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OZET

Sivil havacilik 6zellikle Covid-19 salgini ile
birlikte en 6nemli ve en ¢ok tercih edilen ulasim
bi¢imi haline gelmistir. Sivil havacilik sektorii
kirilgan bir yapiya sahip olmasinin yaninda diger
ulasim yontemlerine gore de gorece pahalidir.
Diinyanin en kalabalik ve en gelismis
tilkelerinden birisi olan Amerika Birlesik
Devletleri 6rneginde hava yolu tagimaciligim
etkileyen  faktérler ~ARDL metodu ile
incelenmistir. Bu ¢alismada literatiirdeki pek ¢ok
calismanin aksine yolcu sayist bagimli degisken
olarak, ekonomik biiylime ve doviz kuru
bagimsiz degiskenler olarak modele dahil
edilmigtir.  1980-2019  gbzlem ddneminin
incelendigi arastirmada ekonomik biiylime ve
doviz kurunun hava tasimaciligi iizerinde pozitif
etkisi oldugu sonucuna ulagilmistir. Amerikan
ekonomisi i¢in kur %]l arttiginda hava yolu
tasimaciligl %0.29 artmaktadir. Diger yandan
kur degisimleri yolcu sayist {izerinde uzun
donemde pozitif bir etki gosteritken kisa
donemde iki degisken arasinda anlamli bir iligki
yoktur. Kisa dénemde yolcu sayisini etkileyen
tek faktor yine kendisidir. Bu durum, hava yolu
tasimaciliginin tiiketicileri arasindaki etkilesim
ile aligkanliklarin gelirin 6niine gecebilmesiyle
aciklanabilir. Hava yolu tagimaciligt
sektoriindeki kurumlarin yolcularin arasindaki
pozitif yonlii etkilesimi reklamlar vb. diger
seceneklerle daha hizli bir bigimde yaymasi kisa
donemde dolayisiyla da uzun dénemde sektoriin
daha hizl biiylimesini saglayacaktir.

ABSTRACT

Civil aviation has become the most important
and most preferred form of transportation,
especially with the Covid-19 pandemic. The
civil aviation industry has a fragile structure and
is relatively expensive compared to other
transportation methods. In the example of USA,
which is one of the most populated and
developed countries in the world, the factors
affecting air transportation were examined by
ARDL method. In this study, contrary to many
studies in the literature, passenger numbers are
included in the model as dependent variables,
economic growth and exchange rate are included
in the model as independent variables. In the
study examining the 1980-2019 observation
period, it was concluded that economic growth
and exchange rate had a positive effect on air
transportation. When the exchange rate for the
American economy increases by 1%, air
transportation increases by 0.29%. On the other
hand, exchange rate changes have a positive
effect on the number of passengers in the long
term, there is no significant relationship between
the two variables in the short term. In the short
term, the only factor affecting the number of
passengers is itself. This can be explained by the
interaction between consumers of air transport
and the fact that habits can get in the way of
income. The fact that institutions in the air
transport sector spread the positive interaction
between passengers more quickly with
advertisements and other options will enable the
sector to grow faster in the short term.
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GIRIS

Havayolu tagimacilig, giivenlik, hiz ve konfor gibi 6nemli faydalar sagladigi i¢in diinyada yolcular
tarafindan en ¢ok tercih edilen ulagim sekillerinden biridir. Ticaret ve turizmin gelismesi agisindan
olduk¢a Onemli bir yere sahip olan hava tagimaciligi, iilkelerin sosyal ve ekonomik anlamda
kalkinmasina katki saglamaktadir (Korkmaz ve Akgilingor, 2021). Hava tasimaciligi, kiiresel 6lgekte
ticaret ve turizm kanallariyla ekonomide ve yasam kalitesinde biiylimenin hayati bir
kolaylastiricisidir (Schafer ve Waitz, 2014). Bunun yaninda gelirin artmasi, toplam talepte daha
kiymetli mallarin paymin artmasit ve bunlarin tasimmasi gibi hava tasimaciliginda biiylimeyi
etkileyen faktorlerdeki artislar nispi olarak hava tagimaciliginin 6nemini daha da artiracaktir (Schafer
ve Waitz, 2014).

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) istatistiklerine gore Ikinci Diinya Savasi'ndan sonra
giliniimiize kadar kiiresel hava tagimacilig1 hem yolcu hem yiik agisindan yillik yaklasik %5 oraninda
biiyiimiistiir. Ozellikle ugak iiretim teknolojisinin gelismesi, iilkelerin savasin olumsuz etkilerini
silme cabalar1 gibi nedenlerle diinya ¢apinda hizli bir gelisme gdstermistir. Bu ¢ercevede havayolu
ile yolcu ve yiik tasimacilig1 ticari kazang saglanabilecek bir is kolu olarak ortaya ¢cikmistir (Korkmaz
ve Akgiingdr, 2021). Tiirkiye’de havayolu tasimaciliginin ve sektoriin gelismesi icin devlet
destekleriyle beraber alt yap1 yatirimlarinin yapilmasi iilke ekonomisi ve ticari anlamda 6nem arz
eden gelismelerdir (Derici ve Uygur, 2019). Schafer ve Waitz (2014), 2011°e kadar olan siiregteki
degismelerin devam etmesi halinde diinya hava tagimaciligi talebinin yolcu hizmetleri igin her 14
yilda bir, navlun operasyonlari igin her 12 yilda bir ikiye katlanacagini belirtmektedir.

Son yillarda, hava tagimacilig1 endiistrisi, artan kiiresel baglantilar nedeniyle 6nemli 6lciide geliserek
ulagimi hizlandirmistir. Hava tagimaciliginin ekonomi iizerindeki etkileri dogrudan ve dolayli olarak
ortaya ¢ikmaktadir (Zhang ve Graham, 2020). Cogu ekonomi igin 6zellikle turizm endiistrisindeki
kazanglarin artmasiyla hava tasimaciligina olan talep son yillarda artmistir. Hava tagimaciliginin
normal bir mal olarak kabul edildigi gbz oniine alindiginda, gelir artig1 insanlarin taleplerini daha
hizli ulagim modlarina kaydirmasina ve dolayisiyla hava tagimaciliina olan talebin artmasina neden
olur (Ishutkina ve Hansman, 2009). Amerika Birlesik Devletleri (ABD) hava tagimaciligindaki
biiyiime ekonomik biiyiimeyle birlikte gergeklesmektedir (Chi ve Baek, 2013). Ornegin, 19962010
doneminde kisi basina ABD gayri safi yurtici hasilas1 (GSYIH) yaklasik %27 oraninda artmustir.
Ayn1 donemde ABD hava tagimacilig1 yolcu-milleri yurt dis1 seyahatler i¢in %52, yurt i¢i seyahatler
icin %32 artmistir (US Bureau of Transportation Statistics (BTS), 2012). ABD'nin 2008 kiiresel krizi
ile yasadigr durgunluktan sonra ekonomik toparlanmasinin ABD'nin hava tagimaciligi talebini
artirmasi muhtemel oldugundan, ekonomik biiyiime ile ABD'deki hava tagimacilig talebi arasindaki
iliskiyi incelemek ¢ok yerinde ve énemlidir. Ozellikle 2008 krizinden sonra Covid krizine kadar olan
stireci degerlendirilebilmek adina donem sonu olarak 2019 alinmistir.

Bu ¢alisma havayolu yolcu tagimaciligr ile ekonomik biiylime arasindaki iliskiyi ABD agisindan
1980-2019 donemi verilerini kullanarak, hava yolu tasimaciliginin, ekonomik biiyiime ve doviz kuru
degisimleri tarafindan nasil etkilendigi cer¢evesinde ele almistir. Calismada ekonomik biiylime ve
kur degisiminin havayolu yolcu tagimaciligini nasil etkiledigini belirlemek amaclanmigtir. Hava
tagimaciligl dogas1 geregi diger sektorlerle etkilesim olmadan gelisemeyecektir, ¢iinkii piyasaya
dogrudan mal ve hizmet tireten bir endiistri olmaktan ziyade bir ulagim arac1 olma 6zelligine sahiptir.
Bu durumda hava tasimaciligi pazari, diger sektorlerin ¢iktisidir denilebilir. Bu nedenle hava
tagimaciligina ekonomik biiylimenin etkisi ele almmistir. Caligmanin ikinci boliimiinde literatiir
Ozeti, ligiincii bolimde veriler ve metodoloji ele alinmig, son bolimde ise ampirik sonuglar ve
politika onerilerine yer verilmistir.

1. LITERATUR OZETi

Literatiirde hava tasimaciligi ile ekonomik biiyiime arasindaki iligkiyi tespit edebilmek ic¢in gok
sayida ¢aligma yapilmistir (Britton vd. 2005). Hava trafigi ile ekonomik biiyiime arasinda giiglii bir
iligski oldugu iyi bilinmektedir ancak nedenselligin yonii belirsizdir (Green, 2007).

2121



Chang ve Chang (2009) 1975-2006 donemi verileri ile Tayvan i¢in hava kargo tasimaciligi ile
ekonomik biiyiime arasindaki iligskiyi Granger nedensellik testi ile incelemis ve sonuglar ¢ift yonlii
bir iliski ortaya koymustur. Ba-Fail vd. (2000), Suudi Arabistan Kralligi'ndaki hava yolculugu
talebinin belirleyicilerini analiz etmis ve i¢ hava yolculugunun genislemesi ile gelir artisi arasinda
pozitif bir iliski bulmuslardir. Benzer sekilde, Karlaftis (2008), Yunanistan'da yolcu hava hizmetini
etkileyen talep faktorlerini arastirdigi ¢alismasinda i¢ yolcu trafigi lizerinde 6nemli bir gelir etkisi
oldugunu ortaya koymustur.

Marazzo vd. (2010), Brezilya'da hava yolcu talebi ile ekonomik biiylime arasindaki iliskiyi incelemis
ve ekonomik biiylime ile hava yolu tasimacilig1 biiylimesinin es biitiinlesik oldugunu, ekonomik
biiyiimenin hava tagimacilig1 talebini tesvik ettigini ortaya koymustur. Benzer sekilde, Fernandes ve
Pacheco (2010) Brezilya'nin 1966-2006 donemi verilerini kullanarak, ekonomik biiylime ile yurt i¢i
hava yolculugu arasindaki iligskiyi analiz etmistir. Analiz sonuglar1 ekonomik biiyiimeden i¢ hava
tagimaciligina dogru tek yonlii bir Granger nedensellik oldugunu géstermektedir. Mukkala ve Tervo
(2012), 13 farkl tilkenin 1991-2010 donemi verilerini kullanarak, 86 Avrupa bdlgesi i¢in hava
tasimaciligi ve bolgesel biiylime arasindaki nedenselligi aragtirmiglardir. Cevre bolgelerde hava
tasimaciligindan ekonomik biiyiimeye, merkez bolgelere kiyasla daha yiiksek nedensellige sahip
oldugunu ortaya koymuslardir.

Button ve Yuan (2013) ABD'ndeki 32 biiyiiksehir bolgesinde hava tasimacilifi ve ekonomik
kalkinma arasindaki nedensel iliskiyi test etmektedir. Biiyiiksehirlerde hava tagimaciligi
biiylimesinden kisi bagina diisen gelire dogru tek yonlii nedensellik ve hava tasimaciligi biiyiimesi
ile metropol istihdami arasinda c¢ift yonlii bir iligki bulmuslardir. Alexander vd. (2015) hava
tasimaciliginin ekonomik biiyiime iizerindeki etkisini gelisen bir ekonomi olan Nijerya acisindan
inceledigi calismanin sonuglar1 degiskenler arasinda olumlu bir etkilesim gostermistir.

Hu vd. (2015) Cin’in 29 ili i¢cin 2006-2012 ¢eyreklik verilerini kullanarak ekonomik biiyiime ile i¢
hat hava yolcu trafigi arasindaki iligkiyi incelemislerdir. Uzun donemde iki degisken arasinda cift
yonlii, kisa donemde ise yolcu tasimaciligindan ekonomik bilylimeye dogru tek yonlii nedensellik
bulmuslardir. Baker vd. (2015) Avustralya’da 1985-2011 verileri ile bolgesel havacilik ile ekonomik
biiylime arasindaki iliskiyi analiz ettikleri calismalarinda ¢ift yonlii bir nedensellik bulmuslardir.

Brida vd. (2016), 1995-2013 ddénemi verilerini kullanarak yaptiklar1 analizde, Meksika'da hava
tagimaciligi ve ekonomik biiyiime arasinda ¢ift yonlii bir iligki oldugunu ortaya koymuslardir. Hakim
ve Merkert (2016), sekiz Asya lilkesi i¢in ekonomik biiyiime ile hava tagimaciligi arasindaki nedensel
iliskiyi inceledigi ¢alismasinda, GSYiH'den hava tagimaciligina dogru tek yonlii nedensellik
oldugunu gdstermistir. Nasreen vd. (2018), 1990-2016 donemi i¢in 63 gelismekte olan iilke agisindan
yaptiklari panel veri analizinde, yiik tasimaciligi ile ekonomik biiylime arasinda ¢ift yonlii bir iligki
oldugunu ortaya koymuslardir.

Cabo da Silva vd. (2018) Brezilya'da ekonomik biiyiime ile diizenli i¢ ve dis hava yolcu tasimaciligi
arasindaki es biitiinlesme ve nedensel iligkileri incelemistir. Ampirik sonuglar, yolcu trafigi ile
ekonomik biiylime arasinda es biitiinlesme oldugunu, ulusal yolcu hava tagimacilig: ile ekonomik
biiyiime arasinda ¢ift yonlii, uluslararasi yolcu hava tagimaciligi talebi tizerinde ise tek yonlii Granger
nedensellik gostermektedir. Adedoyin vd. (2020) 1981-2017 donemi i¢in ABD 6rneginde hava
tagimaciligi ile ekonomik biiyiime arasindaki nedensel ve uzun donem iliskiyi incelemislerdir. Hava
tagimaciliginin milli gelire dogrudan ve dolayli olarak onemli bir katki sagladigi sonucuna
ulasmislardir. Balsalobre-Lorente vd. (2021) ispanya i¢in 1970-2015 dénemi hava tasimacihig: ile
ekonomik biiylime arasindaki iliskiyi incelemigler, ampirik sonuglara gore hava tasimacilig
ekonomik biiyiime tizerinde pozitif yonlii etki gostermektedir.
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Literatiir 6zeti ilgili ¢aligmalarin sonuglarinda ortak bir goriigiin ortaya ¢ikmadigini net olarak ortaya
koymaktadir. Ayrica yapilan arastirmalarda ekonomik biiylime bagimli, yolcu sayisi ise bagimsiz
degisken olarak ele alinmig ve hava yolu tagimaciliginin iilke ekonomilerine etkileri analiz edilmistir.
Ancak bu arastirmada yolcu sayisi bagimsiz degisken olarak modele eklenmis ve etkileyen faktorler
arastirilmigtir. Literatiire bu alanda ilk defa katki yapacak olan ¢caligmanin literatiire katkisi bu agidan
olduk¢a dnemlidir.

2. VERi VE METODOLOJi

Calismada kullanilan veri seti Diinya Bankasi veri tabanindan elde edilmistir. 1980-2019 yillan
arasinda ABD o&rneginde havayolu tagimaciligi-ekonomik biiylime iligkisi i¢in yapilan analizde
bagimli degisken havayolu tasimacilig1 yolcu sayisi, agiklayicit degiskenler olarak reel Gayrisafi
Yurti¢i Hasila ve kur (ABD dolari/avro) verileri kullanilmistir. ARDL metodu kullanilarak katsay1
tahmini ve uzun donem iligki i¢in sinir testi uygulanmistir. Bu yontemin se¢ilme nedeni kisa siireli
verilerde bile etkin sonuglar vererek analizin giiciinii artirmasidir. Zaman serisi ¢aligmalarinin
agirlikl olarak duragan olmayan serilerden olusmasi zaman serisi uygulamalarimi ciddi bir bigimde
kisitlamaktadir (Johansen ve Jesulius, 1990). Duraganligin olmadigi serilerde ise sahte regresyon
problemi ortaya ¢ikmaktadir (Granger ve Newbold, 1974). Ancak ARDL metodunun en giiglii yan
serilerin I(0) veya I(1) seviyesinde duragan olup olmadiginin uygulamanin gerceklestirilebilmesi i¢in
bir 6nem tagimamasi olmakta ve sahte regresyon gibi sorunlara neden olmamasidir (Pesaran vd.
2001). ARDL yonteminin bir diger {istiin yani ise kisitsiz ARDL metodu kullanilarak katsay1 tahmini
ve uzun donem iliski i¢in sinir testi uygulanmistir. ECM modeli sayesinde diisiik gzlem gruplarinda
dahi diger benzer metotlara gore istatiksel acidan daha giivenilir sonuglar elde edilebilmektedir
(Narayan ve Smyth, 2005).

ARDL metodu ilk asamada uzun dénem es biitiinlesmenin olup olmadiginin tespiti ile baslamaktadir.
Uzun dénem es biitiinlesmenin belirlenmesinin ardindan sirasiyla uzun ve kisa donem katsayilari
tahmin edilmektedir. Calismada kullanilan ECM modeli asagidaki gibidir;

AlogPASS = 0y + 6,logPASS;_1 + 8,logGDP;_, + 83logRATE,_1 +
Yi_191;0logPASS,_; + Y¥_( B1iAlogGDP,_; + X¥_ y1;AlogRATE,_; + ¢
(1)

Esitlik 1’de yer alan p degeri en uygun gecikmeyi (lag) ifade etmektedir. AIC, SBC, HQ
bilgi kriterlerine goére belirlenen gecikme uzunlugunun ardindan degiskenler arasinda es
biitiinlesmenin varlig1 arastirilabilir. Bu asamada HO: 61 = 62 = 0 hipotezi F sinir testi (F bounds
test) ile arastirilir. Belirlenen F istatistik degerleri Pesaran vd. (2001) tarafindan belirlenen alt sinir
1(0) ve tist siur I(1) kritik degerleri ile karsilagtirilarak es biitlinlesmenin olup olmadigi anlasilir. F
degeri {iist sinir degerinden biiyiik ise degiskenler arasinda es biitiinlesmenin olmadigin1 gosteren
temel hipotez reddedilirken alt sinir degerinden kiiciik bir F degeri belirlenmis ise temel hipotez
kabul edilmektedir. Belirlenen F degeri iki sinir arasinda ise ARDL metodu uygulanamaz. Tablo 3.1
en uygun gecikmeyi gostermektedir.
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3.1 En uygun gecikmenin belirlenmesi (AIC)
Akaike Information Criteria (top 20 models)
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ARDL (2,0,0) modelinin seg¢ilmesinin ardindan degiskenler arasindaki es biitiinlesme iliskisi
arastirilmigtir. Tablo 3.2. F istatistik degerlerini igeren es biitlinlesme (sinir) testini ifade etmektedir.

Tablo 3.2. Es biitiinlesme (sinir) testi

F istatistigi 1(0) (%10) I(1) (%10)

3.81 2,63 3.35

Tablo 3.2. de goriilecegi tlizere degiskenler arasinda %10 seviyesinde es biitlinlesmenin varlig:
belirlenmistir. Es biitiinlesmenin belirlenmesinin ardindan degiskenler arasindaki uzun dénem
katsayilar1 tahmin edilebilir. Uzun dénem i¢in olusturulan model esitlik 2’de gosterilmektedir;

logPASS = 9y + Xi_,91;AlogPASS,_; + Yi_o92:AlogGDP,_; +
ST_093:Ml0gRATE,; + & 2)

Tablo 3.3. uzun dénem katsay1 tahminlerini géstermektedir.

Tablo 3.3. ARDL (2,0,0) modeli uzun dénem katsay1 tahmini

Degiskenler Katsay t-istatistigi
LOGGDP 0.263341 1.521439
LOGRATE 0.297562 1.862439"
** %3 sevivesinde anlamlilig1 gostermektedir.

Tablo 3.3. de uzun donem katsay1 tahminleri gériilmektedir. GSYIH ile yolcu sayis1 arasinda anlamli
bir iligki yoktur. Ancak kur degisimlerinin yolcu sayisini pozitif ve anlamli bir bigimde etkiledigi
goriilmektedir. %1 oraninda kur artis1 yolcu sayisinda %0.29 oraninda artis saglamaktadir. Uzun
donem katsay1 tahmininin ardindan kisa dénem katsayilar1 ve kisa donem hata diizeltme katsay1
(HDKS) tahmini gerceklestirilmelidir. HDKS katsayisinin istatistiki olarak anlamli ve negatif olmasi
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gerekmektedir. Kisa donem iliskisinin aragtirildigi kisa donem ARDL modeli esitlik 3’ de gortldigi
gibidir;

logPASS = 9o+ XP_, 91;AlogPASS,_; + Yi_o92;AlogGDP,_; +
Z‘{=01931Al0gRATEt_l +0HDKSt_1 + Et
3)

Esitlik 3’de yer alan HDKS terimi uzun donem ARDL modelinin tahmininden kalan artik
katsayilarin bir dnceki donemini ifade etmektedir. Esitlikteki 0 terimi ise kisa donem dengesizliginin
ne kadarmin uzun déonemde diizelebilecegini gdsteren bir katsayidir. Bu sebeple negatif ve istatistiki
olarak anlamli olmas1 ARDL metodu i¢in gerekliliktir.

Asagidaki 3.4 sayili tabloda HDKS katsay1 tahmini ve kisa donem katsay1 tahminleri yer almaktadir.

Tablo 3.4. HDKS ve kisa donem katsay1 tahminleri

Degiskenler Katsay t-istatistigi

HDKS -0.067767 -4.081088"

D(LOGPASS(-1)) 0.338162 2.472550”
Swraswla; *,** %1 ve %35 seviyesinde anlamliligr gostermektedir.

Tablo 3.4. de goriildiigii lizere HDKS negatif ve istatiksel olarak anlamlidir. Diger taraftan kisa
donem katsay1 tahminlerine bakildiginda yolcu sayisiin diger degiskenlerden degil sadece kendine
ait bir donem gecikmeli degerinden etkilendigi goriilmektedir.

Tiim bu sonuglarda modelin etkinliginin ortaya konulabilmesi i¢in verilerin normal dagilip
dagilmadiginin, otokorelasyon sorununun olup olmadiginin, degisen varyans olup olmadiginin ve
katsayilarin kararli olup olmadiginin testi gereklidir. Tablo 3.5 bu testlerin sonuglarini
gostermektedir.

Tablo 3.5. Tanisal testler

Testler Prob.
Breusch-Godfirey LM Test 0.8573
Breusch-Pagan-Godfrey 0.2056

Tablo 3.5. de goriildiigii lizere verilen 6n test sonuclaria gore olasilik (Prob.) degerlerinin
%35’ ten biiylik olmasi sorun olmadiginin gostergesidir. Modelin etkinliginin ortaya konmasi igin
yapilan testlerde; Breusch-Godfrey LM Testi otokorelasyon sorununun, Breusch-Pagan-Godfrey
testi sonuglarina gore ise degisen varyans sorununun olmadigi tespit edilmistir.

Tahmin edilen hata terimlerinin katsayilarinin kararliliginin arastirilmasi i¢in ise CUSUM
ve CUSUMQ testleri yapilmalidir. Asagidaki Sekil 1 de goriilecegi lizere katsayr tahminleri %5
seviyesinde kararlilik gostermekte olup modelin tahmin giicliniin oldukg¢a yiiksek oldugunu ortaya
koymaktadir.
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Sekil 1: CUSUM ve CUSUMQ testleri
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SONUC

Hava yolu tasimacilifi askeri olmayan havacilik faaliyetlerini kapsamaktadir. Sivil havacilik
sektoriinlin gelismesine paralel olarak ulagim faaliyetleri de hizli bir bi¢imde gelismektedir. Bu
arastirmada hayatin her alaninda vazgegilmez olan hava tagimaciligi ABD 0&rneginde yolcu
tasimacihigr agisindan arastirilmistir. Calismada yolcu sayisi, GSYIH ve doviz kuru degiskenleri
kullanilmis olup literatiirdeki pek ¢ok caligmanin aksine yolcu sayisi bagimli degisken olarak modele
eklenmistir. Degiskenler dogal logaritmasi alinarak kullanilmistir. Ciinkii logaritmasi alinarak
kullanilan degiskenler katsay1 tahminlerinin daha kolay ve anlagilir analiz edilmesini saglamaktadir.
Aragtirmada 1980-2019 gbzlem araligt ARDL metodu ile incelenmistir.

Uzun dénem katsay1 tahminlerine bakildigi zaman ABD ekonomisinde yolcu sayisi ile GSYIH
arasinda istatistiki olarak anlamli olmayan pozitif etki oldugu goriilmektedir. Uzun dénem katsay1
tahminleri ile tutarli bir bigimde kisa donem katsay1 tahmininde de iki degisken arasinda anlamli bir
iligki belirlenmemistir. Ekonomik biiyiime dolayisiyla kisi basi gelirdeki artis tiiketicilerin hava yolu
tagimacilig1 talebini etkilememektedir. Bu durumun bir diger yorumu ise gelir azalsa dahi
tiikketicilerin hava yolu tasimaciligi tercihleri degismeyecektir.
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Bir diger degisken olarak modele dahil edilen doviz kuru degiskeni ile yolcu sayisi arasinda uzun
donemde pozitif ve anlamli bir iligki belirlenmistir. Doviz kurunun yiikselmesi hava yolu
tasimaciligini pozitif yonde etkilemektedir. Bu durumda hava yolu tagimaciligi kur degiskeni
yoniinden bakildigi zaman diisiik bir esneklige sahiptir. Ciinkii tiiketiciler kur degisimlerine
beklenildigi gibi negatif yonlii bir tepki gostermemektedir. Talep kanununa zitlik gosteren bu durum
daha detayli olarak baska caligsmalarda arastirilacaktir. Yine iki degisken arasindaki kisa dénemli
iligkiye bakildiginda ise aralarinda anlaml bir iliskinin olmadig1 goriilmektedir.

Kisa dénem analizlerde yolcu sayisini etkileyen tek degiskenin yine kendisi oldugu goriilmektedir.
Yolcu sayisinin bir dénem gecikmeli degeri hava tagimaciligini tercih eden tiiketicilerin sayisini
pozitif yonde etkilemektedir. Bu durumda yolcularin yani tiiketicilerin birbirlerinin tercihlerini
etkiledikleri goriilmektedir. Bir diger bakis acis1 ile yorumlamak gerekirse tiiketici aliskanliklar: hava
yolu sektoriinde mevcut degiskenlere gore talebi etkileyen en 6nemli degiskendir. Gerek tiiketicilerin
aliskanliklar1 olsun gerekse verilen hizmetin kalitesi ya da hava yolu tagimaciliginin getirmis oldugu
zaman tasarrufu, tiiketicilerin bir bi¢cimde aligkanliklarim1 ve tercihlerini diger tiiketicilere
yansitabilmekte ve onlar etkileyebilmektedir.

Uzun donemde meydana gelen degisimler kisa donemden etkilenmektedir. Bu ¢aligsmada elde edilen
sonuclara gore kisa donemde tiiketicilerin birbirlerinin tercihlerini etkiledigi agik bir bigcimde
gorlilmektedir. Hava yolu sektdriinde hizmet veren kurumlarin tiiketicilerin tercihlerini reklamlar vb.
seceneklerle diger tiiketicilere daha hizli bir bigimde aktarmasi hem kisa hem de uzun dénemde
sektorlin daha hizli biiylimesine olanak saglayacaktir denilebilir.
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EXTENDED SUMMARY

Purpose

The aim of this study is to analyze the relationship between air transport and economic growth in the
USA with the help of 1980-2019 period data, and to reveal how air transport is affected by economic
growth and exchange rate changes.

Methodology

Thanks to the ECM model, coefficient estimation and limit testing for long-term relationship were
applied using the ARDL method, which increases the strength of analysis by giving effective results
even in short-term data where statistically more reliable results can be obtained even in low
observation groups compared to other similar methods. After the lag length determined according to
the AIC, SBC, HQ information criteria, the existence of cointegration between the variables was
investigated with the f-limit test. Long-term coefficient estimation was made with the help of ARDL
(2,0,0) model. After the long-term coefficient estimation, short-term coefficients and short-term error
correction coefficient (HDKS) estimation were performed. In order to demonstrate the effectiveness
of the model, the problem of autocorestion with breusch-godfrey LM test and the variance problem
that also changed with the Breusch-Pagan-Godfrey test were investigated. CUSUM and CUSUMQ
tests were performed to investigate the stability of the coefficients of the estimated error terms.

Findings

Using the ARDL method, a boundary test was applied for coefficient estimation and long-term
relationship, and the presence of cointegration was determined at the level of between the variables.
After determining the co-integration, long-term coefficients between the variables were estimated,
and no significant relationship was found between GDP and the number of passengers and no
significant relationship was found between GDP and the number of passengers was found between
the variables. However, it is seen that affect exchange rate changes the number of passengers in a
positive and significant way. An increase in the exchange rate by 1% provides an increase in the
number of passengers by 0.29%. After long-term coefficient estimation, short term coefficients and
short-term error correction coefficient (HDKS) estimation were performed, HDKS was found to be
negative and statistically significant. According to the preliminary test results, in order to determine
the effectiveness of the model, the probability (Prob.) The values of which were greater than 5%, it
was found that there was no autocorrelation problem in the Breusch-Godfrey LM Test, and there was
no variance problem that varied according to the results of the Breusch-Pagan-Godfrey test in order
to investigate the stability of the coefficients of the estimated error terms, CUSUM and CUSUMQ
tests were performed, according to the results, coefficient estimates show stability at the level of 5%
and it was revealed that the predictive power of the model is quite high.

Conclusion and Discussion

In the conclusion of the study, air transportation, which is indispensable in all aspects of life, has
been investigated in terms of passenger transportation in the case of America. The number of
passengers, GDP and exchange rate variables were used, and unlike many studies in the literature,
the number of passengers was added to the model as a dependent variable. The variables were used
by taking the natural logarithm. Because the variables used by taking the logarithm provide easier
and more understandable analysis of coefficient estimates. In the study, the 1980-2019 observation
interval was examined with the ARDL method.

When looking at the long-term coefficient estimates, it is seen that there is a positive effect in the
American economy that is not statistically significant between the number of passengers and the
GDP. Consistent with the long-term coefficient estimates, no significant relationship was found
between the two variables in the short-term coefficient estimation either. Due to the economic
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growth, the increase in per capita income does not affect the demand of consumers for air
transportation. Another interpretation of this situation is that even if income decreases, consumers '
preferences for air transportation will not change.

As another variable, a positive and significant long-term relationship was determined between the
exchange rate variable included in the model and the number of passengers. The increase in the
exchange rate has a positive effect on air transportation. In this case, air transportation has a low
flexibility when viewed from the point of view of the exchange rate variable. Because consumers do
not react negatively to exchange rate changes as expected. This situation, which contrasts with the
law of demand, will be investigated in more detail in other studies. When the short-term relationship
between the two variables is examined, it is seen that there is no significant relationship between
them.

In short-term analyses, it is seen that the only variable affecting the number of passengers is itself
The one-term lagged value of the number of passengers positively affects the number of consumers
who prefer air transportation. In this case, it seems that passengers, that is, consumers, affect each
other's preferences. From another point of view, consumer habits are the most important variable
affecting demand compared to the current variables in the airline industry. Whether it is the habits of
the consumers, the quality of the service provided or the time savings brought by air transport, the
habits and preferences of the consumers can somehow reflect on other consumers and affect them.

Changes that occur in the long term are affected by the short term. According to the results obtained
in this study, it is clearly seen that consumers affect each other's preferences in the short term. The
companies serving in the airline sector can determine the preferences of the consumers through
advertisements and so on. It can be said that transferring it to other consumers more quickly with
options will allow the sector to grow faster both in the short and long term.
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