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OZET

TEZIN BASLIGI: TURKIYE’DE 1980-2012 DONEMI HAVACILIK
VERILERININ YAPISAL KIRILMA TESTLERIYLE ANALIiZ
EDILMESI

YAZAR ADI: KASIM KiRACI

Havacilik sektorii gerek hizi gerekse kullandigi teknolojik imkanlar nedeniyle
Tiirkiye’de ve diinyada en hizli biiyliyen sektorlerden biri  konumunda
bulunmaktadir. Tiirkiye’de son on yilda yasanan siyasi ve ekonomik degismelerin
havacilik sektoriinii de 6nemli Olgiide etkilendigi disiiniilmektedir. Buna karsin
gecmis donemlerde yapilan yasal degisikliklerin ve alinan siyasi kararlarinda
havacilik sektoriinti olumlu veya olumsuz yonde etkiledigi diisiiniilmektedir. Buna ek
olarak havacilik sektorii agik bir sistem 6zelligi gosterdiginden dolayi, dis diinyada
yasanan krizlerden, savaslardan ve teror eylemlerinden en ¢ok etkilenen sektorlerden

biri konumunda bulunmaktadir.

Bu c¢alismada, Tirkiye’nin 1980-2012 doénemine iliskin Devlet Hava
Meydanlar1 isletmesi (DHMI) tarafindan isletilen havaalanlarinin; i¢ ve dis hat yolcu
trafigi, i¢ ve dis hat tiim ugak trafigi, i¢ ve dis hat yiik trafigi degiskenlerine sirasiyla
tek ve ¢ift yapisal kirllmayr dikkate alan Zivot Anderews (1992) ve Clemente-
Montanés-Reyes (1998) birim kok testleri uygulanmistir. Yapilan testler
dogrultusunda elde edilen ampirik bulgular, anlamli yapisal kirilmalarin varligina

isaret etmektedir.

Anahtar Kelimeler: Havacilik Sektorti, Birim Kok Testi, Yapisal Kirilma, Zivot

Anderews, Clemente-Montafiés-Reyes



SUMMARY

THESIS TITLE: AN ANALYSIS WITH STRUCTURAL BREAK TESTS OF
AVIATION DATA IN TURKEY IN DURING 1980-2012

AUTHOR NAME: KASIM KIRACI

The aviation industry is one of the fastest growing industries in Turkey and the
world due to its speed as well as technological means used in the sector. The political
and economic changes in the last decade shown in Turkey are being considered
affecting the aviation sector significantly. Whereas legislative changes made and
political decisions taken in the past are also being considered affecting the aviation
sector positively or negatively. In addition the feature of being an open system,
which is demonstrated in the aviation industry, makes it located in the most affected

sectors by crises in the outside world, wars and acts of terrorism.

In this study, unit root tests of Zivot Anderews (1992) and Clemente-
Montafiés-Reyes (1998) are applied which considered single and double structural
breaks in domestic and international passenger traffic, all domestic and international
air plane traffic and domestic and international freight traffic variables respectively
for the operated airports by State Airports Authority (DHMI) in Turkey for the
period 1980-2012. Empirical findings conducted in presented tests results indicate

the existence of significant structural breaks.

Keywords: Aviation Sector, Unit Root Tests, Structural Break, Zivot Anderews,

Clemente-Montanés-Reyes.
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1. VERILERIN ONEMIi VE ZAMAN SERILERI

Zaman serileri, bilimin her alaninda uygulama alanlar1 bulunan, istatistigin
bazen de ekonometri bilim dallarinin uygulama alanidir. Bir zaman serisi, zaman

icerisinde gozlemlenen Ol¢limlerin bir dizisi olarak ifade edilebilir (Akdi, 2003, s.1)

Ekonomik arastirmalarin en Onemli asamalarindan birisi ekonomik modeli
meydana getiren degiskenlerin sayisal verilerle ifade edilebilir hale getirilmesini
saglamaktir. Zaman serisi verileri, degiskenlerin bir donemden baglanarak diger
doneme kadar ardigik bir sekilde gozlemlendigi sayisal veriler hakkinda bilgi verir.
Gozlemlenen verilerin zaman icerisinde ardisik bir sekilde gergeklesmesi zaruri bir
durum degildir ancak diizenli araliklarla dizinin gelisimini gérmek séz konusu
oldugunda bu durum 6nem kazanir. Zaman serileri verileri giinliik, haftalik, aylik,
tic/dort aylik yillik ve daha uzun donemli periyotlar halinde derlenip ve toplanabilir

(Seviiktekin ve Nargelecekenler, 2005, s.1-2).

Zaman serileri analizinde ilgilenilen asil konu ise, zaman boyunca 0&lgiilen
degiskenin olusturulmast asamasinda hangi veri iiretim siireciyle (DGP- Data
Generating process) olusturuldugunun belirlenmesidir. Degiskenler zaman boyunca
karsimiza ¢ikabilecek bir trend boyunca siirekli olarak artip azalabilir. Bunun
yaninda degisken kendi veya baska degiskenlerin gecmis degerleriyle baglantili bir
sekilde ortaya ¢ikmis olabilir ve hatta higcbir degiskeni etkilenmeden belirli bir
ortalama civarinda rassal olarak sinayabilmekte miimkiindiir. Arastirmanin temel
hedefi ise bu degiskenin nasil olusturuldugunun bilinmesidir. Mevcut yapinin analiz
ve gelecek tahmininde, veri liretme siirecinin kesfedilmesi kilit rol oynamaktadir

(Satman, 2010, s.101).
1.1. Siirekli ve Kesikli Zaman Serileri

Zaman serilerini, zaman igerisinde siirekli bir bigimde gozlemlemek
miimkiinse zaman serileri siireklidir. Ote yandan yalnizca belirli 6zel durumlarin

varlig1 s6z konusu oldugunda gozlemlenebiliyorsa dizi kesikli olarak tanim kazanir.



Kesikli zaman serileri goz oniine alindiginda bunlarin birkag sekilde ortaya
cikabildigi goriilmektedir. Siirekli zaman serisi veri olarak alindiginda, zamanin esit
araliklarla kesikli bir veri olarak tanimlanan dizi 6rneklem serisi olarak tanimlanmak
miimkiindiir. Kesikli serinin diger bir tiirii ise anlik degerlere sahip olmayan fakat
esit bir sekilde ayrilmig zaman araliklari boyunca biriken biitlinciil verilerdir

(Seviiktekin ve Nargelecekenler, 2005, s.5).
1.2. Deterministik (Kesin) ve Stokastik (Olasihikh) Siirecler

Stokastik siireg, olasilik kurallarina gore zaman igerisinde gelisen bir durumu
ifade etmektedir ayrica zaman serileri analizinde, zaman serisi bir stokastik siirecin
gerceklesmesi olarak da tamimlanabilir. (Igde, 2010, s.3,). Istatistiksel teorilerin
birgogu birbirinden bagimsiz rassal orneklem gozlemleri ile alakalidir. Zaman serisi
analizlerinin 6zel bir yonii de, ardisik gézlemlerin zaman dizisini dikkate alabildigi
gercegidir. Ardisik gbzlemlerin bagimli oldugu durumlarda, gelecekte alacaklari
degerleri, gecmis donemdeki veri gozlemlerini kullanarak 6ngérmek miimkiindiir.

Bir zaman serisinin tam olarak ongoriilebiliyorsa deterministik zaman serisi
olarak ifade edilir. Fakat zaman serilerinin bir¢ogu stokastik yapidadir. Diger bir
ifadeyle serinin gelecekte alabilecegi veriler kismen de olsa gegmis veriler
kullanilarak tanimlanabilmektedir. Stokastik serilerin tam olarak Ongoriilerini
yapmak olanaksizdir ve buna ek olarak ancak gelecekteki degerler, ge¢mis degerlerin
bir bilgisiyle kosullandirilan olasilik dagilimina sahip olabilmektedirler. (Seviiktekin

ve Nargelecekenler, 2007, s.7).

1.3. Zaman Serilerinin Stokastik ve Deterministik
Ozellikleri

Iktisadi zaman serileri statistiksel olarak trend, mevsimsel, konjonktiirel ve
diizensiz (rassal) hareketlerden olusan bilesenler biciminde ayristirilarak bunlarin
analizleri yapilabilmektedir. Diger bir ifade ile ekonomik bir zaman serisi genel
itibariyle diizensiz (arizi) faktorler disinda bilesenlerin ayr1 ayri tahmin edilmesi

yoluyla analiz edilebilir (Seviiktekin ve Nargelecekenler, 2005, s.6).



Zaman serilerinin, iligkili olduklar1 frekansa bagli olarak yukarida sozii edilen
dort bilesenden biri veya birkagini kendi igerisinde bulundurmasi miimkiindiir.
Zaman serilerini temel alan Ekonometrik modellerde, zaman serilerinin 6zelliklerinin
bilinmesi ¢ok Onemlidir. Serinin hangi bilesenlerden meydana geldiginin
belirlenmesi gerekmektedir. Diger bir deyisle ile serinin bilesenlerine ayristirilmasi
gerekmektedir. Bahsi gecen bu bilesenler serilerin hem stokastik hem de

deterministik 6zelliklerini belirlemektedir (Bozkurt, 2007, s.8).

Trend, bir degiskenin uzun donem egilimini hangi sekilde olacagim
gostermekle birlikte degiskenlerin trendi artan, azalan veya degismeyen Ozelliklere
sahip olabilmektedirler. Burada her degiskene, sahip oldugu yapisal 6zellikler kisa
donemde sik sik degismeyen bir yon verir ve bu duruma da ekonomide degiskenin
trendi veya genel egilimi olarak adlandirmak miimkiindiir (Orhunbilge, 1999, s.7).
Zaman serilerinde trend yapan kaliplar, genel itibariyle seride uzun siireli artiglar
veya azalislarin varligimi yansitmaktadir. Trend degisimleri bir serinin adeta
ortalamasi gibidir. Trend herhangi bir zaman serisinde uzun dénemli hareketleri
gosterdiginden dolay1 trendin ortaya ¢ikabilmesi i¢in yaklasik olarak 15 ile 18 yillik
bir doneme ihtiya¢ vardir (Seviiktekin ve Nargelegekenler, 2007, s.13).

Zaman serilerinde trendin belirlenmesiyle; (Orhunbilge, 1999, s.9);

e incelenen degiskenin gecmis donemdeki degisimlerini ortaya ¢ikartmak

mumkindiir.

e Tahminler yapilarak ve bu tahminler kullanilarak gelecegin planlanmasi icin

gerekli bilgiler elde edilebilir.

e Zaman serilerindeki diger bilesenlerin yaptiklar: etki ortaya ¢ikartilabilir.



1.3.1. Zaman Serilerinde Duraganhk Kavram

Stokastik bir siire¢ izleyen zaman serilerinde, serinin duragan (stationary) olup
olmadiginin ¢ok biiyiik dneme sahip oldugu goriilmektedir. Stokastik veya random
Ozelliklere sahip bir degiskenin zaman igerisinde ortalamasi, varyansi ve ortak
varyansinin sabit olmasi olarak ifade edilen duraganlik kavrami, serinin degerinin
belli bir degere yaklagsmasi ya da beklenen deger etrafinda dalgalanmasini ifade

etmektedir (Bozkurt, 2007, s.27; Gujarati, 2009, s.713).

Bir zaman serisinin duraganligi kavraminin en basit olarak tanimi su sekildedir;
serinin ortalamasinin, varyans ve kovarsyansinin sabit oldugu yiiksek mertebeli
momentlerinin zamana bagli olarak degistigi zaman serileri olarak tanimlanabilir. Bir
zaman serisinin sadece aritmetik ortalamasinin zamandan bagimsiz olarak
degismedigi durumlarda, birinci mertebeden duraganlik; ortalama ve varyans-
kovaryans1 zamandan bagimsiz olarak degistigi durumlarda ise ikinci mertebeden

duraganlik ve zayif duraganlik s6z konusu olur (Nemlioglu, 2005, s.1).

Duraganlik varsayimimin kullannmi bazen cok farkli sekillerde karsimiza
cikabilmektedir dolayisiyla yukaridaki tanimda gecen varsayim c¢ok kisitlayic
olabilmektedir. Bu nedenden dolayi bir serinin ilk iki momentinin yani ortalamasinin
[E(y)=py tim t icin], ve varyansinin [VAR(yt):csy2 tim t i¢in], zaman boyunca
degismemesi ve yi'nin kendi tiim gecikmeli degerleri ile olan kovarsyansinin zaman
boyunca sabit olmasi [Cov(yiyik)=Yyk] sartlarinin yerine gelmesi durumu zayif
duraganlik olarak adlandirilir. Ayrica bu durum kovaryans duraganlik ya da ikinci
dereceden duraganlik da tanimlanabilmektedir. Duraganlikla ilgili olan bir diger
kavram da trend duraganliktir. Duragan bir zaman serisi olan yi’nin, sahip oldugu
deterministik trendin etkisiyle ortalamasinin de§ismesi sonucunda seri duragan disi

bir yapr alabilir. Bu durumda:

Yi=u+@0t+§& ile stirdiiriilebilir.



Deterministik trend serisinin duragan olmasina mani oluyorsa, bu modele gore
trend etrafinda p ortalamali bir duragan stokastik siire¢ ¢ tarafindan agiklaniyor
olacaktir. Sik sik kullanilan diger bir diger kavram da fark duraganliktir. Seri
stokastik bir trende sahipse ya da bir baska ifadeyle rassal yiiriiyiis olarak
tanimlaniyorsa bunun durumun agiklamasi, serinin belirli bir ortalama etrafinda
sacilmadig1 ve sabit bir varyansa sahip olmadigidir. Bu durumda stokastik trend
yapisinin diglanmasiyla seri duragan bir hal alabilir. Bu islem fark alma islem olup

rassal yiiriiylis serisi,

Yi=Yyr1t+éise,
her iki tarafin birinci fark: alindiginda,

Yeyr1=é&

Ay=&olur. (1.1)
Béylece, & ~iid (0,05¢°) oldugundan fark serisi duragan siirecle ayni yapida olur.

Kisaca bu durum, fark alinarak duraganlasan seriler fark duragan seri olarak
adlandirilmaktadir. Deterministik trentden sapmalarin duragan oldugu seriler ise

trend duragan seriler olarak adlandirilmak miimkiindiir (Arabaci, 2007, s.4-5).
1.3.2. Duragan ve Duragan Olmayan Zaman Serileri

Herhangi bir zaman serisi modeli degistirildigi takdir de, elde edilen stokastik
stirecin zamana bagli olarak bir degisim ge¢irip gecirmediginin belirlenmesi
gerekmektedir. Stokastik siirecin temel 6zellikleri zaman boyunca degisiyorsa; baska
bir degisle seri duragan degilse, serinin hem ge¢mis hem de gelecek yapisini basit bir
matematiksel modelle agiklamak miimkiin degildir. Stokastik siire¢ es Ozelliklere
sahip zaman serisi boyunca sabit degilse, bahsi gecen serinin ge¢mis degerleri
degerlendirilerek seriye ait sabit katsayili bir model elde etme olanag:i vardir. Bu
durumu tek denklemli regresyon modellerindeki degiskenler arasinda olan
degismeyen iligki olarak adlandirmak miimkiindiir (Kutlar, 2005, s.252). Buna ek
olarak duragan siire¢ fikri zaman serisi analizinde 6énemli rol oynadig1 gibi duragan
zaman serisi olasilik dagilimi zaman boyunca kararli olan bir siire¢ olarak
bilinmektedir (Karaman, 2008, s.30).



Bir duragan zaman serisinde pes pese gelen iki deger arasindaki fark, zamanin
kendisinden kaynaklanmaz. Bu durum sadece zaman araliginda bulunan farkliliktan
kaynaklanmaktadir. Duragan serideki bu iligkinin uygulanabilir sonucu ise serinin
ortalamasimin degisebilecegidir. Halihazirda kullanilan zaman serilerinin ¢ogu
duragan olmayip ve zaman serilerinde serinin ortalamasi zamanla degisiklik
gostermektedir. Seri genel itibariyle azalan veya artan bir trende sahiptir. Seride
meydana gelen biiyiik dalgalanmalardan dolay1 da duraganlik ortadan kalkmaktadir
(Kutlar, 2005, s.252).

Genel olarak, ortalamasi ve varyansi zaman igerisinde degisiklik gostermeyen
ayn1 zamanda iki donem arasindaki ortak varyansi (kovaryansi), bu ortak varyansin
hesaplandigi doneme degil de sadece iki donem arasindaki uzakliga bagli olan
olasilikll bir siire¢ i¢in silirecin duragan oldugu sdylenebilir. Bu ifadeyi agiklamak
icin Y, asagidaki oOzelliklere sahip olan stokastik bir zaman serisi olarak

tanimlanabilmektedir (Zaman, 2008, s.71).

Ortalama: E(Yy) = u

Varyans: var (Yo) = E(Y;-u) = 6

Ortak Varyans (Kovaryans): yx = E[(Yt - ©)( Yk - )] (1.2)

Burada y, k gecikmeli ile kovaryans, Y ile Y.k arasindaki, baska bir ifadeyle Y;
ile Yeu'nin arasindaki k donemlik fark iki Y arasindaki ortak varyansi
gostermektedir. k=0 oldugu durumda 7o bulunur. Bu da Y’nin varyansi olur (202);
k=1 ise, y1, Y’nin ardisik degeride ortak varyans olur. Y’nin sifir noktasi Y;den
ym’ye kaydirildiginda Yi¢nin duraganligt devam ediyorsa, Yi'nin ortalamasi,
varyansi ve ortak varyanst Yy ninkilerden aym olmasi gerekmektedir. Ozetle, bir
zaman serisi duragansa, bu zaman serisinin ortalamasi, varyansi ve ortak varyansi ne

zaman Olg¢iillirse Ol¢iilsiin degismeyecektir (Zaman, 2008, s.71).

Bir stokastik siirecininin olasilik dagilimi zaman icerisinde degisiklik
gosteriyorsa siirecin duragan olmadigr kabul edilir. Ekonomik degisken olarak

degerlendirmeye tabi tutulan serilerin ¢ogunun duragan olamadiklar1 goriilmektedir.



Bu durumda duragan olasilik deterministik veya stokastik olabilmektedir.
Zaman serilerinde yapilan bir takim analizlere bakildiginda duragan disiligin ortadan
kaldirilmasi gerektigi goriilmektedir. Zaman serilerinde bulunan duran disiligin
kaldirilmas1 ¢esitli  sekillerde olabilir. Dogrusal olasilik belirlenimsel bir
durumdaysa, degisken t=1,2,....T seklinde tamamlanabilecek bu zaman
degisiklikleri tizerinde regrese edilebilmektedir. Bu regresyondan elde edilmis olan
kalintilar1, trendten arindirilmis bir seri olarak kullanmak miimkiindiir. Zaman trendi
uygulamasindan daha sonra duragan bir hal alan degiskene trend duragan degisken
ad1 verilmektedir. Degiskenin bir stokastik siire¢ igermesi durumunda, duraganligin
saglanmasi igin birinci veya daha yiiksek derece farkinin alinmasi gerekmektedir.
Birinci farki alindiktan sonra duragan durumda bulunan degiskenin fark duragan
oldugu ifade edilmektedir. Serilerin diizeyinin logoritmik olarak ifade edilebildigi bir
durumda serilerin birinci farki, asagi yukari serinin oransal olarak degismesini

verdigi goriilmektedir (Karaman, 2008, s.31-32).
Duraganhgmm Onemi ve Sahte Regresyon (Spurious Regression)

Duragan regresyon modelinin varsayimlari olan Y; Ve Vi dizilerinin duragan bir
durumda bulunmasi ayn1 zamanda hatalarin sifir ortalama ve sonlu varyansa sahip
olmasi gerektigini ortaya koymaktadir. Ancak iktisadi zaman serilerinin ¢ok biiyiik
bir kismmin duragan olmayan bir yapiya sahip oldugu goriilmektedir. Duragan
olamayan bir degiskenin olasilik dagilimi1 zamana gore degisiklik gostermediginden
dolay1, bdyle bir degiskenin duragan oldugu varsayimina dayali olarak yapilan
analizlerin sonuglar1 yaniltici olabilmektedir (Igde, 2010, s.6). Duragan dist
degiskenlerin karsisinda Granger ve Newbold (1976) tarafindan ifade edildigi gibi
sahte regresyonlar ortaya cikabilmektedir. Bu sahte regresyon yiiksek bir R? ve
anlaml bir t-istatistiklerine sahip olmasina ragmen, parametre tahmin sonuglarinin
ekonomik anlam bakimindan anlamsiz oldugu goriilmektedir. Regresyon
denkleminin tahmin sonuglarinin verdigi iyi goriintiiye karsin, OEKK (olagan en
kiiciik kareler) tahminlerinin sonuglar1 hem tutarsiz hem de geleneksel istatistiksel
cikarimsal testler olarak gecerlilikleri yoktur. Granger ve Newbold simiilasyon

deneylerini kullanarak ¢ok sayida 6rneklemler olusturmuslardir ve

Yi=oap + o1 Zi+ & (1.3)



Anlamsiz oldugunun kaginilmazligini gostermislerdir. Bunun sebebi de bu iki
degisken arasindaki iligki sahte bir iligki oldugudur. Sasirtict bir bicimde regresyon
tahmin sonuglarinin 6nemli bir kisminin da o; parametresinin istatistiksel olarak
yiizde doksan bes anlamlilik diizeyinde anlamli sonuglar verdigi goriilmiistiir. Buna
ek olarak ta regresyonlar ¢ok yiiksek R%ler iiretmis ve kalintilar yiiksek diizeyde
otokorelasyon gostermislerdir (Seviiktekin ve Nargelegekenler, 2005, s.277).
Granger ve Newbold’un elde ettikleri bu bulgular dikkatli bir sekilde gbézden
gecirildiginde ¢ikan sonug, eger kalintilar dizisi {¢;} duragan bir durumda degilse
denklem (1.3)’iin anlamsiz olmasi ka¢inilmazdir (Seviiktekin ve Nargelecekenler,

2007, 5.312).

Rasgele Gezinti (Random Walk) Serisi

En basit rastsal yliriiyiis slirecinde, bir seride pes pese gelen Y; degerlerinin sifir
ortalamaya sahip olduklar1 ve birbirinden bagimsiz normal dagilima sahip olduklar
goriilmektedir (Kutlar, 2005, s.252-253). Rastsal yiirliylis slirecini duragan olmayan
serilerin en basit 6rnegi olarak tanimlamak miimkiindiir. y serisinin t zamandaki
degeri i¢in, eger saf rastsallik 6zelligine sahip hata terimi uyile ifade edildigi takdirde

rassal yiiriiyiis siireci asagidaki gibi gosterilebilir (Igde, 2010, s.7).

Yt = Ye1t Ut (1.4)
ve seri E(u;) = 0 ve E(u, us) = 0, t # s Ozelliklerine sahiptir (Kutlar, 2005, s253).

Rastsal yiirliylis modeli olan, (1.4) ile gosterildigi gibi, t donemdeki y degeri,
(t-1) donemindeki kendi degeri art1 bir rastsal etkiye sahip olmaktadir. Rastsal
yiiriiyiis modeli AR(1) modelinin 6zel bir sekli olarak diistiniildiigi takdirde, y;.;’nin
katsayisi, kovaryansi duraganlik kosulunu saglamayan bir AR(1) modeli olmasi

gerekmektedir (igde, 2010, 5.7).



1.3.3. Otokorelasyon Fonksiyonu (Autocorrelation Function, ACF)

Duraganlikla ilgili bilgi veren ve stokastik siirecin kismen tanimlanmasini

saglayan testlerden biri de otokorelasyon fonksiyonudur (Bozkurt, 2007, s.32).

Bir stokastik siireci tam anlamiyla tanimlamak miimkiin olmamakla birlikte
siireci kismen tanimlayan otolorelasyon fonksiyonunun model olusturmada g¢ok
onemli konuma sahip oldugu aciktir. Korelasyon fonksiyonu, herhangi bir seri
igerisinde komsu veri noktalar arasinda bulunan korelasyonun (correlation) ne kadar

oldugunu gostermektedir.
K gecikmeli otokorelasyon fonksiyonu,

Ele— 1)) Wesk— 1)l
= e i) Oerk= )l cov (yto;t;rk) (1.5)
[FlO 2 eremny ey

Seklinde gostermek miimkiindiir. Bir duragan siirecte t donemindeki varyans
ile t+k donemindeki varyanslarin degeri ayni oldugundan dolayi, yukaridaki

formiiliin paydasindaki deger bir olarak degerlendirilebilir.

_ Ele- )]

px = (1.6)

2
Oy

seklinde ifade edilebilir. Son denklemde bulunan y; ile yu arasindaki pay kovaryans

vk degerine esit oldugundan otokorelasyon fonksiyonu (ACF),

p=2e (L7)

olur ve ayn1 zamanda herhangi bir stokastik siire¢ i¢in pg =1 degerini alir.

Stokastik siire¢ basit bir seklinde y; = u; olarak ifade edilebilir. Burada Ut hem
sifir ortalama hem de bagimsiz olarak dagilmis olan tesadiifi degiskenlerden
olugmaktadir. Bu siire¢ igerisinde bulunan otokorelasyon fonksiyonu pg= 1 ve k>0

icin px = 0’dir. Denklemdeki siire¢ ise white noise (saf rassal siire¢/soluk yaygara)
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olarak adlandirilmaktadir. Otokorelasyon fonksiyonunu i¢in k > 0 oldugu
durumlarda, modeli tahmin etmek i¢in en fazla deger bulmakta veya hi¢ bir deger
bulunamamaktadir. Bu durum sinirli sayida tanimlanmis olan stokastik siirecin sinirl
sayidaki goOzlemlerini tanimladigr  goriilmektedir. Uygulamaya gelindiginde
otokorelasyon fonksiyonunun tahmini degeri olarak bilinen 6rnek otokorelasyon

fonksiyonu kullanilir (Kutlar, 2005, 5.256).

2. BIRIM KOK KAVRAMI VE BIiRIM KOK
TESTLERI

Zaman serileri, en yogun kullanim alani olarak onceden tahminlerin yani
Ongoriilerin yapilmalarinda kullanildiklart goriilmektedir (Akdi, 2003, s.25). Zaman
serileri varligt durumlarinda, finans, ekonometri ve istatistik alanlarinin tiimiinde
birim kok testlerinin kullanim1 yaygin olarak 6n planda ¢ikmis ve kullanilmislardir.
Bu durum temel nedenleri ise; duragan olmayan bir serinin, klasik varsayimlara
uygunluk gostermemesinden dolay1 geleneksel yollarla hesaplanabilecek bir seriye
iligkin bir takim test istatistiklerinin yaniltici olacagidir. Buna ek olarak duragan
olmayan bir seriyle ilgili yapilabilecek 6n kestirmelerin yaniltici olacag:i ya da bu
durumdaki bir seriye iligkin yapilabilecek ©n kestirmelerin giiven vermeyecek

olmasindan kaynaklanmaktadir (Pinardag, 2009, s.33).

Iktisadi zaman serileri s6z konusu oldugunda iireten stokastik siirecler cogu kez
duragan bir 6zellik gostermezler. Bundan dolayr standart istatistik teorisiyle analiz
edildikleri takdirde sahte iligkilerin yakalanmasina sebep olabilmektedirler. Dinamik
ozelliklere sahip bir modelde, degiskenlerden herhangi birinin cari donemdeki
degeri, kendinden daha 6nce var olan donem ya da donemlere ait degerlerinden
etkilenmektedir. Burada bahsi gegen degisken, kendinden Onceki doneme ait tiim
bilgilerden bunun yaninda bu bilgilere bagli olarak ortaya c¢ikan soklardan
etkilenmektedir. Bir serinin uzun dénemde sahip oldugu 6zellikler, bir 6nceki donem
dikkate alindiginda degiskenin aldigir degerin, bu donemi ne sekilde etkilediginin
belirlenmesiyle agiga ¢ikartilabilir (Karaman, 2008, s.32).
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Birim kok’iin varligimi tespit etmek igin gelistirilen testlerden, Dickey-Fuller
(DF) ve Genellestirilmis Dickey-Fuller (ADF) testlerin en bilinenleridir. Yapisal
degisimlerden kaynaklanan, duragan ozelliklere sahip serideki kirilmalarla, duragan
olmayan serinin ortaya ¢ikmasi durumunda birim koklerin test edilmesi
gerekmektedir. Birim kok testleri diger bir ifade ile bir serinin birim kdk icerip
icermedigiyle ilgili kullanilan yontemler, zaman trendlerine ve sabit degerlere karsi

hassastirlar (Kutlar, 2005, s.307).
2.1. Yapisal Degisimler Icermeyen Birim Kok Testleri

Ekonomik analizlerde zaman serilerinin duraganliklarini belirlemek igin
kullanilan; Dickey ve Fuller (1979) Testi, Genellestirilmis (Augmented) Dickey -
Fuller (ADF) Testi, Dickey ve Fuller (1981) Testi, Phillips ve Perron (1988) Testi,
KPSS (1992) Testi gibi birim kok testleri bir zaman serisinde bulunan yapisal
kirilmalar1 dikkate almayan testlerdir. Ancak makroekonomik degiskenler analiz
dénemine konu olan dénemlerde cesitli sebeplerden (politik, ekonomik, teknolojik,
dogal afetler, savaslar gibi) etkilenebilirler. Bu tiir sebeplerde serilerde yapisal
kirilmalara neden olmaktadir. Yapisal kirilmalar1 dikkate almayan birim kok testleri
genel itibariyle seride sapmalarin meydana gelmesine ve sahte regresyona sebep

olurlar.

Geleneksek birim kok testleri géz oniine alindiginda en yaygin kullanimi goren
Genellestirilmis Dickey-Fuller (ADF) Testi ve Phillips ve Perron (1988) Testleridir.
Bunlar rassal yiirliylis sifir 6nsavina kars1 duraganlik alternatiflerini test ederler.
Ancak bu testler | (1) siireci olmaya oldukg¢a yakin iken I (0) alternatiflerine karsi
sifir Onsavini reddetmekte oldukca giicliik cekmektedirler. Bunun yani sira
regresyona eklenecek ‘“deterministic components” olarak bilinen belirlenimsel
bilesenler bu testlerin giiclinii 6nemli dl¢lide diisirmektedir (Pinardag, 2009, s.34).
Burada yapisal degisimli ve/veya dogrusal olmayan alternatifleri gz ardi eden birim

kok testlerinden bazilarinin ekonomik gosterimleri asagidaki gibidir.
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2.1.1. Dickey ve Fuller (1979) Testi

Dickey ve Fuller (1979) tarafindan gelistirilen ve parametrelerin en kiigiik
kareler tahmin edicisinin dagilimina dayanan birim kok testi olan Dickey ve Fuller
(1979) testi literatiirde en ¢ok kullanilan birim kok testlerinden biridir (Igde, 2010,
s.14). Dickey ve Fuller birim kok testi farkli model kaliplari kullanilarak test
edilmesi miimkiindiir (Seviiktekin ve Nargelegekenler, 2005, s.279).

Birinci mertebeden otoregresif slirece uyan X; degiskeni i¢in;

Xt = (Xj_Xt_1+ Si (211)
Modeli ele alindiginda, a; = 1 i¢in birim kdk’ten bahsetmen miimkiindiir.

Ancak Fuller’in 6nerdigi bi¢imde eger modelin her iki yanindan X ¢ikarilirsa, yeni

model,

AXi = a1 Xeat & (212)

Bi¢iminde tanimlanir. Tesadiifi ilerleyen yani degeri tesadiifen degisen model
olur (Dickey and Fuller, 1979, p.427).

vy = o — 1 olarak tanimlanmistir. Yeni tanima gore (oy = 1)’e bagh hipotez testi
de [y1 = 0] i¢in orijinal siirecin birim koke bagl olup olmadigin1 gostermektedir.
Ayni sekilde 3 tip fark denklemi tanimlamak miimkiindiir (Nemlioglu, 2005, s.23).

AXt = ’YXt.l + Si (213)
Sabitli................... AXi=0p+yXe1 + & (2.1.4)
Sabit ve dogrusal...... AXi= ag+ yXpq1+ gt + & (2.1.5)

Bu modellerde goriildiigii gibi, deterministik eleman ag trend etkisi o, olmak
tizere 3 farkli durumu temsil ettigi goriilmektedir. Burada tiim modeller i¢in, y = 0
olmasi halinde X; serisinin birim kdke sahip oldugu sdylenebilir. Siradan (adi) en
kiigiik kareler (OLS) tahmini ve tahminlerin standart hatasina bagli olarak
hesaplanan Dickey-Fuller test istatistigi kullanilarak bulunan sonuglari test etmek

miumkindiir.
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AXtigin Hg hipotezi

Ho:y=0

Seklindedir. Diger bir deyisle

y=o1—-1=0

icin yapilan test fark denklemi igin,

(2.1.6)

o=

olarak belirlenir.

7 sabit ve trendsiz (o = a3 = 0); sabitli 7, ; trendli ve sabit 1y olmak lizere li¢
ayrt model i¢in gelistirilmistir. Bunun icinde ii¢ ayr1 kritik deger tablosu
bulunmaktadir. Tablolar 6rnek biiyiikliiklerine bagli olarak diizenlenir ayrica
tablolarin 6rnek biiytikliikleri artarken, T istatistiginin kritik degeri de buna bagh

olarak bircok istatistik i¢in azalmaktadir.

Bu kritik degerler i¢in, otoregresif siirecin mertebesinin degismesi durumunda

yani modelin genisletilmesi halinde ortak hipotezin testide degisiklik gdstermektedir.

p
AXt == th—l + Z BlAXt—i+1 + St (2.1.7)

i=0

P
AXt = 0p + th—l + Z let—i+1 + St (218)
i=0
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p
AXt = (1.0 + YXt—l + aot + z BXt—i-l-l + St (219)

1=0

Bu ii¢ istatistik (t, 1,, ©) de, genisletilmis modellerin hipotezini (t = 0) test

etmek icin kullanildiklart goriiliir (Nemlioglu, 2005, s.24).
2.1.2. Genellestirilmis (Augmented) Dickey - Fuller (ADF) Testi

Standart Dickey-Fuller testi, hata terimlerinin bagimsiz ve ayni sekilde
dagilimlar varsayimi tizerine kurulmustur. Hata terimi bazen farkli varyans seklinde
veya seri korelasyon seklinde dagilmis olabildiginden dolay1 Dickey-Fuller testi,
Genellestirilmis Dickey-Fuller testi olarak degistirilmistir (Halag ve Kustepeli, 2003,
5.90-91).

Dickey-Fuller (1979, 1981), Monte-Carlo’nun simiilasyon ¢aligmalarina
dayanarak, bos hipotez altinda zaman serisinin olusum siirecinde birim kokiin
varligimi hesapladiklart t istatistikleri ic¢in tablolastirmiglardir. Calismalarinin
sonunda ise t-istatistigi ile yapilan sinamada standart t tablosunu kullanmak yerine
diizeltilmis t tablosunu kullanmiglardir. Diizeltilmis bu tabloya ise Dickey-Fuller t
(tau) tablosu ad1 verilmistir. Bu durumun literatiirde t (tau) istatistigi veya testi ya da
Dickey-Fuller testi olarak adlandirilmaktadir. Buna ek olarak Dickey-Fuller
yaptiklar1 simiilasyonlar yardimu ile t testlerinin Box-Pierce Portmanteau testleri (Q-
testleri) ile karsilagtirildiginda daha gii¢lii oldugunu ortaya koymuslardir (Seviiktekin
ve Nargelecekenler, 2005, 5.279).

Zaman serisi modeli birinci dereceden bir otoregresif siire¢ modeli olarak kabul
edildiginde, otoregresif siire¢ modelinin hata terimi temiz bir dizi olusturmayacak
bunun aksine serisel korelasyon olacak, diger bir ifade ile otokorelasyon problemi
ortaya cikacaktir. Otokorelasyon, sahte regresyona sebep olacagindan bu durum
regresyon sorununu ortaya ¢ikacaktir. Bundan dolayidir ki, Dickey-Fuller testinin
sonuglart giivenilir olamayacaktir. Bu sorunu ortadan kaldirmak igin Dickey-Fuller
(1981) zaman serisinin gecikmeli degerlerini modele eklemisler ve bu sayede
otokorelasyon problemini ortadan kaldirmaya c¢alismislardir(Seviiktekin = ve
Nargelecekenler, 2005, s.288).
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Zaman serisinin gecikmeli degerlerinin de modelde yer almasiyla uygulanan bu
testlere Genellestirilmis (Augmented) Dickey - Fuller (ADF) Testleri adi
verilmektedir (Seviiktekin ve Nargelegekenler, 2005, s.288). Eger ADF testinin DF
testi kritik degerleri degistirilmezse otoregresif siiregleri asagidaki gibi olur

(Giiloglu, 2007, 5.69);

p
AV = VYeor + ) Byt + & (21.10)
i=2
14
Ay, = ag +yye-1 + Z.BiAyt—Hl + & (2.1.11)
i=2
p
AYe = Qo +YYer + @t + ) fibepin + £ (2112)

=2

Yukaridaki denklemlerin tiimiinde seride birim kokiin varlig: test edilmektedir.
ADEF testinde sifir hipotezi (Ho : y = 0) serinin duragan olmadigini baska bir ifade ile
birim kok varligini, alternatif hipotez ise serinin duragan oldugunu diger bir degisle
birim kok olmadigr tezini savunur. Eger denklemlerden elde edilen test istatistigi t
(tau) tablosunda yer alan kritik degerlerden daha kiigiik bir deger almissa sifir
hipotezi reddedilir yani serinin duragan oldugu anlagilir. Denklem (2.1.9) trend ve
sabit icermemektedir. (2.1.10) denklemi ise sabit icermektedir. Hem sabit hem de
trendi igceren denklem ise (2.1.10) denklemidir. ADF testinde, zaman serisinin
modelde yer alacak gecikme sayisinin tespit edilmesi i¢in bazi gecikme kistaslari
gelistirilmistir. Bu kistaslardan en ¢ok kullanilanlar1 ise; Akeike (AIC-Akaike
Information Criterion) ve Schwarz (SIC-Schwarz Infrmation Criterion) bilgi

kriterleridir (Giiloglu, 2007, s.70).
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2.1.3. Phillips ve Perron (1988) Testi

Dickey-Fuller testinin varsayimlarindan biri, hata terimlerinin istatistiksel
olarak birbirlerinden bagimsiz ve sabit bir varyansa sahip olduklaridir. Yani hata
terimleri arasinda bir otokorelasyon goriilmemektedir (Bozkurt, 2007, s.135). Diger
bir deyisle meydana gelen rassal soklar arasinda otokorelason olmadigi
varsayllmaktadir. Philips ve Perron (PP) birim kdok ile ilgili parametrik olmayan yeni
bir test gelistirmiglerdir (Seviiktekin ve Nargelegcekenler, 2007, s.363).
Otokorelasonla ilgili yapilan c¢alismalarda ise bu iliskinin varligina dikkat
edilmektedir. Philips ve Perron (1988) gelistirdikleri bu yontem sayesinde Dickey-
Fuller prosediirii ¢ergevesinde kabul edilen bu varsayimi biraz daha

yumusatmislardir (Kutlar, 2005, s.321).

Ut i¢in bazi kosullar saglandigin takdirde, gegici bagimli ve otokorelasyonlu bir
Ut stirecine izin verilecektir. Bu sartlar altinda u;, sonlu dereceden ARIMA modelleri
gibi muhtemel veri yaratma mekanizmalarimin ¢ok genis bir ¢esidini kapsadigi

goriilmektedir (igde, 2010, 5.20).

Philips (1987a) ve Phillips ve Perron (1988), Dickey-Fuller EKK regresyon
denklemini ele almislardir (Igde, 2010, 5.20).;

Yt=aye—q1 + U, (2.1.13)
Vo= R+ @yeq + D, (2.1.14)
V=F+ Bt —3T)+ @yeq + 1, (2.1.15)

Denklem (2.13) i¢in veri yaratma siireci

Yi=ay1 + Uy (t=12,..) (2.1.16)

a=1. (2.1.17)
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Denklem (2.1.16) ile verilen veri yaratma siireci dikkatli bir sekilde ele
alindiginda denklem (2.1.17) kullanilarak verilen bos hipotez altinda, regresyon
Katsayilarinin sinirlayict dagilimlart ve bunlarin t istatistikleri ile ilgilenildigi
gorilmektedir. Denklem (2.1.14) ve (2.1.15)’te ise sifir olmayan bir kayma terimi (p
# 0) modele dahil edildigi takdirde, &, @ katsayilar1 ve t istatistiginde bir degisiklik
meydana gelmediginden, (2.1.16) ile gosterilen veri yaratma siireci denklem (2.1.18)

ile gosterilebilmektedir.

Bu sayede denklem (2.1.14) ve denklem (2.1.15) i¢in veri yaratma siireci

asagidaki gibi olur.
Vi=H + ayeg + Ut (t: 1,2,) (2118)

Yenilesim siireci igerisinde U; bagimsiz ve benzer dagilima sahip oldugundan
dolay1 o’ = o2 esitligi saglanmaktadir. Ui’nin bu sekilde bir dagilima sahip olmamasi
durumda, bu esitligin saglanmasi olanaksiz olacaktir. Yukarida bahsedilen regresyon
katsayilar1 ve bu regresyon katsayilarmin birlesik t istatistiginin dagilimlar 62 ve o°
sorunlu parametrelerine dayanmaktadir. Genel itibariyle bu parametreler bilinmeyen
parametreleridir, fakat bu parametreler tutarli bir sekilde tahminde edilebilmektedir.
Bu tahminler ise, 62 ve o”’den bagimsiz dagilimlara sahip olan doniistirilmiis
testlerin olusturulmasinda kullanilabilmektedirler. *’nin tutarli tahmin edicisi 62,

(2.1.20) de gosterildigi gibidir.

T
62 = T—lzut2 (2.1.19)
t=1
0 T
~2 -1,,2 -1 T
or =T u; +2T Zwﬂ Z U Up_q s W = 1_l+1 , (2.1.20)
=1 t=1+1

Bir soruna sahip olan parametrelerin bagimliligin1 asimptotik olarak ortadan
kaldiran doniistiiriilmiis test istatistikleri model (2.1.13), (2.1.14) ve (2.1.15) i¢in
asagidaki gibidir.
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T -1
1
Zg=T(@-1) -5 (64 -5 Zytz—ll

2

172771

L(tz) = (‘_’/au) tg — (1/2)( 57, — %) (T‘Z 2 u§_1> (2.1.13a)

T -1
1
Za=T(@~-1) -5 @7 —8") T Zytz—ll

2

-1

T 1/2
2(ts) = (%/,,) ta — (1/2) (8%, — 8°) (T-Zza§_1> , (2.1.14b)

t=1

T -1
_ AP
Zg=T@-1) -5 Gn—8)|T ZZyE-ll

2

N[~

Z(ty) = (5/5u) ta — (1/2) (67, — &%) <T‘22ﬁ§_1> , (2.1.15¢)

t=1

Bu test istatistigi Phillips ve Perron tarafindan gelistirmistir ve bu test
istatistiginin limit dagilimi, DF istatistiklerinin limit dagilimi ile ayn1 olmaktadir. Bu

nedenle DF tablolar1 PP istatistikleri i¢in de kullanilmaktadir.

Phillips ve Perron tarafindan Z testi olarak tanimlanan bu metot, pozitif
hareketli ortalama bilegenleri igceren zaman serisi modellerine gére daha avantajhidir.
Bunun yani sira diger testlere gore daha giiclii bir yapiya sahiptir. Bu agidan
bakildiginda DF ve SD prosediirlerine alternatif olarak degerlendirilebilir. Eger bir
modelde negatif haraketli ortalama bilesenleri varsa bu durum testin kullaniminda
boyut carpikligina sebebiyet vermektedir ve bu durumda da testin kullanimi
onerilmemektedir (Igde, 2010, 5.20-22).
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2.1.4. KPSS (1992) Testi

KPSS testi ADF testinde oldugu gibi bir zaman serisi i¢in birim kok testi
yapmaktadir. Bu testin amaci gozlenen serideki deterministik 6zelliklere sahip
trendin arindirilarak serinin duraganlastirilmasimnin saglanmasidir (Seviiktekin ve
Nargelecekenler, 2007, s.361). ADF testi genel itibariyle diisiik giic 6zelliklerine
sahip bir test olarak degerlendirilmektedir. Schwert (1989) yaptigi monte carlo
arastirmasiyla hem ADF testinin diisiik giice sahip oldugunu hem de gecikme
uzunlugu secimine karst oldukca duyarli oldugunu ortaya koymustur. Bu duruma
karsilik olarak KPSS testi iyi gili¢ Ozelliklerine sahip oldugu goriilmektedir. Bu
yaklasim degerlendirildiginde, ADF test metodolojisini tersine cevirerek duragan
disilik alternatifine karsin duraganlik bos hipotezi adi altinda bir test istatistigi
gelistirmistir. KPSS testinde bos hipotez duraganlik olarak adlandirilmaktadir (Igde,
2010, s.22).

Kwiatkowski, Philips, Schmidt ve Shin (1992) tarafindan ortaya atilmis olan
KPSS testi, Hy duraganlik hipotezini birim kok alternatif hipotezine karsi sinamak
amactyla kullanilan 6nemli bir test olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Buna ek olarak
uzun bellekli siiregler dikkate alindigt zaman, kisa ve uzun donemli bellegini
ayirabilmesinden dolay1 da modifiye edilmis yani doniistiiriilmiis genislik yontemiyle
esit gilice sahiptir. Lee ve Schmidt (1996); KPSS testini, duragan zaman serilerinde
uzun bellegin varhigini test etmek amaciyla kullandiklari goriilmektedir. Bunun
yaninda Lee ve Amsler (1997)’nin, duragan olmayan uzun bellek alternatiflerini test

ettikleri de goriilmektedir (Kiran, 2010, s.90).

Kullamlan LM istatistigi:

T 5i(0)? t
LM = le—fo veSi ()2 = Z Ot (2.1.21)

r=1
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Si (t), birikimli artik fonksiyonunu temsil etmektedir bunun yaninda ¥, ise
(2.1.21) denkleminden tahmin edilen artiklarin1 temsil etmektedir. Kwiatkowski,
Philips, Schmidt ve Shin (1992) makalesinde kullanilan kritik degerler tablo 1°de
gosterilmektedir. Uygulanan test aciklayict bir durumda bulunan degiskenin sabit
veya deterministik trend icerip icermedigine gore kurulmaktadir. Test istatistikleri ise
bu modellere gore; nr , 1 isimlerini almaktadirlar. Buna ek olarak fy sifir

frekansindaki artik spektrumun tahmincisidir (Muratoglu, 2011, s.53).
Yi=BDi+pmt+u, U~I0) (2.1.22)
He= pe1 + &, &~ WN(0,62) (2.1.23)
D; deterministik bileseni temsil etmektedir (Muratoglu, 2011, s.52-53).

Test onsavlar:

Ho: 02 =0 = Y.~ 1(0)

Ha: 62> 0= Y~ 1(1)

Yukaridaki 6n savlara bakildiginda dikkat edilmesi gereken husus, sifir 6n
savinin serinin duragan oldugunu belirten bir 6n sav olmasidir. Diger testlerde sifir
on savinin reddedilmesi serinin duragan olduguna karar verilmesi olarak
degerlendirilirken bu test i¢in tam tersi bir durum s6z konusudur (Muratoglu, 2011,
s.53).

2.2. Yapisal Degisiklikler ve Birim Kok Testleri

Dinamik 6zelliklere sahip bir modelde, degiskenlerden herhangi birinin cari
donemdeki degeri, kendisinin sahip oldugu daha 6nceki donem ya da donemlere ait
degerlerinden etkilendigi bilinmektedir. Dolayisiyla sozii edilen degiskenin daha
onceki donemlere ait her tirlii bilgiden ayrica buna bagli olarak maruz kaldig:
soklardan etkilenebilecegi goriilmektedir. Bir serinin uzun dénemde sahip oldugu
ozelliklerin belirlenmesi i¢in bu serinin bir 6nceki donemde degiskenin almis oldugu
degerin, bu donemi ne sekilde etkilediginin belirlenmesiyle ortaya g¢ikartilabilir
(Yurdakul, 2000, s.2; Tar1, 2010, s.126).
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Bir zaman serisi degigkeninin, analiz doneminin farkli alt boliimleri tarafindan
deterministik trend etrafinda duragan bir 6zellige sahip olabildigi goriilmektedir. Bu
alt donemlerin, sabit terimden ya da egim parametresindeki yapisal degisikliklerden
etkilenebilmektedir. Bu degiskenleri dikkate almadan uygulanacak olan birim kok
testi yanlis sonuglar dogurabilir ve bu durum testin giiclinii de 6nemli 6l¢iide diisiirtir.
Eger zaman serisi degiskeninde, analiz donemi siiresince goriilen yapisal
degisikliklerin bilinmesi miimkiinse, ADF testinde kullanilan modele kukla yani
(dummy) degiskenlerin eklenmesi yoluyla birim kok testi yapilmaktadir. Yapisal
degisimlerin kesin tanimu literatiirde yer alamamasina karsin yapisal degisimler genel
itibariyle regresyon parametrelerindeki degisimler olarak yorumlanmaktadir

(Yurdakul, 2001, s.159).

Bir yapisal degisikligin varligi durumunda gecerli olan birim kok test yaklagimi
ilk defa Peron (1989) tarafinda ortaya konmustur. Peron (1989) tarafindan yapilan
caligmada, kirilma noktasinin digsal olarak belirlendigi bir test yontemi gelistirmistir.
Peron (1989) bunun yan1 sira bir zaman serisinde Onsel olarak tarihi bilinen tek bir
kirilmaya izin veren test yontemi gelistirmistir. Chiristiano ise kirilma tarihlerinin
igsel olarak belirlendigi bir test yontemi gelistirmistir. Chiristiano (1992)
calismasindan sonra yapisal degisime izin veren calismalarinin bircogunda Peron
(1989) yaklagimindaki digsallik varsayimini elestirmis ve igsel kirilmali birim kok
testlerini savunmustur (igde, 2010, s.24-25). Bunlarim yan1 sira makroekonomik ve
finansal zaman serilerinin dinamik (devingen) 6zelliklere sahip nitelikleri, Nelson-
Plosser (1980) tarafindan Amerika’ya ait 14 uzun donem, yillik, makroekonomik
veri setini incelemesinden bu yana yogun bir sekilde tartisilmaktadir. Nelson-Plosser,
s0z konusu serilere Dickey-Fuller birim kok testi uygulayarak bunlarin 13’nde rassal
yiiriiylis durumunun oldugunu tespit etmistir. Bu bulgular dogrultusunda Nelson-
Plosser, olusan soklarin seriler iizerinde kalici etkilerinin oldugunu ve
makroekonomik ozelliklere sahip bu zaman serilerinin tek degiskenli, birim kok

iceren seriler oldugunu ortaya koymustur (Pinardag, 2010, s.40).
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2.2.1. Perron (1989) Testi

Perron (1989), Nelson ve Plosser (1982) tarafindan yapilan c¢aligmadan
faydalanarak ayni veri setini yapisal kirilmalar1 dikkate alarak incelemistir. Perron
(1989) yaptig1 ¢alismada trend fonksiyonunda bir defalik bir kirilmaya izin verildigi
takdirde, Nelson ve Plosser (1982) tarafindan tahmini yapilan ve birim kok bos
hipotezininin reddedilmedigi onii¢ makroekonomik serinin on tanesinde birim kok

bos hipotezini reddedicegini gdstermistir (Igde, 2010, s.25).

Perron (1989)’un yaklagimina gére zaman serilerinde yapisal kirilmanin sadece
tek bir noktada oldugu ve bu kirilmanin (Ty) bilindigi varsayimi dikkate alinarak
donistiiriilmiis Dickey-Fuller birim kok testi kullanilmaktadir (Seviiktekin ve
Nargelecekenler, 2007, s.399).  Perron (1989), bilinen kirilma noktasmin digsal
oldugu varsayimi altinda (1929 Biiyiik Buhran ve 1973 Petrol Krizi, yapisal degisim
noktas1 olarak alinarak), ti¢ farkli fonksiyonla ilgili olarak birim-kok testi
kullanmigtir (Yurdakul, 2000, s.25). Perron (1989) yapisal kirilmalar altinda serileri
incelemek icin gelistirdigi bu {li¢ farkli modelde; Model A serinin diizeyinde dissal
bir degisikligi dikkate almaktadir ve bu model Perron tarafindan “Crash Model”
olarak ifade edilmistir. Model B ise biiyiime oraninda digsal bir degisikligi dikkate
almaktadir ve “Changing Growth Model” olarak adlandirilmistir. Son olarak da
Model C hem serinin diizeyinde digsal bir degisikliSe hem de biiylime oraninda
dissal bir degisiklige dikkate almaktadir (Coban, 2011, s.24). Bu ii¢ modelin yokluk
hipotezleri asagidaki gibidir (Perron, 1989, p.1364).

Stfir hipotezleri:

Model A: yi= u + dD(TB); + yi.1 + € (2.2.1)
Model B: y; = u1 + (u2- u1)DU; + yig + € (2.2.2)
Model C: y;= u1 + dD(TB); + (u2- u1)DU; + yiq + € (2.2.3)

Modellerde kullanilan kukla degiskenler, Tg (1<Tg<T) kirilma ddénemini

gostermektedir.
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Ayrica modellerde ifade edilen kukla degiskenler asagidaki gibi olusturulmustur.

1 eger t=Tr+1
D(TB)t:{O g Ay
_(1 eger t>Tg
DU‘_{O d.d.

A(L)er= B(L)V;, Vi~ N(0,69).

A(L) ve B(L), L gecikmeli operatoriinde p. ve q. sira polinomlar: olup inovasyon
serisi {e;}, p. ve q. siradan bir ARMA(p,q) siirecidir. p ve q bilinmemekte ve bu

Onerme Y; serisi genel bir siireci temsil etme olanagi saglamaktadir.
Ayrica perron (1989), Vy; serisinin zamanla degismeyen parametrelerle
deterministik bir trend etrafinda duragan bir seri oldugu alternatif hipotezi yerine

asagidaki ti¢ alternatif modeli analiz etmistir.

Alternatif hipotezler:

Model (A)  yi=u1+ ft + (u2+ u1)DUi + e (2.2.4)
Model (B)  yi=u+ pit+ (B2+ p1)DTi + &y, (2.2.5)
Model (C) Vi = u1+ pit + (uz- w1) DU+ (B2- f1) DT+ e (2.2.6)
«_(t—Tp eger t > Tp
o =1, 1d
«_(t eger t > Tp
DT {O d.d.

Perron (1998) c¢alismasinda model (A), “Crash model”ini tanimlamaktadir.
Burada birim kok bos hipotezi, kirilma zamaninda bir degerini alan kukla degiskenle
beraber karakterize edilmistir. Trend duragan bir sistemin alternatif hipotezi altinda,
model (A) trend fonksiyonunun sabitinde yalnizca bir zaman degisikligine izin

verdigi goriilmektedir.
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Ampirik caligmalara bakildiginda, kirilma zamani yani Tg, 1929 olarak
alinmistir g < wq’dir ve (uz - p1) farkli kirllma zamaninda serinin sabitinde olusan
degisimi ifade etmektedir. Bos hipotez altinda Model (A), kayma parametresi Tg
zamaninda, u’niin, ui’den wo’e degistigini belirtmektedir. Model (B) (Changing
Growth Model) ise degisen biiyiime modeli olup bos hipotez altinda, izin verilen
kirllma zamaninda, seviyede ani bir degisime neden olmadan, yalnizca trend
fonksiyonunun egiminde olusan bir degisime izin verdigi goriilmektedir. Model
(B)’de, Tg, 1973 yilinin ilk ¢eyregini gostermektedir. f2 < f1’dir ve petrol sokundan
sonra meydana gelen biiylimedeki yavaslamayi belirtmektedir. S, - f1 kirilma
zamaninda trend fonksiyonun egiminde olusan degisimin miktarin1 gostermektedir.
Model (C) ise hem Model (A) hem de Model (B) ile agiklanan her iki etkiye de
imkan saglamaktadir. Serinin ylizeyinde meydana gelen ani degisim farkli bir
biliylime patikasi tarafindan izlenmekte olup bu durum trend fonksiyonunun hem

diizeyinde hem de egiminde bir degisime izin vermektedir (Perron, 1989, p.1364).

Bir y; serisinin deterministik trend fonksiyonu etrafinda duraganligi asagidaki

ADF testi ile test edilmektedir.

k
yt=u+ B+ dy,_1 + Z & Ay, + & (2.2.7)
i=1

Perron (1989), (2.2.7)’de oldugu gibi sekilde yapisal bir kirilmanin oldugu
durumlarda DF tipi regresyon tahmin edildiginde edinilen t degerinin DF tarafindan
hesaplanan kritik degerlerden daha fazla olmayacagi ve birim kdk bos hipotezinin
reddedilemeyecegini gostermektedir. DF tipi bir regresyon tarafindan elde edilen
orneklem tahmin sonuglarinin tiimiinde, a bir’e yakin deger almaktadir. Kullanilan
veri seti 1929°dan 6nce ve 1929’dan sonra olmak iizere iki kisma ayrildiginda,
edinilen tahminlerde «’nin degeri 6nemli olgiide azalmaktadir. Orneklemin
boliinmesi ile a’nin degerinde diislisler gézlemlenmis olmasina ragmen, elde edilen
bu tahminler birim kdk bos hipotezini reddedecek kadar giiclii degildirler. Bundan
dolay1 tiim o6rneklemi kapsayacak ve kirilma noktasinin digsal olarak belirlenmesine

izin verecek giiclii bir testin daha kullanish olacagi agiktir (Igde, 2010, 5.28).
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Perron (1989) calismasinda, oncelikli olarak Model A, B ve C’ye gore
trendden armdirilmig {y,} serisini ele almaktadir. Burada {§{}, (2.2.7) regresyonu

tarafindan elde edilen kalintilardir.
I = A : sabit, zaman trendi ve DU,
i = B : sabit, zaman trendi ve DT/,
i = C : sabit, zaman trendi DU; ve DT;.

asagidaki denklemde & , a’nin en kiigiik kareler (EKK) tahmin edicisidir.

yi= a9yl + & (2.2.8)

~i5

Normallestirilmis yanli tahmin edicilerden, T (&i— 1) ve @ ’nin t istatistiginin
téi asimptotik dagilimlar1 tiiretilmektedir. Burada kirilma noktasi, Tg nin, tim
orneklem boyutu T ile ayni orantida arttigi, Tg = AT oldugu ve T ve Tg’nin tam say1
degerleri aldig1 kabul edilmektedir. T (di— 1) ve (téi), A parametresinin bir

fonksiyonu konumundadir. (6 = 62) esitliginde, A parametresi i¢in verilen degerler
limit dagilimimin yiizde oranlart hesaplanabilmektedir. Kirilma kesri olarak
adlandirilan A, sifir ile bir arasinda degerler almaktadir. Perron (1989) ¢alismasinda
ise bu degerler arasinda se¢ilmis olan A i¢in simiilasyon ¢alismalar1 sonucunda elde
ettigi kritik degerleri Perron (1989)’daki makalesinde tablolastirmistir (Igde, 2010,
s.29; Tablo: IV A/B, V A/B ve VI A/B).

Perron (1989) bakildig1 zaman, regresyon (2.2.8) ve hesaplanan kritik degerler
sadece yenilesim dizisi olan e, korelasyonsuz bir durumda bulundugunda gegerlidir.
Bu sartin saglanmadig1 durumlarda ise (sorunlu parametrenin bagimliligini elimine
etmek icin) iki yaklasim kullanilmaktadir. Bu yaklasimlardan birincisi Phillips
(1987) ve Phillips ve Perron (1988) tarindan ortaya atilmistir. Bu yaklagima gore, test
istatistiginde yapilan bir doniisiim ile yenilesim dizisinde zayif bagimli ve benzer

dagilima izin veren bir test istatistigi onerilmektedir (Igde, 2010, s.30).
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Ikinci yaklasim, Dickey ve Fuller (1979) ve Said ve Dickey (1984) tarafindan
tavsiye edilen yaklagimdir. Bu yaklagima gore, hata terimleri arasinda bulunan
otokorelasyonu gidermek icin, (2.2.8)’deki denklemde serinin birinci farkinin

gecikmeli degerinin denkleme regresor olarak eklenmesi gerekmektedir (Igde, 2010,
s.30).

k
Ji=a'yi_, + Z GATL-; + & (2.2.9)
=1

Denklem (2.2.9)’da &, o’nin EKK tahmin edicisi durumundadir. Burada a =1
bos hipotezi test edilmektedir. k parametresi ise denkleme eklenen ekstra regresorleri

gostermektedir.

Perron (1989) tarafindan yapilan calismada birim kokiin varligini test etmek
igin, DF test stratejisinin bir uzantis1 konumunda bulunan bir ¢at1 altinda, Model (A),
Model (B) ve Model (C)’ye karsilik gelen regresyonlarin bos ve alternatif
hipotezlerini asagida oldugu gibi kurmaktadir (igde, 2010, 5.30).

k
Yt =T+ Bt+aY,_,+ Z EAY,_; + &, (2.2.10)
i=1

ADF test metodu, Perron (1989) test istatistik yonteminde kullanilabilmektedir.
Bu agidan degerlendirildiginde duraganlik trendini test etmek amaciyla her Y;
serisinin fonksiyonu i¢in (2.2.10) denklemi kullanilabilmektedir. Perron (1989)
modelinin doniisiimii asagidaki gibi olur (Coban, 2011, s.27).

k
e = 24 + 6ADU, + Bt + At + dAD(TB), + @y,_, + z G AP, +e, (22.11)

=1
k
ye = 1° +0BDU, + BBt + PBDT; + @By,_, + Z Ci AYr_; + &, (2.2.12)
i=1
k
ye = ¢ +0°DU, + Bt + PBDT, + d°y,_, + Z Ei DAY + & (2.2.13)

i=1
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Birim kok bos hipotezinde modeller asagidaki gibi kisaltilabilmektedir (Elma,
2008, s.31).

Model A: o = 1, £4=060'=0 (Crash Hipotezi)
Model B: a® = 1, B®=0,6°=0 (Breaking slope with no crash)
Model C: o© =1, B£=0,6°=0 (Her iki etkiye izin veren model)

Trend duragan siire¢ alternatif hipotezinde, aA, ocB, af < 1; BA, BB, ,b’C, £0; QA,
QC, yB, yC # 0 olmast beklenmektedir. Ayrica yokluk hipotezi altinda dA, dB, &P
parametrelerinin anlamli bir sekilde sifira yakin olmasi, alternatif hipotez altinda
degerlendirildiklerinde ise sifirdan farkli olmas1 istenmektedir. Hipotezlerin testinde,

(Perron 1989) calismasindaki kritik degerler kullanilmaktadir.
Perron (1989) testi asagidaki adimlardan olusur (Elma, 2008, s.32-33).

1. [lk olarak serinin grafigi incelenir ve hangi modele uygun olabilecegine karar

verilir daha sonra da model olusturulur.

2. Alternatif hipotez altinda olusturulan model, EKK yontemi kullanilarak
tahmin edilir. Kullanilan bu tahmin sonucunda elde edilen artiklar, trendden

arindirilmis olan seriyi gostermektedir.

3. Artiklar, e, = y} olarak tamimlandiklar1 zaman uygun test denklemi, w, nin

sifir ortalamasi ve sabit varyansli olma varsayimi altinda,

Yti = ﬂyti—1 + yg—1 + W (2.2.14)

Seklinde olur.
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Burada w; modelin hatalarim1  gostermektedir. (2.2.14) denklemine ait

hipotezler ise agsagidaki gibi olur.

Ho: o =1

H:0<1

Ho hipotezinin kabul edilmesi durumunda, Hp hipotezinin trendden arndirma
isleminde seriyi duragan hale getirmedigi anlagilmis olur. Alternatif hipotezin kabul

edilmesi durumunda ise tredden arindirma isleminin seriyi duragan hale getirdigi

kabul edilmektedir.

4. Test istatistigi,

yoluyla hesaplanir. Burada @ modele ait parametre tahmini gostermektedir. sh(&)
ise bu parametre tahmininin standart hatasi olarak kabul edilir. Hesaplanan test
istatistik degeri ise, Perron (1989) tarafindan kullanilan modelde bulunan kritik deger
ile karsilagtirilmaktadir. Tablo kritik degerlerinin bulunmasinda [0-1] araliginda
deger alan A degerinden yararlanilmaktadir. Burada A degeri, kirilma oncesi gézlem

sayisinin tim gozlem sayisina orani olarak kabul edilmektedir.

5. Karar verme asamasinda, hesaplanan test istatistik degerleri eger Perron
(1989) tablo kritik degerinden daha negatif durumda ise, Hp hipotezi
reddedilmektedir. Hp hipotezinin reddedilmesi, seride birim kokiin olmadigi, analiz
edilen serinin kirikli bir trend dogrusu etrafinda duragan bir durumda bulundugu ve
soklarin gegici bir etkiye sahip olduklari, bunun tersi durumda ise serinin stokastik

trende sahip oldugu sonucunu vermektedir
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2.2.2. Zivot ve Andrews (1992) Testi

Perron (1989)’da ki calismasinda zaman serilerinde yapisal kirilmanin tek bir
noktada gerceklestigi ve kirilma zamanin bilindigi varsayimia karsilik Zivot ve
Anderws (1992) tarafindan yapilan calismada kirilma zamaninin bilinmedigi
varsayimi ile bu metot yeniden ele alinmistir (Seviiktekin ve Nargelecekenler, 2007,

5.428).

Eger zaman serilerinde bir yapisal kirilmanin varligi s6z konusuysa ve bu
seriye yapisal kirilma dikkate alinmadan birim kok testi uygulanirsa, serinin duragan
olmama ihtimalinin yiiksek oldugu kabul edilmektedir. Oysa serideki kirilma dikkate
alindiginda, duragan olmayan bir serinin duragan bir hal aldigi gozlemlenmektedir.
Bu sebepten dolay1 bir seride bulunan yapisal kirilmalar dikkate alan birtakim testler
gelistirilmistir. Yapisal kirilmalarin hangi donemde gerceklestiklerinin bilinmedigi
durumlarda, bir kirilmanin olup olmadiginin test edilmesi ve varsa kirilma noktasinin
belirlenmesi gerekmektedir. Kirilmanin tespit edilmesi i¢in kullanilan testlerden bir
tanesi de, kirilmanin igsel olarak belirlendigi Zivot ve Anderws (1992)’a tek kirilmali
testidir (Temurlenk ve Otlular, 2007, s.4). Diger bir deyisle Zivot ve Anderws (1992)
birim kok testinde, kirilma zamanimnin Onsel olarak bilinmedigi, icsel olarak

belirlendigi varsayimina dayanmaktadir (Elma, 2008, s.63).

Zivot ve Anderws (1992) gore eger kirilma donemleri igsel olarak kabul
edilirse, test igin olusturulacak olan sifir hipotezinde yigilma ve gecikmeli
degiskenler disinda baska bir kukla degiskene gerek yoktur. Alternatif hipoteze
bakildiginda Perron (1989)’da oldugu gibi trend fonksiyonunda yalnizca tek
kirilmaya izin veren bir trend —duragan siire¢ ile agiklanmaktadir. Alternatif
hipotezde kirilmanin ne zaman gergeklestiginin bilinmedigi varsayilarak bu
hipotezde yer alan denklem tahmin edilir ve burada olasi kirilma noktasinin
bulunmasi hedeflenmektedir. Bu sayede, kirilma noktasinin ne zaman
gerceklestiginin bilindigi kabul edilen Perron (1989)’1n test yaklagimi, sartsiz bir test
halini almis olacaktir. Zivot ve Anderws (1992), kendi yaklasimlarimi perron
(1989)’1n veri setine uygulamis ve Perron (1989)’dan farkli olarak birim koke karsi

daha az kanit bulmuslardir (Dilesen, 2007, s.34).
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Yapisal degisikliklerin gerceklestigi donemler hakkinda daha 6nceden herhangi
bir bilgiye sahip olunmadiginda kullanilan Zivot ve Anderws (1992) yonteminin iki
onemli aciklamasi vardir. Bunlardan ilki, kirilma noktasi igsel olarak tahmin
edilmektedir. ikincisi ise bir zaman kirilma kukla degeskeni olan (D(Tg);) Yyoktur
(Yurdakul, 2000, s.28).

Zivot ve Andrews’un (1992) , tahmin edilen donemdeki yapisal kirilmay1 tespit
etmeyi basararak birim kok testi olan Zivot ve Andrews (1992) testini
gelistirmislerdir. Zivot ve Andrews (1992) tarafindan uygulanan birim kok testi
kirllma zamanini igsel olarak belirleyip serideki yapisal kirilma yilinin tespit
edilmesi sorununu ¢ozmeye calismiglardir. Zivot ve Andrews birim kok testi

asagidaki li¢ modeli kullanmaktadir (Zivot and Andrews, 1992, p.253-254).

Model A:
k
yt = 7% + 94DU(X) + Bt + a4y, + z ¢PAY,_j+ 6, (2.2.15)
j=1
Model B:
k
yt = 0% + BPe+9EDTy (1) + @By, + Z erAY,_; + & (2.2.16)
j=1
Model C:

k
yt = 2% 4+ 8°DU(A) + Bt + DT (A) + @Cy,_y + Z eF AY,_; + 6, (2.2.17)
j=1

Burada, t = 1,2,3,....,T tahmin donemini, TB kirilma zamanini, A = TB/T
kirilma noktasin1 gostermekte ve denklemdeki kuklalar, DUy (1) sabitteki kirilmayt,

DT¢ (Z) egimdeki kirilmay1 gostermektedir.



31

Eger t > Th ise DU; (1) = 1; ¢ < T/ olmasi durumunda ise DU (1) = 0 degerini

almaktadir.

Biitiin modeller, ] = t* den j = (T-1)/T’ ye kadar EKK kullanilarak tahmin
edilmektedir. A’nin her bir degeri i¢in k kadar genisletilmis terimdeki gecikme sayis1
belirlenerek @' =1 olup olmadig1 hesaplanan bir t istatistigi kullanilarak test
edilmektedir. Ilgili donemdeki yapisal kirilma ise t istatistigin minimum oldugu
doneme karsilik gelmektedir. Eger hesaplanan t istatistigin mutlak deger igindeki
degeri Zivot Anderews (1992) kritik degerinden biiyiikse Ho reddedilir (Temurlenk
ve Otlular, 2007, s.4).

2.2.3. Clemente-Montaiiés-Reyes (1998) Testi

Clemente-Montanés-Reyes’in 1998°de gelistirdigi bu test aslinda Perron ve
Vogelsang tarafinda 1992 yilinda gelistirilen, degiskende ortalama iki degisikligin
olmasi durumunda uygulanan testi gelistirme amaci tasimaktadir (Clemente et al.,

1998, p.176).

Clemente ve ark. tarafindan gelistirilen bu birim kok testi, innovational outliers
(I0) ve additional outliers (AO) varsayimlar altinda seride ortalama iki degisiklige

olanak saglar.

Clemente-Montanés-Reyes (1998) birim kok testi, egimdeki yapisal kirllma ve

diizeydeki yapisal kirilma olmak {izere iki farkli durum igin test edilebilir.

Innovational outliers (IO) seride ani bir degisikligin tespit edilmesinde
kullanilirken, additional outliers (AQO) asamali olarak (peyderpey) gerceklesen

kirilmalarin tespit edilmesinde kullanilmaktadir.

Bu baglamda additional outliers (AO) durumunda iki yapisal kirilmaya olanak
saglayan birim kok bos hipotezi asagidaki gibi iki asamada test edilir. ilk olarak
degiskenin deterministik kismi1 kaldirilmalidir (Saatgioglu and Korap, 2008, p.40).
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Yyt = u+d1DUy+ do,DU2+9, (2.2.18)

daha sonra da a =1 hipotezi i¢in en kiiglik t — orani aranarak asagidaki model

uygulanir.

k

k k
)7 = Z Wq; DTBlt—i + Z Wy DTBZt—i + aflt_l + Z 91' Aj;t—i + e (2219)
j=0 j=0 j=1

ve eger additional outliers (AO)’a ait iki kirilma dikkate alinirsa, birim kok

hipotezi asagidaki modelde yer alan ilk tahmin yontemiyle test edilebilir.

k
j=1

(212.20)

Burada TB; (i=1,2), eger t = TB; +1 ve 0 ise pulse degiskenler 1 degerini alir.
Aksi takdirde, DU; yukarida tanimlandigi gibi gosterilmekte ve TB; ve TB;
tanimlanan araliktaki degisim tarihlerini gosterir. Denklem (2.2.20) basamak
basamak tahmin edilmektedir. Ayni zamanda birim kok hipotezi tiim kirilma

noktalar i¢in t istatistiginin minimum degeri aldig1 a =1 noktasinda test edilir.
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3. SIVIL HAVACILIK SISTEMI ve HAVACILIK
SEKTORU

Insanoglu ¢ok eski ¢aglardan bu yana havada dzgiirce ugmay diislemis, onun
bu tutkusu masallarda, hikadyelerde ve efsanelerde kendine yer bulmustur. Bu
baglamda Yunan, Cin, Hint, Iran ve Anadolu Uygarliklarinda ugmay1 konu alan bazi

eserler yazilmistir.

Kuslar taklit ederek yapilan ugus denemeleri uzun yillar slirmiis, yapilan
deneme ve buluslar neticesinde insanoglu nihayet ugmay1 basarmistir. Insanoglunun
ucma hayalini gerceklestiren adim ise 1783 yilimin Haziran aymda Montgolfier
kardeslerin ilk balonu yapmalar ile baglamis, bu gelismeyi 17 Aralik 1903 tarihinde
ilk kontrollii ve gii¢ kullanilarak gerceklesen C.Furnas ve Orville Wright kardeslerin
ucusu izlemistir. Bundan sonraki siiregte havacilik sektorii teknoloji  ve
kiiresellesmenin beraberinde getirdigi gelismelere paralel olarak 6nemli bir ivme

kazanmustr.

Havacilik sektoriindeki bu artis trendinde, yasanan siyasi, sosyal ve ekonomik
gelismelere bagl olarak zaman zaman dalgalanmalar goriilse de halihazirda en
yiiksek biliylime oranina sahip sektorler arasindadir. Bu boliimde genel olarak
havayolu tasimacilifinin sivil havacilik igerisindeki konumu, havayolu
tasimaciliginin - 6zellikleri, tarihsel gelisimi, Onemi ve fiziksel altyapis1 ele

alinmaktadir. Bu boliimde amag, havacilik sektoriiniin genel olarak tanitilmasidir.

Ulastirma, ekonomik bakimdan yolcu, kargo ve postanin gereksinime uygun
olarak zaman ve yer faydasi saglayacak sekilde yer degistirmesini miimkiin
kilmaktadir. Hava tasimacilig1 ise, yolcu, kargo ve postanin bir havaalanindan

digerine havayolu ile tasinmasinin saglanmasidir (Kaya vd., 2005, s.13).

Hava tasimacilig1 sektorii, agik bir sistem olmasinin sonucu olarak kendisini
cevreleyen faktorlerle karsilikli bir etkilesim igerisindedir (Gerede, 2002, s.5).
Burada havaciligin alt sistemleriyle birlikte genel isleyisi ele alinacak, hava

tasimaciligi faaliyetleri ve hava tasimaciliinin genel yapisi degerlendirilecektir.
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3.1. Sivil Havacilik ve Hava Tasimacihig Sistemleri

3.1.1. Sivil Havacilik Sistemi

Sistem, belirlenmis amaglar1 gerceklestirmek iizere, aralarinda iligki bulunan
unsurlarin ortak bir g¢aba ile birtakim girdilerin ¢iktilara doniistiirecek sekilde

organize edilmesi olusmus bir yap1 olarak tanimlanmaktadir (Kaya, 2000, s.47).

Yolcu ve yiikk tasimaya yonelik birbiri ile iligkili faaliyetlerin ve birimlerin
meydana getirdigi bir sistem olan hava ulastirma sektorii; havayolu isletmeciligi,
hava seyriisefer ve hava trafik kontrol hizmetleri, yer ve ikram hizmetleri, egitim,
bakim, ilgili alt ve list yapilar ve diger havacilik faaliyetleri ile bu faaliyetlerin
tiimiintin uluslararas: kurallara gore koordinasyonunu ve denetimini kapsamaktadir

(T.C. Bagbakanlik DPT, s.1).

Sivil Havacilik Sistemi ¢evresiyle son derece siki bir etkilesim igerisindedir ve
bunun sonucu olarak agik bir sistem olarak degerlendirilebilir (Gerede, 2002, s.10).
Acik bir cevre igerisinde faaliyet gisteren bu sistemde g¢evredeki bazi unsurlar
sistemin girdi, islemler ve ¢iktilarini etkiler. Sistemin siirekliligi, ¢iktilarindan elde

edilen geri bildirimler sayesinde saglanmaktadir (Erden, 2007, s.14).

Sivil havacilik sisteminin ve alt sistemlerinin amaci, mevcut kaynaklari en
etkin ve verimli bir sekilde kullanarak, ugus ve yer hizmetini en iist seviyede
saglayacak sekilde sivil havacilik faaliyetlerine iliskin hizmet, iirlin ve bilgi
tiretmektir (Gerede, 2002, s.10). Sekil 3.1°de sivil havaciligin bir sistem olarak nasil
calistig1 gortilmektedir. Bu sistemde belirlenen amagclar1 gergeklestirmek {izere
birtakim girdiler (insan, hammadde, para, bilgi. Arag-gere¢ vs.) kullanarak sivil
havacilik faaliyetleri kapsaminda bunlar1 belli bir siiregten gecirerek sivil havacilik
faaliyetlerine iliskin {irlin, hizmet ve bilgi ¢iktisina, diger bir deyisle hava

tagimacilig1 hizmetine dontistiirmektedir.
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Devlete Ait Diizenlemeler UG

Cevreci Kuruluslar Diger Kurumsal Diizenlemeler

L suecueme )

eInsan eUretim ve bakim faaliyetleri

#Sivil havacilik

eHam madde eHavaalani yapim ve isletim faaliyetlerine iligkin:
ePara faaliyetleriile havaalani -Mamul

*Bilgi hizmetlerifaaliyetleri eHizmet
*Arag-gereg eHava tasimacilig| faaliyetleri *Bilgi

*Diger eHaberlesme, hava seyriisefer
ve havatrafik hizmetleri
duzenleme ve isletme
faaliyetleri

oEgitim faaliyetleri

Sekil 3.1. Hava Tasimaciligi Sistemi (Gerede, 2002, s.17)
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3.1.2. Sivil Havacilik Faaliyetleri

Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilat1 olan ICAO (International Civil Aviation

Organization) Sivil Havacilik faaliyet konulari; (Gerede, 2002, s.12).

Havaaraclar1 Imalat, Bakim ve Onarim Faaliyetleri,

e Havaaraclari ile Isletmecilik Faaliyetleri,

e Havaalanlar1 Yapim ve Isletme Faaliyetleri,

e Haberlesme, Seyriisefer ve Hava Trafik Hizmetleri Diizenleme ve Isletme

Faaliyetleri,

e Havacilig Ilgilendiren Meteoroloji Faaliyetleri

e (Cevre Koruma Faaliyetleri Olarak Siralanmuistir.

Tiirkiye’de Sivil Havacilik Faaliyetlerinin siniflandirmasi ile ICAO’nun
siniflandirmas:1 arasinda farkliliklar bulunmaktadir. Tiirkiye’de Sivil Havacilik
Faaliyetleri genel itibariyle ucgus ile ilgili faaliyetler, imalat ve bakim ile ilgili
faaliyetler, destek faaliyetleri olmak {lizere {i¢ ana bashk altinda

degerlendirilmektedir.

Yukarida bahsi edilen smiflandirmanin Tiirk Sivil Havacilik Mevzuatindaki
tanimlamalar1 yansittigi bu acidan bakildiginda dogru bir smiflandirma oldugu

distiniilmektedir (Gerede, 2002, s.12).

Tiirkiye’deki Sivil Havacilik Faaliyetlerinin Ugus ile ilgili Faaliyetler, Imalat
ve Bakim ile Ilgili Faaliyetler ve Destek ile ilgili Faaliyetler olmak iizere {i¢ baslik

altinda siniflandirildigr goriilmektedir.
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Tablo 3.1. Tiirkiye’deki Sivil Havacilik Faaliyetlerinin = Siniflandirmasi
(www.dpt.gov.tr/DocObjects/Download/3062/0ik596.pdf)

. imalat ve Bakim ile Destek ile ilgili
Ucus ile Ilgili Faaliyetler . )
Igili Faaliyetler Faaliyetler
e Ticari Tasimacilik e Havaalani
*  Imalat Seyriisefer
e  Genel Tagimacilik Y
Hizmetleri
e Egitim e Bakim-Onarim
e Havaalani Yer
* Diger . Hizmetleri
e Servis
» [laglama vb.
Dis
= Hava ambulansi * eet
*  Yanginla Miicadele
= Reklam vb.

3.1.3. Hava Tasimacihig: Sistemi ve Havayolu Tasimacilii

Hava tasimacilig1r sistemi belirlenen amaglar1t gergeklestirmek amaciyla
cevreden insan, hammadde, para, bilgi, arag-gere¢ gibi girdileri alip bunlan
rezervasyon, biletleme, ugus, ugus, giivenlik, yolcu bindirme-indirme, bagaj ve kargo
yiikleme-bosaltma gibi ¢esitli islemlerden gecirerek hava tasimaciligt hizmetine
doniistiiren bir biitiin olarak degerlendirilir (Gerede, 2002, s.16; Erden, 2007, s.12-
13).

Hava tasimacilig1 sisteminin 6nemli bir unsuru olan Hava Tasimacilig: (air
transportation); havayolu tasimaciligi (airline industry) ve genel havacilik (general
aviation) faaliyetlerinden olusup ikiye ayrilmaktadir. Havayolu tasimaciligy, ticari bir
amag giidiilerek, iicret karsiliginda ya da kira yoluyla insanlarin, esyalarin (mallarin)
ya da postanin bir hava araci vasitasiyla kamuya agik bir hava araci ile tasinmasidir

(Gerede, 2002, s.15).
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Havayolu tasimaciligi ticari amagla, hava araglar1 kullanilarak, tarifeli veya

tarifesiz olarak yolcu, ylik ve posta tasima faaliyetlerini kapsamaktadir.

Havayolu tasimacilifi yapan havayolu isletmelerinin biytkliikleri; yiizlerce
ucaktan olusan filolartyla giinde binlerce sefer yapan c¢ok biiyiikk havayolu
isletmerinden, kiiciik tek bir ucakla yilin sadece belirli aylarinda operasyon yapan

havayolu isletmelerine kadar ¢ok genis bir yelpazede yer alir (Sarilgan, 2007, s.3).

Literatiirde gegen biitiin terim ve tanimlamalarin amaci genel havacilik ile
havayolu tasimacilik arasindaki farki ortaya koymaktir. Hava tagimaciligi faaliyeti ile
kastedilen, ticari amacli olarak yapilan, genel havacilik faaliyetlerine gére daha
biiyiik 6l¢cekli olan, nispeten kapasitesi daha biiyiik ucaklarla gerceklestirilen ve daha
genis kapsami olan tasimacilik faaliyetidir (Gerede, 2002, 5.15-16).

Genel havacilik faaliyetleri ise bireyler ve kamu kuruluslari tarafindan farkli
amag ve faaliyetler kapsaminda gerceklestirilmektedir. Sekil 3.2°de goriildiigii iizere
genis  bir  yelpazede  faaliyet  gOstermesine  karsin  ticari  amagla
gerceklestirilmediginden dolayr kapsam itibariyle havayolu tagimaciligina nispeten

kiiciik kalmaktadir.



Hava Tasimaciligi

Faaliyetleri
1
1 1
Havayolu
Genel Havacilik .
Faaliyetleri Tagimaciig
Faaliyeti
| 1
1 1 1 1 1 1
. . Ticari ve T
is Amach Kisisel ve Sportif Endustriyel Ugus Egitimi Kamu Kurumlari Tarifeli Tarifesiz
Amacl Amagli
Tasgimacilk Amagh Tarafindan Tagimacilk Tagimacilk
Tagimacilk Tasmacilik Tagimacihk
| |
1 1 1
is Amach ; 5
Kisisel Taj::;itmgl Hava Taksi Dahili ve Harici Ha\,\fﬂiglﬁ:ﬂ:m
Tasimacilik Tasgimaciligi Yuk Tasima Faaliyetleri
1
1 1 1 1 1 1 1 1
o Boru ve Gig Meteorolojik
Zirai Havadan Reklam Hvavadan. . BallkﬂSuruIerl Aktarim Hatlar Gozlem ve Y:ingmla .
. . Fotograf Cekimi Gozlem . o Miicadele Diger
Uygulamalar Faaliyetleri N - . . Gozlem Meteorolojik X .
Faaliyetleri Faaliyetleri . . Faaliyetleri
Faaliyetleri Uygulamalari

Sekil 3.2. Havacilik Faaliyetlerinin Simiflandirilmasi (Gerede, 2002, s.14)
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Sekil 3.2°den de anlasilacag iizere, hava tasimaciligl sisteminin iki alt sistemi
bulunmaktadir. Bunlardan ilki genel havacilik faaliyetleri, ikincisi ise havayolu
tagimacilik faaliyetidir. Havayolu isletmeleri (airlines) havayolu tasimacilig

kapsaminda faaliyette bulunan isletmelerdir (Gerede, 2002, s.15-16).
3.2. Havayolu Tasimacihiginda Arz ve Talep

3.2.1. Havayolu Tasimacihiginda Talep

Talep ile ilgili birgok tanim yapilmis olmasina karsin Mankiw talebi genel
olarak; (2012, p.67) miisterilerin satin almaya razi olduklar1 ya da satin almaya
giicleri yeten mal veya hizmet miktar1 tanimlamaktadir. Diger bir deyisle talep,
tiiketicilerin bir zaman diliminde c¢esitli fiyat seviyelerinden farkli miktarlardaki mal
veya hizmetleri satin alma durumlar1 ya da satin alma istekleri olarak

tanimlanmaktadir (Wensveen, 2007, p.288).

Fiyat, diger sektorlerde oldugu gibi havacilik sektoriinde de talebin temel
belirleyicisi olmasina karsin havacilik sektoriinde fiyat disi bir takim belirleyiciler
mevcuttur. Wensveen bu temel belirleyicileri (2007, p.289); a) Yolcu tercihleri, b)
Belirli bir pazardaki yolcu sayisi, ¢) Yolcularin finansal durumu ve gelir seviyeleri,
d) Rakiplerin ve ikame ulagim araglarinin fiyatlari, e) Gelecekte yolcularin fiyat ile
ilgili beklentiler olarak Ozetlerken; Vasigh et al.., Introduction to Air Transport
Economics (2008, p.54) isimli eserinde talebin belirleyicilerini, a) Bilet fiyatlari, b)
Rakiplerin bilet fiyatlari, ¢) Yolcularin gelir seviyeleri, d) Ekonomik kosullarin
durumu, ) Kullanilabilecek alternatif ulasim araglarinin durumu, f) Miisteri sadakati,
g) Ugusta saglanan kolayliklar, h) Ucus sikligi, 1) Emniyet ve j) Sira dis1 gelisen
SARS, 11 Eyliil teror saldirist gibi durumlar olarak siralamaktadir.

Havacilik sektorii hadkim olan ekonomik iklime karsi son derece duyarli
olmasina karsin gecmis tecriibeler havayoluna olan talebin gelir veya gayri safi
yurti¢i hasila ile yakindan iligkili oldugunu gostermektedir. Nitekim talebin gelir ya
da gayri safi yurtici hasila esnekliginin iki ya da ikiden biraz fazla oldugu
goriilmektedir (Doganis, 2005, p.332). Bu veriler havacilik sektoriiniin iilkelerin
ekonomik seviyelerinde meydana gelen degisikliklerle paralel bir seyir izledigini

gostermektedir.
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Global Growth in Passenger Traffic and GDP
1971 - 2010
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Sekil 3.3. Ekonomik Biiyiime ve Havayolu Trafigi Arasindaki iliski

Sekil 3.3 de goriildiigii gibi gayri safi yurti¢i hasiladaki biiylime ile ticretli
yolcu kilometrede (RPK)' meydana gelen bilyiime arasinda yakin bir iliski soz
konusudur. Diger bir ifade ile iilkelerin biiyiime oranlar1 ile havacilik faaliyetlerinin

gelisimi arasinda pozitif yonlii bir iliski mevcuttur.

Gelir ve gayri safi yurti¢i hasilanin seviyesi ile havaciliga olan talep arasindaki
yakin iligkinin yan1 sira Wensveen’e gore (2007, p.295) havacilik sektoriinde
rekabet, uculan mesafenin uzakligi, seyahatin iy ya da tatil amach yapilip

yapilmadig1 ve ugus zamani talep esnekliginin diger temel belirleyicileridir.

! RPK (Revenue Passenger Kilometer) havayolu tasimaciliginda hava trafiginin 6l¢iilmesi veya yolcu
talebini ifade etmek igin kullamlmaktadir. RPK, Ucretli olarak tasman yolcu sayisi ile uculan

kilometrenin ¢arpimi sonucu elde edilmektedir.
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3.2.2. Havayolu Tasimacihiginda Arz

Mankiw’e gore arz; (2012, p.67) {lireticilerin satmaya razi olduklar1 ya da
satabilecekleri mal veya hizmet miktaridir. Havayolu sektoriinde arz; ucak kapasitesi,
havaalan1 kapasitesi, havayolu kapasitesi, yolcu talebi, slot tahsisi gibi bir takim

kisitlamalara tabidir.

Tiim sektorlerde oldugu gibi havacilik sektoriinde de arz ve talep birbirinden
bagimsiz degil, aksine birbiri ile siki1 bir etkilesim igerisindedir. Ugagin tipi ve hizi,
kalkis ve varig zamani, frekans siklig1 (uguslarin hangi siklikla yapildiklari), fiyat
seviyesi, ucus esnasinda sunulan hizmetler, yer hizmetinde bulunan isletmelerin
kalitesi ve diger havayolu arziyla ilgili bir takim &zellikler havayoluna olan talebi

etkilemektedir (Doganis, 2005, p.181).

Havacilik endiistrisinin sik sik finansal zorluklarla yilizlesmesinin ve kar
marjinin diger bircok endiistriden diisiik olmasinin temel sebebi ise talepte siirekli
dalgalanmalar meydana gelmesine karsin havayolu arzinin gorece sabit (kisa
zamanda degistirilemez nitelikte) olmasidir. Arz edilen miktarda esneklik olanaginin
bulunamamasi kapasitenin etkili bir sekilde kullanilmasini engellemektedir (Vasigh

etal., 2008, p.68).

Havayolu sektoriinde arzin temel belirleyicileri ise fiyat ve bu sektore kaynak
teskil eden ucak, yakit, bakim, emek ve inis-kalkis hizmetleri i¢in talep edilen
ticretlerin fiyat seviyeleridir. Tiim bu faktorler havayolu arzi tizerinde etkilidir ¢linki
bunlar tretim maliyetlerini etkilemektedirler (Vasigh et al., 2008, p.68). Vasigh et
al., (2008, p.70-71) gore havayolu arzinin diger belirleyicileri ise 6zetle, teknolojide
meydana gelen degisiklikler, rekabet ortami, deregiilasyon, ikili antlagmalar ve yasal

degisikliklerdir.

Havayolu isletmelerinin performanslarinin 6lgiilmesinde sik¢a kullanilan

terimler ise asagidaki gibi siralanmaktadir (Gerede, 2002, s.29).
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Arz Edilen Koltuk Kilometre (Available Seat-Kilometers): Satisa sunulmus
koltuk sayist ile ugus mesafesinin ¢arpimindan elde edilmektedir. Elde edilen sonug,

sunulan toplam koltuk sayisinin kilometre olarak kat ettigi mesafeyi vermektedir.

Arz Edilen Ton-Kilometre (Available Tonne-Kilometers): Satisa sunulmus
toplam yiikk miktariin (yolcu, yiikk ve postanin toplami) ugus mesafesinin
carpimindan elde edilmektedir. Elde edilen sonug, toplam yiik miktarinin kilometre
olarak kat ettigi mesafeyi vermektedir. Yolcularin her birinin agirligi (bagaji ile

birlikte) 90 kg varsayilarak hesaplama yapilmaktadir.

Ucretli  Yolcu-Kilometre (Revenue Passenger-Kilometers):  Ucret
karsiliginda tasman yolcu? sayisi ile ugus mesafesinin ¢arpimindan elde edilmektedir.
Elde edilen sonu¢ tiim {icretli yolcularin kilometre olarak kat ettikleri mesafeyi

vermektedir.

Ucretli Ton-Kilometre (Revenue Tonne-Kilometers): Ucret karsiliginda
taginan yiik miktari ile ugus mesafesinin ¢carpimindan elde edilmektedir. Elde edilen
sonu¢ toplam ticretli ylik miktarinin kilometre olarak kat ettikleri mesafeyi

vermektedir.
3.3. Havayolu Tasimaciigimin Ozellikleri

Havayolu tagimacilig1 hizmetinin direkt veya dolayli; ekonomik, sosyal, siyasal,
teknolojik, ¢evresel ve hukuksal olmak iizere bir¢ok etkisi vardir. Bu boliimde konu
biitlinliigiiniin korunmas1 amaciyla havayolu tasimaciligi hizmetinin ekonomik

ozellikleri tizerinde durulacaktir.

? Bilet fiyatimn %25’lik kismmnin 6denmesi halinde iicretli olarak tagima s6z konusu olmaktadir.
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3.3.1. Havayolu Tasimacihginin Oligopolistik Ozellikleri

En genel tanimiyla oligopol piyasalar birka¢ saticinin (isletmenin) aym1 yada
benzer {iriinler iiretmesidir (Mankiw, 2012, p.349). Iktisatcilar genel itibariyle
havayolu endiistrisinin oligopolistik pazar yapisinin o6zelliklerini  tasidigini

belirtmektedirler. (Wensveen, 2007, p.176).

Hava tagimacilig1 bir takim oligopolistik 6zellikler gostermektedir. Asagida bu

Ozelliklerden sirasiyla bahsedilecektir.
Sektore Giris Kosullarinin Zor Olmasi

Havayolu endiistrisinde pazara giris kosullarinin kolay mi1 yoksa zor mu oldugu
ile ilgili farkl goriisler mevcuttur. Alternatif ulasim araglar ile karsilastirildiginda
pazara giris kosullarinin nispeten daha kolay oldugu iddia edilmektedir. Nitekim
O’Connor An Introduction to Airline Economics isimli eserinde (2001, p.6);
havayolu isletmecili§inde pazara girmenin ve mevcut pazarlarda biiylimenin daha
kolay oldugunu; demir yolu pazarina gore havayolunun daha az zahmetli ve pazara
girisin daha kolay oldugu iddia etmistir. O’Connor’a gore pazarda biiylimenin (yeni
pazarlarda faaliyet gostermenin) kosulu ise hiikiimetlerin ve uluslararasi servislerin

onayma baghdir.

Oligopolistik pazar yapisinin tipik Ozelligi pazara giris Oniinde yiiksek
bariyerlerin olmasidir (Wensveen, 2007, p.176). Havaciligin serbestlesme
(deregiilasyon) doneminden (Bkz. “Serbestlesme Evresi”) sonra olusan beklentilerden
biri de gorece pazara giris kosullariin yumusatilmasiydi. Gliniimiiz kosullarinda ise
hub (topla ve dagit merkezi) (Bkz. “Serbestlesme Evresi”) olarak kullanilan
havaalanlarindaki yogunluga bagli olarak ve bu hub havaalanlarinin rekabet
istiinliigii elde etmenin O6nemli bir enstriimani goriilmesinden dolay1 pazara giris
kosullar1 son derece zorlasmistir (Wensveen, 2007, p.178). Diger bir ifade Topla ve
Dagit ag sistemi yapisini kullanan havayolu isletmelerinin merkez olarak sectikleri

havalimanlarina girisi oldukca zor hale getirmistir (Gerede, 2002, s.31).
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Olcek Ekonomisinden Yararlamlmasi

Bazi iirlinlerin diisiik maliyet ile iiretilebilmelerinin yegane yolu bu {iriinden
cok miktarda iiretim gerceklestirmektir. Isletmelerin dlcek ekonomisinin yarattig
avantaji kullanabilmelerinin yolu serbest ticaretten gecmektedir (Mankiw, 2012,

p.181-182).

Benzer sekilde havacilik isletmelerinin Olgek ekonomisini kullanabilmeleri
ulusal ve uluslararasi ugus frekanslarmi arttirmalari, ikili havayolu antlagmalari,
sirket evlilikleri ve birlesmeler ile yakindan iligkili oldugu diisiiniilmektedir. Oum ve
Zhang’a gore ise (1997, p.309); yapilan ampirik ¢aligmalar havayolu isletmelerinin
Olcek ekonomisi kullanildigina dair ¢cok az kanit barindirmaktadir. Buna ragmen
havayolu isletmelerinin birlesme, satin alma ya da ittifaklar araciligiyla biiylimeye

calismalarini agiklamak oldukca giictiir.

Karsihikh ve Coklu Bagimhihk

Havayolu sektoriiniin oligopol pazar olarak en 6nemli 6zelliklerinden birisi de
isletmelerin birbirine olan bagimliliklaridir. Havayolu isletmeleri iirtinleri olan
koltuklari yolcularin talep ve ithtiyaclarina gore cesitlendirerek
pazarlayabilmektedirler. Ayn1 pazarda faaliyet gosteren havayolu isletmeleri rekabet
edebilmek ve pazar paylarini koruyabilmek i¢in her zaman degisimleri takip etmek
ve bu degisimlere uyum saglamak durumundadirlar (Wells, 1999, p.206-207;
Sarilgan, 2001, s.13).

Havayolu isletmeleri ayni zamanda yogun rekabet ortaminda birbirinin
stratejilerine kars1 yeni stratejiler olusturarak cevap vermektedirler (Gerede, 2002,
s.31). Bu durumun temel nedeninin havayolu sektoriinde mevcut rekabeti siirdiirmek

ve rekabet Ustlinliigii elde etmek amaciyla yapildigi diigiiniilmektedir.
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Fiyat Katihig1 ve Fiyat Dis1 Rekabet

Oligopolistik endiistride faaliyet gosteren isletmeler karsilikli bagimlilik
durumu ve fiyat savaslar1 konusundaki ¢ekincelerinden dolayr sabit fiyat uygulama

ve bunu siirdiirme konusunda daha duyarhidirlar (Wensveen, 2007, p.185).

Havayolu isletmeleri faaliyette bulunurken en son istenecek durum, fiyata
dayali rekabet ortaminin yaratilmasidir. Nitekim fiyat savaslar1 isletmelerde ciddi
problemleri beraberinde getirebilecegi gibi sirketlerin iflas1 ile de sonuglanabilir
(Wells, 1999, p.207-208; Sarilgan, 2001, s.14). Bu nedenlerden dolayi, havayolu
isletmelerinin karsiliklt birbirlerine bagimli olduklar1 gergegini de dikkate alarak
fiyat konusunda rekabete girmekten kacindiklari belirtilmektedir (Gerede, 2002,
5.32).

Havayolu Sayis1 ve Pazar Payi

Serbestlesme evresi ile baslayan donemde havacilikta uygulanan kati kurallarin
gevsetilmesi sonucu olusan yogun rekabet ortamiyla birlikte biiyiik ve yerel havayolu
isletmeleri biriyle rekabet etmeye baslamis, charter tasiyicilar tarifeli tagimacilik
yapan havayolu isletmelerinin alanina girmislerdir. ABD’de yasanan bu durum
piyasaya yeni girislerin Oniinlii agmis ve fiyat savaglarina sebep olmustur. Sonug
olarak genislemesi beklenen pazar, birlesmeler, tasfiye ve sertifika iptalleri sonucu
pazardaki oyuncularin sayisinda énemli azaliglar meydana gelmis, biiylik havayolu

isletmelerinin pazar paylari artmistir (Wensveen, 2007, p.185).

Sektorde genel itibariyle az sayida havayolu isletmesi pazar paymnin énemli bir
kismini elinde tutmaktadir. Bu durumun gerek yerel gerekse kiiresel boyutta oldugu

diistiniilmektedir (Hanlon, 1996, p.74; Gerede, 2002, 5.30).
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3.3.2. Havayolu Tasimacihginin Sektorel Ozellikleri

Havayolu tasimaciligi sektoriiniin oligopolistik 6zellikleri disinda sektore has
bir takim bagka Ozelliklerde mevcuttur. Bu 6zellikleri asagidaki bagliklar altinda

siralamak miimkiindjir.
Devlet Siibvansiyon Destegi

Havayolu sektorii diger sektorlerden farkli olarak stratejik ve ulusal bir takim
misyonlar tasidigindan dolayr devlet siibvansiyonu alan sektorlerin basinda
gelmektedir (Sarilgan, 2001, s.15). Devletler 6zellikle bayrak tasiyici konumunda
bulunan havayolu isletmelerine, zor durumda kalmalar1 halinde finansal yardimlar
yapabilmektedir (Gerede, 2002, s.34). Ulkelerin havayolu sektdriine bir takim
stibvansiyonlarda bulunmalarinin temel nedeni olarak havacilik sektoriiniin stratejik
bir 6neme sahip olmasi ve llkelerin milli ¢ikarlarin korunmasi i¢in bu sektoriin

desteklenmesi gerektigi inanci tagimalar1 6nemli bir etkiye sahiptir.
Teknolojideki Yiiksek Devir Hizi

Havayolu tasimaciliginda kullanilan kaynaklarda, teknolojinin devir hizi ¢ok
yiiksektir (Gerede, 2002, s.34). Diinyada baska hicbir sektorde, havayolu sektdriinde
oldugu kadar yiiksek teknolojili mobil varliklar mevcut degildir. Havayolu
endiistrisinin varliklarinin yaklasik olarak dortte ti¢ii mobil haldedir (Sarilgan, 2001,
5.16).

2005 yili itibariyle ABD’de tarifeli tagimacilik yapan havayolu isletmelerinin
varliklarinin degeri yaklasik olarak 100 milyar dolar civarindadir ve bunu yaklasik
olarak 60 milyar dolar1 ucus ekipmanlarindan olugmaktadir. Baska higbir
oligopolistik endiistride toplam varliklarin %60°lik kismi mobil varliklardan
olusmamaktadir. Son otuz yilda, sermaye harcamalarindaki artis orani dikkate
alindiginda havayolu endiistrisi, diger tiim endiistrilerden daha fazla artisin meydana
geldigi sektor konumundadir. Sektérde yasanan teknolojik gelismeler ve rekabet,
havayolu isletmelerini kullandiklar1 ekipmanlar1 ortalama her sekiz yilda bir
yenilemeye zorlamaktadir. Bu durum biiyiikk miktarda sermeye harcamalar
gerektirmesinin yani sira personelin ise alinmasi, egitilmesi ayn1 zamanda yeni
ucaklarin ve ekipmanlarimin modifiye edilmesi siirecini de kapsamaktadir
(Wensveen, 2007, p.186).
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Yiiksek Yakit ve Isgiicii Maliyetleri

Gelismis teknolojik tirtinlerin kullanildig1 havacilik sektoriinde genel itibariyle,
diger is giicii kollarina goére daha donanimli ve egitimli olmayr gerekmektedir
(Yildirirm, 2007, s.93). Diger bir ifade ile havacilik sektérii gbéz Oniinde
bulunduruldugunda, havayolu isletmesinin personeli pilotundan, yer hizmetleri ve
teknik personele kadar tamami egitimli ve Kkalifiye personel istihdam etmek
durumdadir (Yildirim, 2007, s.93). Calisanlarin daha donanimli ve egitimli olmasinin
sonucu olarak daha yiiksek ticretlerle istihdam edilmektedirler ki bu durumda isgiicii

maliyetlerinin yiikselmesine neden olmaktadir.

Havayolu isletmelerinin agisindan yakit fiyatlar1 son derece onemlidir ¢linkii
yakit maliyetleri en onemli maliyet kalemlerindendir. ICAO (International Civil
Aviation Organization) verilerine gore tarifeli havayolu sirketlerinde, direkt
operasyon maliyetlerinde yakitin payr giderek artan bir seyir izlemektedir. ICAO
verilerine gore, 1994 yilinda yakitin direkt operasyon maliyeti icerisindeki pay1
%11,4 iken 2000 yilinda bu oran %14,4’e, 2007 yilinda ise bu oran %25,4’¢
yiikkselmistir. Sonug itibariyle de havayolu isletmeleri Petrol fiyatlarindaki
dalgalanmalardan direkt olarak etkilenirler. Yakit fiyatlarindaki degismeleri bilet
fiyatlarina yansitmak zorunda kalan havayolu isletmeleri, yakit fiyatlarindaki

dalgalanmalardan 6nemli 6l¢iide etkilenirler.

Ekonomik Dalgalanmalara Kars1 Duyarhhk

Havayolu talebini belirleyen en onemli faktor miisterilerin gelir seviyesidir.
Miisteriler ekonomik kriz veya durgunluk donemlerinde tiiketim harcamalarini
azaltip, daha fazla tasarruf etme egilimi icerisine girerler. Tasarrufta bulunurken ilk
feragat ettikleri tiiketim harcamalar1 ise liiks olarak algilanan, tatil ve seyahat
harcamalaridir. Dolayisiyla ekonomik kriz veya durgunluk dénemlerinde havayoluna
olan talepte 6nemli azalmalar meydana gelmektedir. Bunun sonucunda havayolu
isletmelerinde ciddi kapasite fazlaliklart meydana gelir ve bu fazla kapasitenin
depolanma ihtimalinin olmamasi ise havayolu isletmelerinin maliyetlerin 6nemli

Olgiide arttirmaktadir.
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Fazla Kapasite ve Diisiik Marjinal Maliyetler

Havayolu tasimaciligindaki teknik ve teknolojik gelismelere paralel olarak
genis govdeli ucaklarin faaliyet gostermesiyle birlikte arz miktar1 6nemli Slgiide
artmistir. Buna ek olarak O’Connor’a gore 1970’1 yillardan baslayarak havayolu
isletmeleri ucus sikliklarini arttirmalar1 da arz miktarin1 6nemli 6l¢ilide arttirmistir.
Bunun nedeni ise, sabit maliyetlerin yiliksek olmasi ve sirketlerin ugus frekans
sayilarini arttirmalarinin kendilerine rekabetti avantaj kazandirmasiydi. Bu durumun
sonucu olarak arz miktar1 artmig fakat talep miktar1 aym1 oranda artis
gosterememistir. Dolayistyla havayolu sektorii fazla kapasite sorunu ile kars1 karsiya

kalmustir.

Doganis’e gore (2005, p.267) havacilik sektoriinde kisa vadeli marjinal
maliyetler sifira yakindir. Genel itibariyle bir yolcunun marjinal maliyeti, tam bilet
fiyatinin 1/4'den azdir. Bunun yaninda sabit maliyetler agirliklidir ve toplam
maliyetlerinin %60°dan fazlasini olusturmaktadir (Bas, 2008, s.10). Diger bir ifade
ile bos gitmesi muhtemel bir koltukta fazladan bir yolcu tagimanin sirkete olan
maliyetin ¢ok diisiik kalmaktadir. Dolayisiyla doluluk oranit havayolu isletmeleri
acisindan son derece Oonemlidir ¢linkii havayolu sirketlerinin {iriinii olan koltuklar
daha sonra satilmak iizere depolanamaz. Uretildikten sonra satilamayan km-koltugun
daha sonra satilmast mimkiin degildir fakat isletme bunun i¢in zaten Onemli

maliyetlere katlanmistir.

3.4. Hava Tasimacilig1 Sektorii ve Tarihsel Gelisimi

3.4.1. Hava Tasimacili@inin Tanim

En genel anlamiyla tasimacilik, varliklarin yer degistirme islemini igeren bir
stirectir. Diger bir ifadeyle tasimacilik faaliyeti ekonomik bakimdan yiiklerin ve
insanlarin, ihtiyaclar1 goz oniine alinarak zaman ve yer faydasi saglayacak sekilde
yer degistirmesine olanak saglayan bir hizmettir (Demir, 1997, s.2). Ulagtirmada
temel hedef tasimaya konu olan yiiklerin miimkiin olan en kisa zamanda ve en az

masrafla taginmasinin saglanmasidir.
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Hava tasimacilig1 ise; insanlarin ve esyalarin (bagaj, kargo, posta, yolcu) bir
noktadan bagka bir noktaya hava yolu ile tasinmasi islemidir. Diger bir ifadeyle hava
tasimaciligl; insanlarin, diger canlilarin ve esyalarin emniyetli, etkin ve hizli bir
sekilde havayolu ile tasmabilmesi icin hava araci isleticileri, havaalanlar1 ve
seyriiseferle ilgili her tiirlii altyapi, destek ve tamamlayici birimlerden miitesekkil bir

sistemdir (Kaya vd., 2005, s.13).

Sivil havacilik faaliyetlerinin tanimlanmasi ve siiflandirilmasi noktasinda tam
bir netlik ve fikir birligi bulunmamasina karsin (Kaya, 2000) hava tasimacilig
kavraminin; (air transportation) havayolu tasimaciligi (airline industry) ve genel
havacilik (general aviation) olmak iizere iki kategoriye ayrildigi goriilmektedir.
Genel havacilik; ticret karsilif1 veya kiralama yolu ile yapilan tarifeli ve tarifesiz
hava tasimacilik faaliyetleri disindaki tiim sivil havacilik faaliyetleri (egitim ve

sportif amagcli faaliyetler, hava taksi, v.b.) olarak tanimlanmaktadir (DHMI, 2011).

3.4.2. Havayolu Tasimaciligimin Tanimi

Ticari Hava Tasima Isletmeleri Y&netmeligi'nin (SHY-6a) ilk maddesinde,
ticari hava tasima faaliyetleri; “bir hava araci kullanilarak tarifeli veya tarifesiz
seferler yapilarak, iicret karsiliginda yolcu, yiik ya da posta tasinmast olarak
tammlamistir” (SHGM, 2011). Yolcu ve yiik tagimaya yonelik birbirine bagimli
faaliyetlerin ve birimlerin olusturdugu bir sistemden miitesekkil olan havayolu
tasimacilig1 sektorii; havayolu isletmeciligi, hava seyriisefer ve hava trafik kontrol
hizmetleri, yer ve ikram hizmetleri, egitim, bakim ilgili alt ve iist yapilar ve diger
havacilik faaliyetleri ile biitlin bu faaliyetlerin wuluslararast kurallara gore

koordinasyonu ve denetimini kapsamaktadir (DPT, 2001).

Giliniimiiz tagimacilik faaliyetlerinin en hizlis1 olan havayolu tasimaciligi temel
olarak yolcu ve kargo tasimaciligi olarak iki ana kategoriye ayrilir. Yolcu
tagimacilig1 ise i¢-dis hat yolcu tasimacilig, tarifeli-tarifesiz yolcu tasimaciligi ve

ozel-kiralama yoluyla yolcu tasimaciligindan olusmaktadir.
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3.4.3. Hava Tasimacihiginin Tarihgesi

Ugakla ilgili ilk bilimsel c¢alismalarin 15. Yiizyilda Leonardo Da Vinci
tarafindan basladig1 bilinmektedir. Bu iinlii bilim adami kusglarin ugusunu inceleyerek
mekanik araclar vasitasiyla kus gibi ugabilmenin yollarini arastirmistir. Leonardo Da
Vinci’nin farkli kanat tipleri lizerinde c¢alistigi ve yaklasik olarak 150 farkli kanat
tipini resmettigi, bdylece kendinden sonraki kusaklarin havacilikla ilgili

caligsmalarina ilham kaynagi oldugu sanilmaktadir.

Avrupa’da havacilikla ilgili bilimsel gelismeler devam ederken ilk ve basarili
ucus denemelerinden biri 1630 yilinda Hazarfen Ahmet Celebi tarafindan
gerceklesmigtir. 1783 yilina gelindiginde ise Joseph ve Etienne Montgolfier
kardeslerin bir balonu Sicak hava doldurup ugurma denemeleri 1937 yilina kadar
devam edecek olan balonlu uguslarin Oniinii agmistir. 1903 yilina gelindiginde ise
Orville ve Wilbur Wright adinda iki kardesin Flyer I isminde bir ugak iiretmeleri, bu
tiretilen ucagin disaridan bir motor giicii ile calistirabilmeleri ve ucagi kontrol

edebilmeleri havacilik sektoriinde ugaklarin kullanilmalarinin 6niinii agmustir.

Savaglar ise sivil havaciligin gelisiminde 6nemli doniim noktalar1 olmuslardir.
1914 yilinda baslayan Birinci Diinya Savasi, havacilik alaninda o doneme kadar
meydana gelen gelismelerin seyrini degistirmistir. Ugaklar, bir ulagim araci olarak
kullanilmaya baslanmasindan kisa bir siire sonra savaslarla birlikte askeri harekatin
Oonemli bir araci haline gelmislerdir. Savas bittiginde ise ugaklarin savasin
kazanilmasinda en 6nemli ve en gerekli araglarin basinda geldikleri anlasilmistir.
Birinci Diinya Savasi sonrasi ekonomik krize ragmen bir¢ok {iilke askeri alanda
kullanilacak ugaklar1 gelistirmeye devam etmistir. Hava istiinliigli elde eden
tilkelerin savasta galip gelmesi ugaklara olan ilgiyi arttirmigtir. Ucaklari iyi kullanan,
onlardan azami Olgiide yararlanan iilkelerin savasi kazanmasi, ugaklarin yapisal ve

teknik ozelliklerini gelistirmeye yonelik ¢alismalarin hiz kazanmasini saglamistir.
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Olusum Evresi (1918-1938)

Sivil amagli havacilik faaliyetlerinin bagslangici 1903 yilina dayanmasina
karsin, 20. yiizyilin basinda yasanan siyasi krizler ve tiim diinya iilkelerini etkisi
altina alan savaglar sebebiyle sivil havacilik faaliyetleri durma noktasina gelirken,
askeri amagcla kullanilmaya baslanan ucaklarin teknik ve yapisal oOzelliklerinde

onemli gelismeler yasanmuistir.

Savas sonrasi askeri amagla kullanilan ugaklar sivil havacilik faaliyetlerinde
kullanilmaya baslanmasiyla sivil havacilik anlaminda tekrar bir ivme kazanilmistir.
Bu donemde posta ve kargo tasimaciligi baslamasina karsin havacilikta istenen
Olciide bir biiyiime gerceklesememistir. Bu durumun bazi sebepleri ise; ucaklarin
giivenli olmayan aracglar olduklarina inanilmasi, nitekim bu dénemde “ugaklarin kaza
ve 6liim orani trenlere gore 1500 defa, otobiislere gore ise 900 defa daha fazladir”
(Bas, 2008, s.4). Ucaklarin daha c¢ok savaslarda kesif ve bombardiman amaciyla
kullanilmalarindan kaynaklanan konfor eksikligi, ucaklarda tasinabilecek yolcu
sayisinin az olmasina bagl olarak maliyetlerin yiiksek olmasi ve hava tagimaciliginin
diger ulagim araglarina gore yiiksek olmasi, ugaklarin yapisal ve teknik 6zelliklerinin
yeterince gelismemis olmasi, o donemde havacilik faaliyetlerinin gelismesini

engelleyen faktorlerdir.

1919 yili gergeklesen ilkler sayesinde havacilik agisindan olduk¢a dnemli bir
yere sahiptir. Giiniimiizdeki Uluslararas1 Hava Tasimacilign Orgiitii olan IATA nin
(International Air Transport Association) atasi sayilan Uluslararas1 Hava Trafik
Orgiitii'niin (International Air Traffic Association) Hollanda’nin Hague kentinde
kurulmasi bu dénemin 6nemli olaylarindandir (IATA, 2011). Buna ek olarak iilkeler
arast uguslar, deniz asir1 ve okyanus asiri uguslar bu donmede yasanan Onemli

gelismelerdendir.

Sivil havacilik alaninda yasanan diger dnemli bir gelisme ise ICAN’mn (The
International Commission for Air Navigation) kurulmasidir. 1919 yilindan yapilan
Paris Barig Konferansi’na miittefik iilkelerin imzasina sunulmak iizere, havaciligi

diizenleyen 8 ek (Annexs) gelistirmistir.
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Bunlar ekler (Annexs) asagidaki gibidir (ICAO, 2011).

i.  Ugak isaretlemesi ve ucak tanitma isaretleri

ii.  Ugabilirlik sertifikalari

iii.  Kayit defterleri

iv.  Hava trafik 1sik ve isaretleri

v.  Pilot ve ugus miihendisi sertifika yeterlilikleri

vi.  Havacilik isaretleri ve yer (meydan) isaretlemeleri
vii.  Metoroloji haberlerinin toplanmasi ve dagitimi
viii.  Glimriik

1930’Iu yillarda ise ugaklarin yapisal ve teknik kabiliyetlerinde degisiklikler
yaganmug, Uretici firmalar havayolu sirketlerinin talebi dogrultusunda birtakim
degisikliklere gitmislerdir. Bu donemin en 6nemli gelismelerinden biride Juan Trippe
adinda bir i3 adaminin Pan Amerikan havayolu sirketini kurarak okyanus asirt ilk
tarifeli ugusu gergeklestirmesi olmustur. Havaciligin gelistigi bu donemin sonunu
1938 yilinda diinyada ortaya cikan siyasi krizler ve ikinci Diinya Savasma doniik
savas hazirliklari getirmistir. Bu donemde sivil havacilik faaliyetlerinin yerini tekrar

askeri havacilik almistir.
Biiyiime Evresi (1938-1978)
Birinci Diinya Savasi’nda oldugu gibi, Ikinci Diinya Savasi’nda da sivil

havacilik faaliyetleri durma noktasina gelmistir. Havacilik faaliyetleri savas oncesi

yakaladig1 ivmeyi tekrar yakalamak i¢in savasin bitmesini beklemistir.
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Ikinci Diinya Savasi’nda ucak iiretiminde yasanan artis, ucaklarin yapisal ve
teknik Ozelliklerinin gelistirilmesi, kullanilan teknolojideki gelisme savas bitiminde
sivil havaciligin tekrar hizli bir ivme kazanacaginin habercisiydi (Bas, 2008, s.5).
Buna ¢k olarak savas doneminde iiretilen ugaklarin atil durumda kalmasini
engellemek amaciyla tlkeler bu ugaklari sivil havacilik faaliyetlerinde kullanmaya
basladilar. Havacilikta kullanilan ugak sayisinin artmasi havacilik faaliyetlerinin

gelismesinin Oniind agmistir.

Ikinci Diinya Savasi sonrasinda hava tasimaciliginda meydana gelen politik ve
teknik sorunlarin ¢oziimiine esas genel diizenlemenin yapilmasi amaciyla, ABD
Hiikiimeti 55 {ilkeyi Sikago’ya davet etmistir (ICAO, 2011). Kasim 1944’de yapilan
caligmalar sonucunda; 52 iilke temsilcisi tarafindan hazirlanan "Uluslararas1 Sivil
Havacilik Anlagmast" 7 Aralik 1944'te Washington D.C.'de iilkelerin imzasina
actlmistir (SHGM, 2011).

ICAO; uluslar arasi sivil havaciligin emniyetli ve diizenli bir sekilde gelismesi
ve biiyiimesini saglamak ve sivil havacilik faaliyetlerinin esit imkanlar dahilinde
ekonomik bir sekilde isleyebilmesini saglamak iizere organize olmustur (ICAO,
2011).

“Sikago Konvansiyonunun 44. maddesinde belirtilen ICAO'mun amaglari

asagida 6zetlenmistir” (SHGM, 2011).

e Biitiin diinyada uluslararas1 sivil havaciligin emin ve diizenli gelismesini
saglamak,

e Barigsever amagclar i¢in hava araglar1 gelisimi ve isletilmesini desteklemek,

o Uluslararas1 Sivil Havacilik i¢in hava koridorlari, havaalanlar1 ve seyriisefer

kolayliklarinin gelismesini saglamak,

e Diinya halkinin emin, diizenli, yeterli ve ekonomik hava ulasimina olan ihtiyacini

karsilamak,

e Makul olmayan rekabetin ekonomik bakimdan sebep verecegi israfi onlemek,
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e Taraf ulke haklarinin tam olarak korunmasi ve ulkelerin her birine uluslararasi

havayolu isletmeciligi konusunda uygun imkén saglanmasi,
e Taraf iilkeler arasinda higbir fark gozetmemek,
o Uluslararasi hava seyriiseferinde ugus emniyetini garanti altina almak,

e Genel olarak, Uluslararas1 Sivil Havaciliga ait tiim konularin gelisimini saglamak.

1945 yilina gelindiginde ise havaciligin daha emniyetli, giivenli ve ekonomik
ulasiminin saglanabilmesi amaciyla uluslararasi kurulus olan IATA kurulmustur.
Kiiba’nin bagkenti Havana’da kurulan IATA’ya havayolu sirketleri tiyedirler. IATA
1919 yilinda kurulan “International Air Traffic Association”in devami niteligindedir.
Kurulusunda 31 iilkeden 57 {iyesi olan IATA’nin giiniimiizde diinya genelinde 140
tilkeden 270’in iizerinde tliyesi bulunmaktadir. IATA, lyeleri arasindaki iligkileri
kolaylastirmak ve daha koordineli bir sekilde islemesini saglamak amaciyla diinyay1
farkli bolgelere ve bu bolgeleri de farkli sahalara ayirmistir (IATA, 2011). IATA,
hava tagimacilifinin daha diizenli, emniyetli ve ekonomik bir yapiya kavusmasin
saglamistir. Ayrica IATA sektorde dogabilecek problemleri ¢ozme noktasinda bir iist

otorite konumunda bulunmaktadir.

1950’ yillara gelindiginde tuboprop motorlarin {iretilmeye baslandig
gormektedir. Bu durum hava araglarina olan giiveni arttirirken havaciligin hizli bir
gelisim igerisine girmesine 0n ayak olmustur. 1950’li yillarin sonlarina dogruda jet

motor tiretmek i¢in ucak firmalarinin ar-ge faaliyetlerine bagladiklar1 goriilmektedir.

Olgunluk Evresi (1958-1978)

Olgunluk evresinde havacilik faaliyetlerinde pervaneli ugaklarin yerini jet
motorlu ucgaklarin aldigr goriilmektedir. Ucaklarin yapisal ve teknik 6zelliklerinde
cok hizli gelismeler yasanmistir. Bu donemde jet motora sahip ilk ugak olan
B707°nin  basarili ucguslarint  gormekteyiz. Ucaklarin yapisal 6zelliklerinin
gelistirilmesine paralel olarak yolcu kapasitesinin ve yolcu sayisinin artmasi bu
donemin Ozelliklerindendir. Olgunluk evresinin en Onemli gelismelerinden biride
ucak iireticisi olan Boeing sirketinin artan maliyetleri azaltmak ve kontrol etmek
tizere 400°den fazla yolcu kapasitesine sahip, kitalararasi yolcu tasima kabiliyetine
sahip, ilk genis govdeli (wide-body) ucak unvanina sahip, dért motorlu B747 nin

tiretilmesi olmustur.
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1973 yilina kadar olan siirecte sivil havacilik sektoriiniin iki haneli rakamlarla
biiylidiigii goriilmektedir. Arap iilkeleriyle Israil arasinda meydana gelen Yom
Kippur savaginin ardinda petrol ihra¢ eden iilkelerin uyguladiklart ambargo, petrol
ve Uriin fiyatlarin tim diinya genelinde ciddi bir artis gostermesine sebebiyet
vermistir. Dogal olarak, havayolu sirketleri i¢in toplam maliyet i¢indeki akaryakit
giderleri artmistir. Bu durum havayolu sirketlerinin karlhiliklarinin azalmasina, yolcu
sayisinin azalmasina sebep olmustur. Dolayisiyla havacilik sektorii bundan 6nemli
Ol¢iide etkilenmistir. ICAO’nun sektorde yasanan olumsuz gelismelere tedbir almasi
giindeme gelmistir. Bilet fiyatlarina yonelik kontrollerin artmasi, kapasiteler yonelik

diizenleyici kriterlerin gelistirilmesi bu donemde yasanan gelismelerdendir (Freer,
1986).

Serbestlesme Evresi (1978-...)

Serbestlesme donemi 1978 yilinda Amerikan hiikiimetinin radikal bir karar

alarak havacilik sistemini rekabete acacak diizenlemeler yapmasiyla baslamistir.

ABD’de baglayan “Airline Deregulation Act” yasasi ile ABD’de havayollar
icin i¢ hatlarda herhangi bir pazara giris-¢ikis serbestlesmistir. Ayrica ugus icra
ettigi/edecegi hatlar i¢cin havayollarina; frekans sayisini, kapasitesini, uygulayacagi
bilet iicretini ve hangi sayida koltugu hangi licretten satacagini belirleyebilme

serbestisi getirilmistir.

Airline Deregulation Act yasasi havacilik tarihinde iktisadi acidan da bir
doniim noktas1 haline gelmistir. Bu yasa ile havacilik sektoriinde, devletin koruyucu,
himayeci destegine son verilmistir. Pazar ekonomisine dayali bir hava tagimaciligi
sisteminin tesvik edilmesi ve gelistirilmesi hedeflenmistir. Bdylece, bir¢ok havayolu
isletmesi, biinyelerinde bulundurmak zorunda olduklari, gelir getirmeyen birtakim
birimlerin hizmetlerine son vermiglerdir. ABD’deki serbestlesme yasasinin etkileri
bugiin itibariyle tiim diinyada giderek artan oranda hissedilmeye baslanmistir
(Demir, 1997, s.207).

1978 yilina kadar havacilik ¢ok hassas dengeler iizerine kuruluyken
serbestlesme hareketiyle birlikte havayolu sirketlerinde satin almalar, birlesmeler ve
iflaslar giinliik yasamin bir pargast haline gelmistir. Bu durum havacilik sektoriiniin
daha ileriye gittiginin ve saglam bir yapiya kavustugunun kanit1 olarak
degerlendirilebilir (Sinha, 2001, p.183).
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3.4.4. Tiirkiye’de Havayolu Tasimaciliginin Gelisimi

Tiurkiye’de havacilik  faaliyetlerinin  gelisimini  ti¢ donem  halinde
degerlendirmek miimkiindiir. Bunlardan birincisi 1983 yilindan onceki donemi
kapsayan ve sivil havacilik faaliyetlerinin devlet tekelinde yliriitiildiigli donemdir.
Ikinci dénem ise, 1983 yilinda yayimlanan 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu
ile i¢ ve dis hat havayolu tasimaciliginin 6zel sektor isletmelerine agilmasim
saglayan donemdir. Ugiincii ve son dénemse, 6zel tesebbiisii cesaretlendirmek iizere
verilen tesviklerin ve bir takim yasal degisikliklerin yasandig1 2003 yilinda baglayan

ve sonraki yillarda devam eden donemdir.

3.4.5. 1983 Yilindan Onceki Gelismeler

Tiirkiye’de ilk sivil havacilik caligmalari, 1912 yili itibariyle, Sefakdy’de
(bugilinkii Atatiirk Havalimani1 yakinlarinda) iki hangar ve kiiclik bir meydanda
baslamistir. 1925 yilinda daha sonraki adi “Tiirk Hava Kurumu” olarak degistirilen,
Tirk Teyyare Cemiyetinin kurulmasi ile Tirk havaciligin kurumsal temelleri
atilmistir (Korul ve Kiigiikonal, 2003, s.25).

20 Mayis 1933 tarihinde ise Milli Savunma Bakanligi’na baghh Hava Yollar
Devlet Isletmesi kurularak Tiirkiye’de ilk defa havayolu kurma ve yollar {izerinde
tasima yapma gorevleri kurulusun sorumluluguna verilmistir. Bu sayede daha dnce
askeri ihtiyaglar i¢in kullanilan ugaklarin, yolcu ve yiik tagimaya elverisli hale
getirilmesiyle ilk havacilik faaliyetleri baglamistir (DHMI, 2009, s.15).

Tiirkiye’de sivil havaciligin asil gelisimi ise 2. Diinya savasinda sonra
baslamistir. 2. Diinya savast sonrast Tiirkiye’de savas sonrast ucaklarin
modernizasyonuna ve yeni havaalanlarinin yapimina agirlik verilmistir.  Bu
baglamda 1955 yilinda 6623 sayili kanunla havayolu isletmeciligi faaliyetlerini
gerceklestirmek tizere THY A.O. kurulmustur. Bunun yaninda havaalanlarinin
isletilmesi ve ugus gilivenliginin saglanmasi amaciyla 1956 yilinda ¢ikarilan 6686
sayill kanunla Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) kurulmustur (Korul ve
Kiiciikdnal, 2003, s.25; Ozsoy, 2010, s.97; DHMI, 2009, s.16).
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1940’11 yillara kadar Tirk Sivil Havaciliginda tasarim ve iiretim faaliyetlerine
yonelik ¢alismalar goriilmesine karsin 1950°1i yillarin baginda gelisim hamlelerinin
birden bire durakladig goriilmektedir. 1954 yilinda, uluslararasi havacilik kurallarina
uyum saglanmasi ve Tiirkiye’de sivil havacilik faaliyetlerinin diizenlenmesi ve
denetlenmesi amaciyla Sivil Havacilik Dairesi Baskanligi kurulmustur. Tirk Hava
Yollar: ise iilkenin tek ticari tastyicisi olarak faaliyet gostermeye devam etmistir
(Korul ve Kiigiikénal, 2003, 5.25; Ozsoy, 2010, 5.97).

1948-1952 yillar1 arasinda ABD’nin Marshall Planm1 kapsaminda Tiirkiye’ye
ucak ve motor destegi igeren ekonomik yardimlari, Tiirk Hava Kurumunun (THK),
ucak ve motor liretme fabrikalarinin faaliyetlerini sekteye ugratmistir. Motor iiretim
fabrikas1 1955 yilinda traktor liretim fabrikasina doniistiiriilmiistiir. Ucak fabrikasi
ise 1959 yilinda tiretimi durdurarak 1965 yilina kadar bakim ve tamir faaliyetlerine
devam etmis, 1964 yilindan sonra traktor iiretimine basglamistir. 1958-1983 yillari
arasindaki donemde THY iilkenin, ulusal ve uluslararasi hatlarda faaliyet gosteren

tek havayolu tasiyicisidir (Korul ve Kiigiikonal, 2003, s.25)

3.4.6. 1983 Yilindan Sonraki Gelismeler

Tiirkiye’de 1980’li yillar, liberal ekonomik politikalarin izlendigi, 6zel
tesebbiissiin tesvik edildigi ve disa agik ekonomik politikalarin uygulanmaya

calisildig1 6nemli bir olarak degerlendirilmektedir.

Bu donemde turizm, ulasim ve haberlesme sektorlerinin liberallestirilmesi
yoniinde onemli girisimlerde bulunulmustur. Yapilan biiyiik yatirimlar ve saglanan
tesviklerle desteklenen turizm sektoriiniin gelisimi i¢in havacilik sektoriiniin
gelismesi gerektigi, bu baglamda yasal degisikliklere gerek duyuldugu sonucuna
varilmistir.  Bunun sonucu olarak da Sivil Havacilik Kanunu cikarilmistir (Ozsoy,
2010, s.98).

1983 yili havayolu ulagtirma sektorii icin bir doniim noktasi niteligindedir
clinkii 14.10.1983 tarihinde kabul edilen 2920 sayili Sivil Havacilik Kanununun
yiiriirliige girmesiyle, 6zelliklede 1980’11 yillarin ikinci yarisindan itibaren havacilik
sektorii belirgin bir gelisme icerisine girmistir. Bu donemde THY nin modernizasyon
ve standardizasyon programi kapsaminda filosunu gelistirdigi, hizmet standartlarini
yiikseltmeye calistifi ve ekonomik agidan daha avantajli durumdaki dis hatlarda

faaliyet gosterdigi goriilmektedir (Korul ve Kiigiikonal, 2003, s.25).
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2920 Sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu®nun getirdigi en biiyiik degisim ise
Ozel tesebbiisiin Oniindeki yasal sinirlamalarin ortadan kaldirilmasi ydniinde
olmustur. Bu kanunla 6zel havayolu sirketlerinin kurulmasinin ve ig-dis hatlarda

faaliyet géstermelerinin 6nii agilmastir.

THY nin faaliyet gosterdigi pazarda, tarifeli ve tarifesiz sefer yapmak isteyen
0zel tesebbiis yapmasi gerekenlerse, 1984 yilinda ¢ikarilan “Ticari Hava Tasimacilig
Yénetmeligi’*nce (SHY-6A) diizenlenmekteydi. Bu ydnetmelige gore havayolu
isletmelerinin faaliyete baslamalar1 i¢in Ulastirma Bakanligi’ndan izin ve ruhsat
almalar1 gerekmektedir. izin ve ruhsat alabilmek igin 6zel isletmelerin tasimalari
gereken sartlar ise SHY-6A ydnetmeliginde ayrmtili olarak anlatilmaktadir. Ilk
cikarildiginda bu yonetmelikte “pazari girisi” zorlagtiran herhangi bir diizenleme
bulunmamaktadir. Ancak ilerleyen yillarda “pazara girisi” giiclestiren yeni
diizenlemeler yapilmistir. Bu agidan degerlendirildiginde 1980°1i yillarda pazara giris

oldukga liberal 6zellikler tasimaktadir (Ozsoy, 2010, 5.98).

1983 yilinda Sivil Havacilik Kanunu’nun yiiriirliige girmesiyle sektor hizli bir
gelisim icerisine girmistir. 1992 yilina kadar pazarda toplam 22 6zel havayolu
isletmesi kurulmustur. Pazarda bu kadar cok isletme kurulmasmma ragmen,
isletmelerin pazarda faaliyet gosterdikleri siireler genel itibariye kisa olmustur.
(Ozsoy, 2010, s.99). Buna ragmen havacilikta 6zel tesebbiisiin faaliyet gdstermesi
yolcu sayilarma 6nemli 6l¢iide yansimistir. Nitekim Tirkiye’de uluslararasi giden
yolcu sayisinda, 1983-1993 yillar1 arasinda %453 oraninda artis yasanmistir (Gerede,
2010, s.81).

1990 yilinin ilk yarisina kadar gelisme trendi gosteren havacilik sektori, 1990
yilinda ortaya ¢ikan Korfez Krizi ve bunu izleyen sicak savas nedeniyle olumsuz
yonde etkilenmistir. Bunun yaninda sektoriin dogasinda bulunan mevsimsel
dalgalanmalar, kar marjinin diisiik olmasi, nitelikli is giicli eksikligi, yasanan finansal
problemler, hiikiimetlerin getirdigi bazi1 kisitlamalar ve havaalan1 iicret ve
vergilerinin yiiksek olmasi sektoriin istikrarli bir biliylime ivmesi yakalamasini

zorlastirmistir (Korul ve Kiigiikénal, 2003, 5.26; Ozsoy, 2010, 5.99-100).

* Ayrmtih bilgi igin bkz. 2920 Sayih Tiirk Sivil Havaciik Kanunu, RG. 19/10/1983, Say1:18196.

* Ayrintili bilgi icin bkz. RG. 16/6/1984 Say1:18433.
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Tiirkiye’de hava tagimaciliginin 1990’11 yillarda istikrarsiz bir seyir izlemesi,
hiikiimetleri baz1 yasal degisikler yapmaya yonlendirmistir. Nitekim bu kapsamda
yapilan degisikliklerden biri 1992 yilinda yapilmistir. SHY-6A ydnetmeliginde
yapilan degisiklikler kapsaminda isletmelerin izin ve ruhsat alimi i¢in tasimasi
gereken sartlar yeniden diizenlenmistir. Yapilan degisiklik sonucu sirketlerin
faaliyete baglayabilmeleri icin filolarinda bulundurmalar1 gereken ucak sayilari,
vermeleri gereken teminat mektuplar1 ve sahip olmalar1 gereken 6denmemis sermaye

miktarlari sik1 bir sekilde denetim altina alinmustir.

Bu diizenlemeyi Sivil Havacilik Genel Midiirliigii’'niin (SHGM) 12.01.1996

yilinda aldig1 kararlar izlemistir. Bu kararlara gore;

[stanbul, Ankara, Izmir, Antalya, Dalaman, Adana, Trabzon havaalanlarindan bir
veya bir ka¢ i¢ hat tarifeli seferler yapan hava tasiyicilarinin bu meydanlarin
disinda kalan Dogu ve Giineydogu Bolgelerinden en az bir meydana daha seferler

diizenlemesi,

Yaz sezonunda tarifeli olarak acilan bir hatta kisin da tarifeli seferler

diizenlenmesi,

Yukaridaki maddelere uymayan hava tasiyicilarina birbirini takip eden 2 tarife

doneminde i¢ hat tarifeli sefer yapmasina miisaade edilmemesi,
Ozel sektdr hava tasima isletmelerine,
a. THY AO’nin hi¢ sefer yapmadigi i¢ hatlarda,
b. Sefer yaptigi hatlarda, seferin olmadig: giinlerde,
c. Seferin oldugu giinlerde ise THY A.O.’nun talep karsisinda yetersiz kaldigi

durumlarda miisaade edilmesine karar verilmistir.

Bu diizenlemeler pazarda faaliyet gosteren sirketleri zor durumda birakmakla
kalmamis aynm1 zamanda ozel tesebbiisiin havacilik alaninda faaliyet gdstermesini

engellemistir.



61

I¢ hatlarda karsilastiklar1 giicliikler nedeniyle 6zel havayolu isletmelerin dis
hatlarda tarifesiz (charter) seferler diizenlemeye baslamislardir. Bu dénemde turizm
sektdriiniin yarattig1 talep ve basta Almanya olmak iizere Fransa, Ingiltere ve
Hollanda gibi iilkelerden Tiirkiye’ye seyahat eden Tiirk isciler ve turistler havayolu

sirketlerinin baslica miisterileri olmustur (Ozsoy, 2010, s.100).

Hava tagimacilig siirekli bir biiylime egilimi gostermesine ragmen istikrarl bir
biiylime trendi yakalayamamistir. 1998 yilinda, Uzak Dogu iilkelerindeki ekonomik
kriz, Tiirkiye’deki hava tagimaciligini da olumsuz olarak etkilemistir. 2000’11 yillarda
kendini yavas yavas toparlamaya baslayan hava tasimaciligi sektorii, 2001 yilindan
Tiirkiye’de yasanan ekonomik kriz ve 11 Eyliil 2001 tarihinde ABD’de yasanan teror
saldiris1 nedeniyle ciddi sikintilar yasamis, bu donemde yolcu ve ugak trafigi 6nemli

distisler yagsanmugtir. (Korul ve Kiigiikonal, 2003, s.26).

2000’11 yillarin baginda yasanan Irak Savasi, SARS, ekonomik krizler ve petrol
fiyatlarindaki artiglar, sadece Tiirkiye degil tiim diinya havayolu sektoriinii olumsuz
yonde etkilemistir. Nitekim Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (International Civil
Aviation Organization) 2003 yili raporuna gore, 2002 yilin1 11,32 milyar dolar
zararla kapatan 188 tarifeli havayolu isletmesi, sektdrde canlanmanin baslangic
olarak degerlendiren 2003 yilinda net 6,57 milyar dolar zarar etmistir (Korul ve
Kiigtikonal, 2003, s.26).

3.4.7. 2003 Y1l ve Sonrasi-Liberalizasyon Donemi

Tiirkiye’de hava tasimaciligi 1983 yilinda ¢ikarilan 2920 Sayili Tiirk Havacilik
Kanunu ile serbestleserek 6zel tesebbiisiinde bu alanda faaliyette bulunmasinin 6nii
acilmigtir. Ancak 1990’11 yillarda yapilan yasal degisiklikler liberallesme siirecini
onemli oOlclide etkilemistir. 1990’1 yillarda uygulanan politikalarin genel itibariyle
Ozel tesebbiisiin pazarda faaliyet gostermesini engelleyici bir yonii bulunmaktadir.
Bunun nedeni ise bir kamu tesebbiisii olan THY’nin korunmasi seklinde

degerlendirilebilir.
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Tek bir havayolu sirketinin pazarda yiiksek bilet fiyatlariyla faaliyette
bulunmas talepteki muhtemel artislar1 da engellemistir. 2000°1i yillarin basina kadar
arzu edilen gelismeyi gosteremeyen hava tasimaciligi, bu donemden sonra yapilan

yasal degisikliklerle dikkate deger bir gelisme siireci igerisine girmistir.

2003 yilindan itibaren gergeklestirilen liberal ekonomik politikalarin etkisiyle
sivil havacilik sektorii hizli bir gelisim igerisine girmistir. Bu dénemde yapilan bir
takim yasal degisiklikler ve verilen siibvansiyonlar havaciligin gelisimine 6nemli
katkilar saglamistir. Bu baglamda 2003 yilinin Ekim aymda, Ulastirma Bakanlii
1996 tarihli yasal diizenlemeyi kaldirarak liberallesme hareketi baslatmistir. Bu
sayede pazara girisin Onilindeki sinirlamalar kaldirilarak daha rekabetci bir pazar

olanagi saglanmistir.

Ulagtirma Bakanligi, 2003 yilinda pazari serbestlestirmekle kalmamis, ayni
zamanda bazi silibvansiyonlar aracigiyla girisimcileri desteklemistir. Bu baglamda,
Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi’nin (DHMI) hava alanlarinda verdigi bir takim
hizmetler karsiliginda havayolu sirketlerinden aldig1 iicretlerde indirime gitmis, vergi
oranlarini diislirmiis ve i¢ hat bilet fiyatlarindaki bazi vergileri tamamen kaldirmistir.
Bu siibvansiyonlar, sirketlerin maliyetlerini azaltmalarina ve yolculara daha diisiik
fiyattan bilet sunmalarina olanak saglamistir. Nitekim DHMI tarafindan isletilen
havaalanlarinda yolcu sayilar1 2006 yilinda, 2003 yilima gore %I191°lik bir artis
kaydetmistir (Ozsoy, 2010, s.105-106; Gerede, 2010, p.72).

Liberallesme hareketi cergevesinde atilan diger Oonemli adimlardan biri de
ozellestirme alaninda olmustur. Bu baglamda Ozellestirme idaresi Baskanligi THY
hisselerinin 2004 yilinda %23’nii halka arz yoluyla satarak daha onceki %1.82’lik
satigla birlikte sirketin toplam %24.82’si 6zellestirilmistir. THY nin 6zellestirilmesi
siirecinde en 6nemli adimsa 2006 yilinda atilmustir. Ilgili yilda THY hisselerinin
%25’1 halka arz yoluyla satilmistir. Buna ek olarak yapilan 06zellestirmeler
sonucunda THY’deki kamu payr %50’nin altina diisiiriilmiistiir. Sonug itibariyle
THY, yasal olarak kamu sahipliginde faaliyet gisteren bir sirket olmaktan ¢ikmis ve
Tiirk Ticaret Kanunu’na tabi bir anonim sirket haline déniismiistiir (Ozsoy, 2010,

s.106; Gerede, 2010, p.76).



63

Ozetle, bu donemde uygulanan liberal ekonomik politikalar Tiirkiye’de hava
tagimacilig1 faaliyetlerine cok 6nemli katkilar saglamistir. Bu donemde yapilan yasal
degisiklikler ve 6zel tesebbiise verilen siibvansiyonlarin yaninda kamu tesebbiisii
konumundaki sirketlere verilen ayricaliklarin kismen de kaldirilmast hava
tasimaciliginda talebi dikkate deger Olglide arttirmistir. Bunun yaninda o6zel
sektoriinde faaliyet gosterebilecegi bir pazar yapisinin yaratilmasinin da Onemli

katkilar1 olmustur.

3.4.8. Tiirkiye’de Sivil Havaciligin Mevcut Durumu

2003 yilindan bu yana Tiirkiye’de havacilik faaliyetlerinde dikkate deger
gelismeler kaydedilmistir. Bu gelisme hava tasima isletmelerinde de kendini
gostermistir. 2003 yili itibariyle Tiirkiye’de toplam 152 hava tagima isletmesi faaliyet
gosterirken bu say1 2012 yili itibariyle 174’e yiikselmistir. Hava araci kapasitelerinde
de 6nemli artig yaganmistir. 2003 yilinda hava araci koltuk kapasitesi 27.599 iken bu
say1 2012 yilinda 64.536’ya ylikselmistir. Hava aracit kargo kapasitesi de (kg) ilgili
yillarda 302.737’den 1.209.313’¢ artmistir (SHGM, 2012, 5.18-19).

2002 yilinda sadece THY tarafindan i¢ hatlarda 2 merkezden 25 noktaya
yapilan tarifeli i¢ hat seferleri, 6zel sektdriinde tarifeli sefer yapma hakkini elde
etmesiyle, 2012 yili itibariyle, 6 havayolu sirketi ile 7 merkezden 48 noktaya sefer
diizenleyebilmektedir. Buna ek olarak 2002 yilinda yurt disina toplam 60 noktaya
ucus  gergeklestirilebiliyorken 2012 yili  itibariyle 175 noktaya ucus
gerceklestirilebilmektedir. Hava araci sayisinda da 2003 yilina gore kayda deger bir
gelisme gostermistir. 2003 yilina gore hava araci sayist %126 oraninda bir artisla

366’ya ulasmistir (SHGM, 2012, s.20; Ariduru, 2009, s.25).
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3.5. Havaciigin Onemi

3.5.1. Ekonomik Acidan Onemi

Ekonomik kalkinma hava tasimaciliginda talebi etkileyen en 6nemli faktordiir.
Ancak hava tasimaciligina olan talep arttiginda, hava tagimaciliginin da ekonomik
kalkinmaya biiyiik etkisinin oldugu diistiniilmektedir. Hava tagimaciliginin ekonomik
kalkinmanin saglanmasinda 6nemli bir girdi oldugu disiinilmektedir. Kiiresel hava
ulagim agmin katkisiyla, sirketlerin kaynaklara ve uluslararasi sermaye piyasalarina
erisimi kolaylasacak bu sayede ekonomik verimlilik ve biiyiime saglanmig olacaktir

(IATA, 2008).

Havaciligin istithdam yaratma potansiyeli ve ekonomik biiylimeye olan katkis,
temel ekonomik faydalari olarak degerlendirilebilir. Ozellikle gelismekte olan ve
kapali ekonomik yapiya sahip iilkelerde havaciligin kalkinmaya daha fazla katki
saglamaktadir (Upham et al, 2003, p.37).

Hava tagimaciliginin, farkli gelismislik diizeyine sahip {ilkeler arasindaki
baglantilarin kurulmasinda, yatirnmlarin ilkeler arasinda yer degistirmesinde ve
uluslararas: ticareti tetikleyerek agik ekonomiye oOnemli katkilarinin oldugu

diistiniilmektedir.

Hava tagima sektoriiniin bir ¢ok sektdre dogrudan ya da dolayli olarak bir ¢ok
katki sundugu diisiiniilmektedir. Bunun yaninda bazi alanlarda da katalizor
(hizlandiric1) etkisinin oldugu goriilmektedir. Hava tagimaciligi genel itibariyle
sektor tedarikgilerine ve {lireticilerine direkt katki sunarken; turiz, ticaret, yatirim,
istihdam, teknoloji ve pazar etkinliginin saglanmasina da dolayll Kkatkilar

saglamaktadir.
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3.5.2. Sosyal Acidan Onemi

Havacilik ile ekonomi arasinda karsilikli pozitif bir iliskinin varligi genel kabul
gormiis bir diisiincedir. Diger bir ifade ile ekonomi ile havaciligin birbiriyle etkilesim
igerisinde oldugu diisiiniilmektedir. Bunun yaninda havaciligin diger ulasim

araclarinin sagladigi faydalara benzer sosyal faydalar vardir.

Havaciligi diger ulasim sistemlerinden ayiran faktdrse uzun mesafeleri hizli bir
sekilde kat etme olanagi saglamasidir. Bir afet meydana geldiginde (deprem, sel,
tusunami gibi) ya da ¢evre ile ilgili istenmeyen bir olayin gerceklesmesi durumunda
(orman yanginlar1 gibi) en hizli miidahale araci olmasi havaciligin sosyal faydalarina
ornek olabilir. Havaciligin diger bir sosyal faydasi ise, dzellikle gelismekte olan
ilkelerde egitim ve kiiltiir anlaminda diinya ile entegrasyonun saglanmasina katkida
bulunur. Bunun yaninda bilginin ve teknolojinin yayginlasmasina 6nemli katkilar

sunmaktadir (Upham et al., 2003, p.39).

3.5.3. Politik Acidan Onemi

Stratejik bir 6neme sahip olan havacilik sektorii, tllkeleri politik agidan da
olumlu ya da olumsuz olarak etkileyebilmektedir. Ulkeler havacilik sektdriinii dis

politikay1 sekillendirici bir faktor olarak kullanabilmektedirler.

Ulkenin uluslararas1 kongrelere, sempozyumlara ya da uluslararasi kuruluslarin
faaliyetlerine ev sahipligi yapmalari havacilik sektoriiniin katkisiyla saglanmaktadir.
Bunun yaninda ulusal havayolu sirketlerinin ucgak igerisinde dergi veya brosiir
dagitmasi ya da sponsorluk antlagsmalariyla tilkenin tanitimina katki yapmasi, tilkenin

imaj1 i¢in biiyiik bir 6neme sahiptir.

Savas zamanlarinda {lkelerin almis oldugu baz1 politik kararlarda da
havaciligin etkili oldugu goriilmektedir. Bir {ilkede savas ya da karisikligin bas
gostermesiyle iilkeler vatandaslarini tahliye etmek iizere havacilik sektoriinden
faydalanabilecekleri gibi, ucus sahalarin1 kapatmak ya da denetim altina almak gibi

politik kararlarda alabilirler.



66

3.6. Hava Tasimaciligimin Fiziki Altyapisi

Ulkelerin havacilik otoriteleri tarafinda havaciliktaki degisim ve gelismeleri
degerlendirmek adma baz1 sayisal veriler tutulmaktadir. Ulkeler bu veriler
araciligiyla ilgili donemdeki performanslarim1 analiz edip, gelecege yonelik
planlamalar yaparlar. Tiirkiye’de bu veriler Devlet Hava Meydanlar: Isletmesi
(DHMI) tarafindan tutulmakla birlikte, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM) ve
T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi tarafindan da kullanildiklari

gorilmektedir.
3.6.1. Ucak Trafigi

Tiirkiye’de havaalanlar1 genel itibariyle DHMI tarafindan isletilmektedir.
Ancak bazi havaalanlar1 bu smiflandirmanin digindadir. Ornegin, Istanbul Sabiha
Gokgen Havalimani, Savunma Sanayi Miistesarligi denetiminde 0&zel sirket
tarafindan isletilmektedir. Zonguldak Caycuma ve Antalya Gazipasa, Zafer
Havalimanlar, DHMI denetimli 6zel sirket tarafindan isletilmektedir. Eskisehir
Anadolu Universitesi Havalimani ise Eskisehir Anadolu Universitesi Havacilik ve

Uzay Bilimleri Fakiiltesi tarafindan isletilmektedir.

DHMi’nin hem islettigi havaalanlarinda hem de tim Tiirkiye’de ki
havaalanlarinda havaciliga iliskin sayisal verileri kayit altina almaktadir. i¢ Hat, Dis
Hat ve Overflight olmak iizere ii¢ kategoride kayit altina alinan bu veriler Ugak

Trafigi ve Ticari Ugak Trafigi olarak baslik altinda siniflandirilmaktadir.
3.6.2. Yolcu Trafigi

Gergeklestirilen ucak trafiginin yan1 sira bu faaliyeteler sonucunda kag
yolcunun havayolu ile ugmay: tercih ettigi, havacilikla ilgili 6nemli gostergelerden
biri olarak degerlendirilebilir. Tiirkiye’de bu veriler, I¢ Hat ve Dis Hat yolcu trafigi
olarak kayit altina alinmakla birlikte, Direkt Transit Yolcu verileri de kayit altina
almmmaktadir. Direkt Transit Yolcudan kasit, Ulkenin hava tarafini kullanan ama

tilkeye giris yapmayan yolcularin tutuldugu kayitlardir.
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3.6.3. Yiik Trafigi

Havacilik verilerine iliskin diger 6nemli bir gostergede Yiik Trafigidir. Yik
Trafigi, bagaj, kargo ve posta yliklerinin toplamindan olusmaktadir. Bu verilere
kargo ugaklarinin gergeklestirmis olduklar1 kargo trafigi de dahil edilmektedir. Bu
sayede iilkeler, havacilik faaliyetleri sonucu gerceklestirilen yiik trafigindeki artis1 ve

bu artigin olas1 neden ve sonuglariyla ilgili bilgi sahibi olmay1 hedeflemektedirler.

4. HAVACILIK VERILERINE YONELIK
UYGULAMA VE SONUCLARI

4.1. Arastirmanin Amaci

Son zamanlarda havacilik sektoriinde ¢ok Onemli gelismeler yasanmaktadir.
Tiirkiye gerek jeopolitik konumu gerekse fiziki yapist itibariyle havaciligin
gelisimine uygun bir cografyaya sahiptir. Buna karsin gecmis donemlerde yapilan
yasal degisiklikler ve alinan siyasi Kkararlar havacilik sektoriinii 6nemli Slglide
etkilemistir. Buna ek olarak havacilik sektorii, dis diinyada yasanan krizlerden,

savaglardan ve teror eylemlerinden en ¢ok etkilenen sektorlerden biri konumundadir.

Bu calismada amag, gerek iilke icinde gerekse uluslararasi arena da yasanan
olaylarin, alinan siyasi kararlarin ve uygulanan ekonomik politikalarin havaciliga
olan etkisinin incelenmesidir. Bu sayede gerek iilke igerisinde gerekse diinyada
yasanan gelismelerin, uygulanan ekonomik politikalarin, alinan siyasi kararlarin bu
sektore pozitif ya da negatif etkisinin olup olmadigi arastirilarak akademik literatiire
katkida bulunmak hedeflenmektedir.

4.2. Veriler

Bu ¢alismada, Tirkiye’nin 1980-2012 donemine ait Devlet Hava Meydanlari
Isletmesi (DHMI) tarafindan isletilen havaalanlarinin; I¢ Hat Yolcu Trafigi, Dis Hat
Yolcu Trafigi, I¢ Hat Tiim Ucak Trafigi, Dis Hat Tiim Ugak Trafigi, Ic Hat Yiik
Trafigi ve Dis Hat Yiik Trafigi degiskenlerine yapisal kirilmay1 dikkate alan Zivot
Anderews (1992) ve Clemente-Montafiés-Reyes (1998) birim kok testleri

uygulanmigtir.
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4.3. Uygulamada Izlenen Yéntemler

4.3.1. Zivot Anderews Kirilma Testi Sonuclar:

Bu ¢alismada 1980-2012 donemine iliskin Zivot Anderews (1992) birim kok
testi uygulanmistir. S6zii edilen birim kok testine gore zaman serilerindeki yapisal
kirilmalar igsel olarak belirlenmektedir. Zivot Anderews birim kok testinde kirilma
yil1 en kiiciik t degerinin oldugu modelde bulunan yildir. Kirilma yil1 belirlendikten
sonra hesaplanan t degeri Zivot Anderews’un hesapladigi kritik degerden kiigiik ise
“birim kok vardir” sifir dnsavi reddedilir. Diger bir degisle seri duragandir sonucuna

ulasilir.
Zivot Anderews test sonuglarina gére 1980-2012 dénemine iliskin Tiirkiye’de
I¢c Hat Tiim Ugak Trafigi, Dis Hat Tiim Ugak Trafigi, I¢c Hat Yolcu Trafigi, Dis Hat

Yolcu Trafigi, i¢ Hat Yiik Trafigi ve Dis Hat Yiik Trafigi tablosu asagidaki gibidir.

Tablo 4.1. Zivot Anderews (1992) Test Sonuglari

Degiskenler Minimum t istatistigi ve | Minimum t istatistigi

kirilma y1l1 (0-lag) ve kirilma yili (1-lag)
I¢ Hat Tiim Ugak Trafigi | -2,39 2005 -5,19* 2004
Dis Hat Ttiim Ugak Trafigi | -2,12 2007 -4,60 1998
I¢ Hat Yolcu Trafigi -0,84 2006 -5,33* 2004
Di1s Hat Yolcu Trafigi -1,83 2007 -8,20*%* 1998
I¢ Hat Yiik Trafigi -2,51 2004 -5,15* 2004
Di1s Hat Yiik Trafigi -0,86 2007 -7,85** 1998

Zivot Anderews (1992) kritik degerler; %1 anlamlilik diizeyinde -5,43 ve %5
anlamlilik diizeyinde -4,80°dir. **p < 0,01 veya *p < 0,05

Elde edilen minimum t istatistigi degerinin Zivot Anderews kritik degerinden
kiiclik olmast durumunda, serinin duragan oldugu hipotezi reddedilirken birim kok
icerdigini belirten alternatif hipotez kabul edilmektedir. Tablo 4.1°de Zivot
Anderews (1992) test sonuglara gore 0-lag (0-gecikme) degerleri esas alindiginda
tim degigskenler igin minimum t istatistigi degerleri Zivot Anderews Kritik

degerinden kii¢lik oldugundan serinin duragan oldugu hipotezi reddedilmektedir.
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Tablo 4.1°de ki wveriler, 1-lag (1-gecikme) degerleri esas alinarak
incelendiginde, dis hat tiim ugak trafigi disindaki tiim degiskenlerde anlamli yapisal
kirilmalarin olduguna isaret edilmektedir. Test sonuglarina gore, i¢ hat tim ugak
trafiginde, i¢ hat yolcu trafiginde ve i¢ hat yiik trafiginde 2004 yilinda anlamh
yapisal kirilmalar yasanmigken, dis hat yolcu trafigi ve dis hat yiik trafiginde 1998

yilinda anlamli kirilmalarin meydana geldigi goriilmektedir.

Zivot Anderews (1992) test sonuglarma gore, 2004 yilinda i¢ hat tim ugak
trafigi, i¢ hat yolcu trafigi ve i¢ hat yiik trafiginde kirilmalarin meydana geldigi, ayni
zamanda bu kirilmalarin % 5 diizeyinde anlamli ¢iktigi goriilmektedir. Diger bir
ifade ile elde edilen t istatistik degeri % 5 anlamlilik diizeyinde kritik degerden
biiylik oldugundan serinin birim kok icerdigi temel hipotez reddedilir ve serinin

duragan oldugu hipotezi kabul edilir.
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Zivot Anderews (1992) test sonuglarina goére kirllma noktalarini

gosteren sekillerse agagidaki gibidir.

Zivot-Andrews test for D.icucak, 1987-2007
Min breakpoint at 2004

-3.5
1

-4.5
1

T T T T
1980 1990 2000 2010

Sekil 4.1. 1980-2012 Dénemine iliskin i¢ Hat Tiim Ucak Trafigi Kirllma

Zamani

Zivot-Andrews test for D.disucak, 1988-2007
Min breakpoint at 1998

T T T T
1980 1990 2000 2010

Sekil 4.2. 1980-2012 Dénemine iliskin Dis Hat Tiim Ucak Trafigi Kirllma
Zamani

I¢ hat tiim ugak trafiginde 2004 yilinda % 5 diizeyinde anlamli bir kirilmanin
yasandig1 goriilmektedir. Bu kirilmada degisen siyasi atmosferin etkili oldugu
diisiiniilmektedir. Dis hat tiim ucak trafiginde 1998 yilinda yasanan kirilmanin
anlamli olmadig1 gorilmektedir.
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Zivot-Andrews test for D.icyolcu, 1988-2007
Min breakpoint at 2004

-35
l

-4.5
l

-55
l

T T T T
1980 1990 2000 2010

Sekil 4.3. 1980-2012 Dénemine fliskin i¢ Hat Yolcu Trafigi Kirllma Zaman

Zivot-Andrews test for D.disyolcu, 1986-2007
Min breakpoint at 1998

-1.5
l

-8.5
l

T T T T
1980 1990 2000 2010
YIL

Sekil 4.4. 1980-2012 Dénemine Iliskin Dis Hat Yolcu Trafigi Kirllma Zamam

Ic hat yolcu trafiginde, i¢ hat tiim ucak trafigindekine benzer sekilde bir
kirilmanin yasandigi ve bu kirilmanin % 5 anlamlilik diizeyine sahip oldugu
goriilmektedir. Di1s hat yolcu trafiginde ise bu kirilmanin 1998 yilinda meydana
geldigi ve % 1 anlamlilik diizeyine sahip oldugu dikkat ¢gekmektedir.
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Zivot-Andrews test for D.icyuk, 1988-2007
Min breakpoint at 2004

-3.5
l

-4.5
l

T T T T
1980 1990 2000 2010

Sekil 4.5. 1980-2012 Dénemine Iliskin i¢ Hat Yiik Trafigi

Zivot-Andrews test for D.disyuk, 1987-2007
Min breakpoint at 1998

-6.5
l

-15

T T T T
1980 1990 2000 2010
YIL

Sekil 4.6. 1980-2012 Dénemine Iliskin Dis Hat Yiik Trafigi

Zivot Anderews 1-lag (1-gecikme) test sonuglarina gore Tiirkiye’de hem i¢ hat
yik trafiginde hem de dis hat yiik trafiginde anlamli kirilmalarin yasandigi
goriilmektedir. I¢ hat yiik trafigindeki kirimla 2004 yilinda yasanmisken dis i¢ hat
yiik trafigindeki kirilmanin 1998 yilinda yasandigi goriilmektedir.
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4.3.2. Clemente-Montaiiés-Reyes Testi Sonuglar:

Yapisal kirilma kapsamindaki birim kok testleri analiz donemindeki tek bir
kirilma zamanimi belirleyebilmektedir. Ancak yurt i¢inde ve yurt disinda yasanan
siyasi, ekonomik, kiiltiirel vs. gelismelere bagli olarak serilerde birden fazla kirilma
goriilebilmektedir. Yalnizca tek kirilmay1 esas alan birim kok testlerinin sadece en
anlamli  kirilmayr  dikkate almasi, yanliliktan dolayr testin  gliclinii
zayiflatabilmektedir. Diger bir ifade ile tespit edilmeyen ikincil yapisal kirilma
kaynakli duragan disilik fark kaynakli duragan disilik olarak algilanmaktadir.
Yukarida bahsedilen nedenlerden dolay: tek kirilmayi esas alan birim kok testleri
elestirilmis ve yeni test prosediirleri (Lumsdaine and Papell (1997), Clemente et al.
(1998), Ohara (1999) ve Papell and Prodan (2003) gelistirilmistir.

Clemente-Montafiés-Reyes testinin en biiyiik avantajlarindan birisi, seride iki
yapisal kirilmanin oldugu disiiniildiiglinde buna cevap verecek modeller gelistirmis
olmasidir. Clemente-Montafiés-Reyes birim kok testi egimdeki ve diizeydeki yapisal
kirilma olmak tizere iki farkli durum igin test edilebilir. Innovational outliers (10)
seride ani bir degisikligin tespit edilmesinde kullanilirken, additional outliers (AO)
asamali olarak (peyderpey) gerceklesen kirilmalarin  tespit edilmesinde

kullanilmaktadir.

Clemente-Montafiés-Reyes (1998) birim kok testi sonuglarina gore 1980-2012
donemine iliskin additional outliers (AO) tablosu asagidaki gibidir.

Tablo 4.2. Clemente-Montanés-Reyes (1998) AO Test Sonuglari

Desiskenler Minimum t istatistigi | Minimum t istatistigi
caiskenic ve 1. kirllma yili ve 2. kirilma yili
I¢c Hat Tiim Ugak Trafigi 6,38** 1994 | 8,33** 2007
Di1s Hat Tiim Ugak Trafigi | 9,20** 1991 8,64** 2005
I¢ Hat Yolcu Trafigi 5,06** 1994 | 9,98** 2007
Di1s Hat Yolcu Trafigi 7,23*%* 1993 7,78*%* 2005
I¢ Hat Yiik Trafigi 7,19%* 1994 10,31** 2005
Dis Hat Yiik Trafigi 7,54** 1994 | 8,01** 2005

Clemente-Montafiés-Reyes (1998) **p < 0,01 veya *p < 0,05
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Clemente-Montafiés-Reyes (1998) additional outliers (AQO) test sonuglarinin
timiiniin anlamlh ¢iktig1 goriilmektedir. Degiskenlerin 2. Kirilma tarihlerinin genel
itibariyle 2005 yilinda gergeklestigi goriilmektedir. Yasanan bu kirilmalarin temel
nedeni olarak 2003 yilinda yapilan yasal degisikliklerin ve yasanan siyasi atmosferin

onemli 6l¢iide etkili oldugu diistiniilmektedir.

Bu kirilmalarin temel nedeni olarak 2003 yilinin Ekim ayinda, Ulastirma
Bakanligimin 1996 tarihli yasal diizenlemeyi kaldirarak liberallesme hareketini
baslatmasimin onemli bir etkisinin oldugu diistiniilmektedir. Yapilan bu yasal
degisiklikle 6zel havayolu sirketlerinin kurulmasinin ve i¢-dis hatlarda faaliyet
gostermelerinin 6nii agilmistir. Bunun yaninda 2003 yilinda Devlet Hava Meydanlari
Isletmesi’nin (DHMI) hava alanlarinda verdigi bir takim hizmetler karsihiginda
havayolu sirketlerinden aldig1 {icretlerde indirime gidilmesi, vergi oranlarimi
diisiiriilmesi ve i¢ hat bilet fiyatlarindaki bazi vergileri tamamen kaldirilmasinin da

etkili oldugu diistiniilmektedir.

Ozetle; 2003 yilinda uygulanan liberal ekonomik politikalarin Tiirkiye’de hava
tasimacilig1 faaliyetlerine ¢ok Onemli katkilar sagladigr diisiiniilmektedir. Bu
politikalar 6zellikle i¢ hat havacilik faaliyetlerinde kendini gostermistir. Bu donemde
yapilan yasal degisiklikler ve 0Ozel tesebbiise verilen siibvansiyonlarin hava

tasimaciliginda talebi dikkate deger dlciide arttirdigr goriilmektedir

Clemente-Montanés-Reyes (1998) additional outliers (AO) test sonuglarinda
bulunan 1. kirilma dikkate alindiginda genel itibariyle 1991 yili sonrasi kirilmalarin
meydana geldigi goriilmektedir. Havacilik sektortiniin dis faktorlerden 6nemli dlctlide
etkilendigi dikkate alindiginda Korfez Savasiin sona ermesiyle olusan olumlu

havanin etkili oldugu diistintilmektedir.

Clemente-Montafiés-Reyes (1998) additional outliers (AO) test

sonuglarma gore ¢ift kiritlma noktalarini gosteren sekiller asagidaki gibidir.
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Clemente-Montaneés-Reyes double AO test for unit root
Test on icucak: breaks at 1994,2007

T T T T
1980 1990 2000 2010

YIL
D.icucak
: : : :
1980 1990 2000 2010
YIL

Sekil 4.7. 1980-2012 Dénemine iliskin i¢ Hat Tiim Ucak Trafigi Cift Kirilma

Zamani

Clemente-Montanés-Reyes double AO test for unit root
Test on disucak: breaks at 1991,2005

1980 1990 2000 2010
YIL
D.disucak
1980 1990 2000 2010
YIL

Sekil 4.8. 1980-2012 Dénemine iliskin Dis Hat Tiim Ucak Trafigi Cift

Kirilma Zamam

I¢ hat tiim ugak trafiginde 1994 ve 2007 yillarinda, D1s hat tiim ugak trafiginde
ise 1991 ve 2005 yillarinda anlamli bir kirtlmanin yasandigi sekil 4.7 ve sekil 4.8 de
yukaridaki gibidir.
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Clemente-Montaneés-Reyes double AO test for unit root
Test on icyolcu: breaks at 1994,2007

T T T
1980 1990 2000 2010
YIL

D.icyolcu

/V\_/\/‘

T T T
1980 1990 2000 2010
YL

Sekil 4.9. 1980-2012 Dénemine iliskin I¢ Hat Yolcu Trafigi Cift Kirllma

Zamani

Clemente-Montanes-Reyes double AO test for unit root

Test on disyolcu: breaks at 1993,2005

T T T T
1980 1990 2000 2010

YiL
D.disyolcu
T T T T
1980 1990 2000 2010
YiL

Sekil 4.10. 1980-2012 Dénemine iliskin Dis Hat Yolcu Trafigi Cift Kirllma

Zamani

Hem i¢ hat yolcu sayilarinda hem de dis hat yolcu sayilarinda 1. kirilma
tarihlerinin birbirlerine yakin oldugu (1994-1993) goriilmektedir. 2. kirilma
tarithlerininse 2 yil arayla gerceklestigi goriilmektedir. Kirilmalarda {ilke icinde ve

disinda yasanan gelismelerin etkili oldugu diistiniilmektedir.
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Clemente-Montaneés-Reyes double AO test for unit root
Test on icyuk: breaks at 1994,2005

T T T
1980 1990 2000 2010

YIL
D.icyuk
T T T T
1980 1990 2000 2010
YiL

Sekil 4.11. 1980-2012 Dénemine iliskin i¢c Hat Yiik Trafigi Cift Kirilma

Zamani

Clemente-Montanes-Reyes double AO test for unit root
Test on disyuk: breaks at 1994,2005

T T T T
1980 1990 2000 2010

YIL
D.disyuk
1980 1990 2000 2010
YIL

Sekil 4.12. 1980-2012 Dénemine iliskin Dis Hat Yiik Trafigi Cift Kirllma

Zamani

Clemente-Montafiés-Reyes testi sonuglarina gére hem i¢ hat hem de dis hat
yiik trafiginde es zamanli anlamli kirilmalar yasandig1 goriilmektedir. Bu kirilmalarin
ilki 1994 wyilinda yasanmis, ikincisinin ise 2005 yilinda meydana geldigi
goriilmektedir. Bu donemlerde havacilik sektoriiniin bir artis trendini igerisine girdigi

diistiniilmektedir.
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Clemente-Montafiés-Reyes birim kok testi sonuglarina gore 1980-2012
donemine iliskin Tiirkiye’de I¢ Hat Tiim Ugak Trafigi, Dis Hat Tiim Ucak Trafigi, I¢
Hat Yolcu Trafigi, Dis Hat Yolcu Trafigi, I¢ Hat Yiik Trafigi ve Dis Hat Yiik Trafigi
innovational outliers (IO) tablosu asagidaki gibidir. Innovational outliers (10) seride

ani bir degisimin (kirilmanin) tespit edilmesi amaciyla kullanilmaktadar.

Tablo 4.3. Clemente-Montanés-Reyes (1998) 10 Test Sonuglari

Degiskenler Minimum t istatistigi | Minimum t istatistigi
ve 1. kirilma yili ve 2.kirilma yili
I¢ Hat Tiim Ugak Trafigi 2,51%* 1990 5,85** 2003
Dig Hat Tiim Ugak Trafigi 1,49 1990 2,24%* 2002
I¢ Hat Yolcu Trafigi 7,10%* 2002 2,76%* 2009
Di1s Hat Yolcu Trafigi 0,75 1990 1,23 2003
I¢ Hat Yiik Trafigi 2,50* 1991 4,45%* 2002
Dis Hat Yiik Trafigi | - 1990 1,62 2000

Clemente-Montafiés-Reyes (1998) **p < 0,01 veya *p < 0,05

Clemente-Montafiés-Reyes (1998) Innovational outliers (IO) test
sonuclarina bakildiginda i¢ hat tiim ugak trafiginde 1990 ve 2003 yillarinda
anlamli kirilmalar yasandig1 goriilmektedir. Di1s hat tiim ugak trafiginde ise
1990 ve 2002 yilinda kirilmalarin meydana geldigi ve bu kirilmalardan

sadece ikinci kirtlmanin % 5 diizeyinde anlamli oldugu dikkat ¢ekmektedir.

I¢ hat yolcu trafigindeki kirtlma noktalarmin farklilik gosterdigi, ilk
kirilma noktasinin 2002 yilinda, ikinci kirilma noktasininsa 2009 yilinda
meydana geldigi goriilmektedir. Dis hat yolcu trafiginde 1990 ve 2003
yillarinda kirtlmalar oldugu ve bu kirilmalarin  anlamli  olmadiklar

anlasilmaktadir.

Yik trafiginde ise 1991 ve 2002 yilinda kirilmalar meydana gelmistir
ancak sadece i¢ hat yiik trafiginde anlamli sonuglar elde edilmistir. Bu

donemde yasanan kirilmalarin ilki 1991, ikincisi ise 2002 yilinda yasanmuistir.

Tiim tablodaki sonuglar degerlendirildiginde i¢ hat degiskenlerinde

yasanan kirilmalarin tiimiiniin anlamli ¢iktig1 dikkat ¢ekmektedir.
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Clemente-Montafiés-Reyes (1998) innovational outliers (IO) test

sonuglarina gore ¢ift kiritlma noktalarini gosteren sekiller asagidaki gibidir.

Clemente-Montanés-Reyes double 10 test for unit root
Test on icucak: breaks at 1990,2003

T T T
1980 1990 m 2000 2010
Y

D.icucak

T T T
1980 1990 2000 2010
YIL

Sekil 4.13. 1980-2012 Dénemine Iliskin I¢ Hat Tiim Ucak Trafigi Cift

Kirilma Zamam

Clemente-Montanés-Reyes double 1O test for unit root
Test on disucak: breaks at 1990,2002

P

T T T T
1980 1990 2000 2010

YIL
D.disucak
T } T T
1980 1990 2000 2010
YIL

Sekil 4.14. 1980-2012 Dénemine Iliskin Dis Hat Tiim Ucak Trafigi Cift

Kirilma Zamam

I¢ hat tiim ucak trafiginde 1990 ve 2003 yilinda kirilmalar yasanmis ve bu
kirilmalarin anlamli olduklar1 anlamli olduklar1 gozlenmisti. Dis hat tiim ugak

trafiginde ise 2002 yilindaki kirilma anlamli oldugu gériilmektedir.
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Clemente-Montanés-Reyes double 10O test for unit root
Test on icyolcu: breaks at 2002,2009

T T T T
1980 1990 2000 2010
YIL

D.icyolcu

T T T T
1980 1990 2000 2010
YIL

Sekil 4.15. 1980-2012 Dénemine iliskin ic Hat Yolcu Trafigi Cift Kirilma

Zamani

Clemente-Montaneés-Reyes double 10O test for unit root
Test on disyolcu: breaks at 1990,2003

T T T T
1980 1990 2000 2010

YiL
D.disyolcu
T y T T
1980 1990 2000 2010
YiL

Sekil 4.16. 1980-2012 Dénemine iliskin Dis Hat Yolcu Trafigi Cift Kirllma

Zamani

Clemente-Montafiés-Reyes innovational outliers (IO) testi sonuglarina gore i¢
hat yolcu trafiginde 2002 yilinda ve 2009 yilinda anlamli kirilmalar meydana
gelmigstir. D1s hat yolcu trafiginde ise 1990 ve 2003 yillarinda kirilmalar yaganmuistir.

Ancak bu kirllmalarin anlamli olmadiklar1 goriilmektedir.
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Clemente-Montanés-Reyes double 10 test for unit root
Test on icyuk: breaks at 1991,2002

T T T
1980 1990 2000 2010

YIL
D.icyuk
T T T T
1980 1990 2000 2010
YiL

Sekil 4.17. 1980-2012 Dénemine iliskin i¢ Hat Yiik Trafigi Cift Kirilma

Zamani

Clemente-Montaneés-Reyes double 10 test for unit root
Test on disyuk: breaks at 1990,2000

T T T
1980 1990 2000 2010

YiL
D.disyuk
M_
T 1 T
1980 1990 2000 2010
YiL

Sekil 4.18. 1980-2012 Dénemine iliskin Dis Hat Yiik Trafigi Cift Kirilma

Zamani

Clemente-Montafiés-Reyes innovational outliers (IO) testi sonug¢larina gore, ic
hat yiik trafigindeki kirilmalarin 1991 ve 2002 yillarinda yasandiklar1 goriilmektedir.
lgili donemdeki kirilmalarin ikisi de anlamli ¢ikmustir. Dis hat yiik trafigindeki

kirilmalar ise anlamli sonuglar gostermemistir.
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5. SONUC

Havacilik sektorii, kiiresel dlgekte faaliyet gosterdiginden gerek yurt iginde
gerekse yurt disinda yasanan gelismelere karsi son derece duyarli bir sektor olarak
degerlendirilebilir. Bu sektor ayni zamanda iilke icinde ve iilke disinda yasanan
krizlerden, savaslardan ve terér eylemlerinden en ¢ok etkilenen sektorlerden biri
konumunda bulunmaktadir. Bunun yaninda ekonomik kalkinmanin, satin alma
giictindeki degisimin, yapilan ekonomik reformlarin ve yasal degisikliklerin sektorii
olumlu ya da olumsuz etkileyebildigi goriilmektedir. Tiirkiye’de siyasi atmosferin ve

ekonomik istikrarin da sektorii dogrudan etkiledigi diistintilmektedir.

Bu calisgmada Tiirkiye’nin a¢ik ekonomiye gectigi, diinya ile entegrasyon
stirecinin bagladig1 ve 6zel tesebbiislin faaliyet gostermesi i¢in yasal degisikliklerin
yapilmaya baglandigi 1980°1i yillardan baglanarak giiniimiize kadarki siirecte

havacilik sektoriiniin ulusal ve uluslararasi verileri analiz edilmistir.

Bu calismada amag, gerek yurt icinde gerekse yurt disinda yasanan ekonomik
ve politik gelismelerin, yapilan hukuki diizenlemelerin havacilik sektoriine olan
etkisinin analiz edilmesidir. Bu amagla Tiirkiye’nin 1980-2012 donemine iliskin
Devlet Hava Meydanlari Isletmesi (DHMI) tarafindan isletilen havaalanlarmnin; i¢ ve
dis hat yolcu trafigi, i¢c ve dis hat tim ugak trafigi, i¢ ve dis hat yiik trafigi
degiskenlerine sirasiyla tek ve ¢ift yapisal kirilmalar1 dikkate alan Zivot Anderews

(1992) ve Clemente-Montanés-Reyes (1998) birim kok testleriyle analiz edilmistir.

Yapilan testler dogrultusunda elde edilen ampirik bulgular, gerek Zivot
Anderews (1992) testinde gerekse Clemente-Montanés-Reyes (1998) testinde

anlamli yapisal kirilmalarin varli§ina isaret etmektedir.

Zivot Anderews (1992) 1-lag (1-gecikme) degerleri esas alinarak yapisal
kirilmalar incelendiginde, dis hat tiim ucak trafigi disindaki biitiin degiskenlerde

anlamli yapisal kirilmalarin oldugu goriilmektedir.
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Test sonuclarina gore, i¢ hat tiim ugak trafiginde, i¢ hat yolcu trafiginde ve i¢
hat yiik trafiginde 2004 yilinda anlamli yapisal kirilmalar yasanmisken, dis hat yolcu
trafigi ve dis hat yiik trafiginde 1998 yilinda anlamli yapisal kirilmalarin meydana

geldigi goriilmektedir.

Tek kirilmayi esas alan yapisal kirtlma testlerinin yalnizca en anlamli kirilmay1
dikkate almasi, yanliliktan dolay1 testin giiclinii zayiflatabilmektedir. Diger bir ifade
ile tespit edilmeyen ikincil yapisal kirilma kaynakli duragan disilik fark kaynakli
duragan disilik olarak algilanmaktadir. Bu sebeplerden dolay: tek kirilmay1 esas alan
Zivot Anderews (1992) birim kok testinin yaninda ¢ift yapisal kirilmay1 esas alan

Clemente-Montanés-Reyes (1998) birim kok testide uygulanmustir.

Clemente-Montafiés-Reyes (1998) test sonuglari additional outliers (AO) ve
innovational outliers (IO) olmak tizere iki kategoride degerlendirilmistir. Burada
ama¢ Clemente-Montafiés-Reyes birim kok testinde, egimdeki ve diizeydeki yapisal

kirilmalar arasindaki farki ortaya koymaktir.

Clemente-Montanés-Reyes (1998) additional outliers (AO) test sonug¢larinin
timiiniin anlamh ¢iktig1, degiskenlerin 2. kirtlma tarihleri dikkate alindiginda genel
itibariyle 2005 yilinda yapisal kirtlmalarin meydana geldigi goriilmektedir. Yasanan
bu kirilmalarin temel nedeni olarak 2003 yilinda yapilan yasal degisikliklerin ve
yasanan siyasi atmosferin onemli Ol¢iide etkili oldugu disiliniilmektedir. Bu
baglamda 2003 yilinin Ekim ayinda, havaciligin gelisimini engelleyen ve o6zel
tesebbiisiin faaliyet gostermesine engel teskil eden 1996 tarihli yasal diizenlemenin
kaldirilmasinin etkili oldugu diisliniilmektedir. Bu sayede pazara girisin Oniindeki
sinirlamalar ~ kaldirilarak daha rekabetgi bir pazar olanaginin saglandigi
diisiiniilmektedir. Bunun yaninda Ulastirma Bakanliginin, 2003 yilinda bazi
siibvansiyonlar aracigiyla havacilik sektoriinde faaliyet gosteren sirketlere bir takim
desteklerde bulunmasinin da pazarin biiylimesine Onemli katkilar sagladig

distiniilmektedir.
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Clemente-Montafiés-Reyes (1998) additional outliers (AO) test sonuglarinda
bulunan 1. kirilma dikkate alindiginda genel itibariyle 1991 yili sonras1 kirilmalarin
meydana geldigi goriilmektedir. Havacilik sektoriiniin agik bir sistem 0&zelligi
gosterdigi, lilke icinde ve iilke digsindaki gelismelere karsi duyarli oldugu dikkate
alindiginda Korfez Savasinin sona ermesiyle olusan olumlu havanin etkili oldugu
diistiniilmektedir. Bunun yaninda Clemente-Montanés-Reyes (1998) additional
outliers (IO) test sonuglar1 incelendiginde i¢ hat tiim ugak trafiginde 1990 ve 2003
yillarinda anlamli kirilmalar yasandig1 goriilmektedir. Bu kirilmalarin temel nedeni
olarak da ilgili donemde Tiirkiye’de ve diinyada meydana gelen gelismelerin ¢ok

onemli bir etkiye sahip oldugu diistiniilmektedir.

Ozetle; havacilik sektdriiniin iilke icerisinde ve uluslararasi arenada yasanan
gelismelere son derece duyarli oldugu diisiiniilmektedir. Ulke igerisinde yapilan
yasal degisikliklerin, uygulanan ekonomik politikalarin, istikrar ve refah ortaminin
bu sektorii onemli olgiide etkiledigi diisiiniilmektedir. Bireylerin refah seviyelerinde
meydana gelen artislara, iilkelerin ekonomik ve ticari iliskilerdeki gelismelere paralel

olarak havacilik sektoriiniin bir ivme kazandig1 diisiiniilmektedir.
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