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YARI-PARAMETRIK REGRESYON MODELI
ILE HAVA TASIMACILIGINDA TASINAN
YOLCU SAYISINI ETKILEYEN FAKTORLERIN
INCELENMESI

Umut AYDIN!

1. GIRIS

Hava tagimaciligi, modern diinyada 6dnemli rol oynayan kritik bir en-
diistridir. Insanlar1 uzun mesafelerde hizli ve verimli bir sekilde tastyarak
zamandan tasarruf saglamakta, diger taraftan is seyahatleri, acil durumlar
ve turistik geziler i¢in son derece dnem arz etmektedir. Hava tagimaciligi
ayrica, kiiresel ekonomiye de katkida bulunur. Insanlarin ve mallarin hiz-
I1 taginmasi, uluslararasi ticareti kolaylastirmakta ve ekonomik biiyiimeyi
tesvik etmektedir. Pilotlar, kabin ekibi, yer hizmetleri personeli ve bakim
teknisyenleri gibi birgok farkli pozisyon imkani ile hava tasimaciligi, en-
diistri de is firsatlart sunmaktadir. Bu yolla hava tagimaciligi ekonomik
biiylimeye ve sosyal geligime katkida bulunmaktadir. Son olarak, hava ta-
simaciligr kiiltiirel etkilesimi arttirmakta ve turizmi tesvik etmektedir. Bu
yolla insanlarin farkli kiiltiirleri kesfetmesini ve diinyay1 daha yakindan ta-
nimasint saglamaktadir. Bu nedenlerden dolayi, hava tagimaciligi modern
toplumun vazgecilmez bir parcasi haline gelmistir.

Bir iilkede bir yilda taginan yolcu sayisini etkileyen faktorler arasinda,
ekonomik durum biiyiik dnem tasimaktadir. Iyi bir ekonomik biiyiime ve
yiiksek gelir seviyeleri, insanlarin seyahat etme ve tatil yapma egilimini
artirabilir. Turizm potansiyeli de yolcu sayisini etkileyen faktorlerden bi-
ridir. Bir tilkenin turistik cazibesi, o lilkeye gelen turist sayisini artirarak
hava tagimacilig1 endiistrisindeki yolcu sayisini artirabilir. Ayrica, demog-
rafik yap1 da 6nemli bir faktordiir. Seyahat etme egilimi genellikle geng
niifusa sahip lilkelerde daha ytiksek olup bu durum hava tagimaciliginda
tagiman yolcu sayisini arttirmaktadir. Ulasim altyapis1 da yolcu sayisini et-
kileyen faktorler arasidadir. Iyi bir havalimani altyapisi daha fazla ugus
ve yolcu kapasitesi saglayarak yolcu sayisini artirabilir. Giivenlik durumu
da seyahat kararlarini etkiler. Giivenli bir iilke daha fazla turist ¢ekebilir
ve dolayisiyla hava tagimaciligi sektdriindeki yolcu sayisini artirabilir. Son
olarak havayolu sirketlerinin politikalar1 ve sektdrdeki gelismeler de yolcu

1 Istanbul Ticaret Universitesi, Isletme Fakiiltesi, Yonetim Biligim Sistemleri Boliimii, umut.
aydin@ticaret.edu.tr, ORCID: 0000-0003-4802-8793.
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sayisini etkileyen faktorlerdir. Bilet fiyatlari, ugus siklig1, ugus noktalari
gibi havayolu sirketlerinin politikalar1 yolcu sayisini dogrudan etkilerken,
sektordeki teknolojik ve operasyonel gelismeler seyahati daha kolay ve
cazip hale getirerek yolcu sayisini artirabilir. Bu faktorler bir araya geldi-
ginde bir iilke i¢inde bir yilda taginan yolcu sayisinmi belirlemede dnemli
rol oynar.

Yari-parametrik regresyon modelleri hem parametrik hem de para-
metrik olmayan bilesenleri iceren bir yapiya sahiptir. Bagka bir deyisle,
yari-parametrik regresyon modelleri, belirli parametrelerin tahmin edildigi
ancak verilerdeki genel oriintiileri yakalamak i¢in parametrik olmayan bi-
lesenleri de icerdigi geleneksel regresyon modelleri gibi davranir. Yari-pa-
rametrik regresyon modelleri, degiskenler arasindaki iliskinin karmasik ve
dogrusal olmayan bir yapiya sahip oldugu durumlarda 6zellikle yararli-
dir. Yari-parametrik modeller, esnekligi artirmak ve parametrik modelin
esneklik eksikligini telafi etmek i¢in kullanilir. Bu, modelin verilere daha
iyl uymasini ve daha dogru tahminler yapmasini saglar. Yari-parametrik
regresyon modelleri, geleneksel parametrik regresyon modellerinin sinir-
lamalarini asmak ve parametrik olmayan modellerin asir1 uyumunu kont-
rol altinda tutmak istedigimiz durumlarda tercih edilebilir (Kangalli Uyar
ve Caglayan Akay 2017). Bu tiir modeller, istatistiksel analiz ve makine
ogrenmesinde kullanilan en gii¢lii modellerden biridir. Bu motivasyonlara
dayanarak, bu caligsma hava tagimaciliginda tasinan yolcu sayisini etkile-
yen degiskenlerin yari-parametrik bir regresyon modeli ile nasil incelene-
cegini gostermeyi amaclamigtir. Bu nedenle bu ¢alismada diinyada en ¢ok
hava yolcusunun tagindig1 yil olan 2019 ve COVID-19 pandemisinin etki-
sinin en giiclii sekilde hissedildigi yil olan 2020 i¢in hava tagimaciliginda-
ki parametrik olmayan iliskiler incelenmis ve iki yilin sonuglar1 arasinda
karsilastirma yapilmstir.

2. LITERATUR TARAMASI

Tablo 1, hava tagimaciligini etkileyen degiskenleri arastiran son galig-
malar1 6zetlemektedir. Calismalar analiz edildiginde, lilke grup calismalar1
(Dargay ve Hanly, 2001; Chang, 2012; Valdes, 2015; Kluge ve Paul, 2017;
Boonekamp ve digerleri, 2018; Baikgaki ve Daw, 2021; Oesingmann,
2021; Yue ve Byrne, 2021; inan ve Gokmen, 2021) ve tek iilke ¢alismala-
rinin (Erraitab, 2016; Akinyemi, 2019; Naghawi ve digerleri, 2019; Albay-
rak ve digerleri, 2020; Iyer ve Thomas, 2021; Akinyemi, 2022) bulundugu
goriilmektedir. Bu caligmalarda siklikla kullanilan degiskenler arasinda
gelir/GSYIH (gayri safi yurtici hasila), ugak bileti fiyatlari, ticaret, doviz
kurlar, tiiketici fiyat endeksi, turist sayisi, niifus ve mesafe 6n plana ¢ik-
maktadir.
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Tablo 1. Hava Tasimaciligint Etkileyen Degiskenleri Arastiran Giincel

Calismalar
Caligma Veri Bagimsiz Degiskenler Metodoloji Sonuglar
1989-1998
doneminde 20 Gelir ve ticaretin
OECD iilkesine Gelir, Ugak bileti . . biiyiimesi, bu
e . Dinamik -
Dargay ve yapilan Ingilizlerin fiyatlari, Dig ticaret, ckonometrik donemde hava
Hanly (2001) ve bu iilkelerden Déviz kurlari, Yurtici seyahati tizerinde en
A N . . modeller i . .
Ingiltere’ye yapilan | fiyat seviyeleri biiyiik etkiye sahip
hava tagimaciligi olmugtur.
verileri
- . Parametrik
2006 ve 2007 Mesa_fe, D{l gostergem, dogrusal, GSYiH, issizlik
yillarinda APEC GSYIH, Kisi basina Parametrik orant, yillik ithalat
Chang (2012) bolgesindeki tilkeler | diisen milli gelir, Tiiketici >y N X
s olmayan ve mesafe 6nemli
aras1 hava yolcu fiyat endeksi, Issizlik regresyon aka belirleyicilerdir
akis verileri orani, Yillik ithalat oran1 eresy 846 y :
modeli
GSYIH, Dogrudan
yabanct yatirim, Tiiketici
fiyat endeksi, Yerel para Gelir esnekligi en
biriminin ABD dolar1 onemli belirleyicidir.
2002-2008 cinsinden reel doviz Statik ve dinamik | Avrupa Birligi ile
Valdes (2015) | yillarinda 32 orta kuru, Jet yakit1 fiyat, panel veri kamu politikalar1
gelirli tilke verisi Ulkenin ABD’ye olan modelleri yolcu bilyiimesi
mesafesi, Belirli bir tizerinde olumlu etki
zamanda sunulan koltuk yapmaktadir.
sayist ve bazi kukla
degiskenler
Kisi bagina diisen
GSYIH, Tiiketici fiyat
gndek51, Mal Ye"hlzmet Tiiketici fiyat endeksi,
ihracati, Nihai tiikketim i e
- gayri safi milli hasila,
harcamalari, Dogrudan ..
hanehalki kisi basina
yabanet yatirim, Ugus diisen nihai tiketim
siklig1, Hanehalki nihai §
tiiketim harcamas kisi Karigik se¢im ve uluslararast
Erraitab (2016) | Fas e turist variglarmi
bagina, Uluslararasi prosediirii . 5
? . igeren model, Fas’ta
turizm, Yolcu tagimacilig
. L havayolu seyahat
kalemlerine yonelik T .
talebini temsil
harcamalar, Seyahat .
PN etmek i¢in en uygun
kalemlerine yonelik ;
modeldir.
harcamalar, Varis sayis,
Uluslararasi turizm,
gelirler (cari $)
GSYIH
o 2005-2014“y11]ar1 Faiz orant, GSYIH (yerli degiskenlerinin
Kiboi ve arasinda diinya - : . havayolu yolcu
L X R kisi bagina), GSYIH Panel veri 2 .
digerleri genelinde 10 o tasimacilig1 talebi
i biiyiimesi (Kiiresel ve regresyonu P
(2017) havayolu sirketinin . tizerinde olumlu ve
o Yerli) X ..
verileri anlamli bir etkisi
vardir.
GSYIH, bir iilkenin
cografi konumu
Kisi bagina GSYIH, ve egitim diizeyi
Kluge ve Paul | 2014 yilina ait 28 Kentlesme seviyeleri, En kiigiik kareler | faktorleri, havayolu
(2017) AB iilkesi verisi Cografi konum, Egitim yontemi (EKK) yolcu talebi lizerinde
seviyesi istatistiksel olarak
anlamli etkilere
sahiptir.
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ir?la(; };l(ii)ltlsl'f lllyle Ulkeler arasindaki
Boonekamp Y GSYIH, Niifus, Turizm, - etnik baglar ve
. . tagtyan, tamami .. Iki agamali en = -
ve digerleri Yurtigi trafik, Kamu R havaciliga baglh
Avrupa olan 1619 . o et kiigiik kareler .
(2018) idis-donii hizmet yiikiimliiliikleri istihdam orani, yolcu
gidis-contls ueus talebini artirir.
say1s1
GSYIH ve imalat
tiretim endeksi,
Otoregresif havayolu seyahatinin
dagitilmig kisa ve uzun dénemde
1982-2005 yillar: GSYIH, Tarim iiretim gecikmeli belirleyicileridir.
Akinyemi arasinda Nijerya’da | endeksi, malat {iretim esbiitiinlesme, Havayolu seyahati,
(2019) i¢ hat havayolu endeksi, Tiiketici fiyat Granger kisa ekonomik biiyiime
seyahat talebi endeksi ve uzun donem ile artar. Kisa ve
nedensellik uzun vadeli tek yonli
testleri Granger nedenselligi
GSYIH’den havayolu
seyahatine dogrudur.
Niifus, GSYIH, Tiiketici
Naghawi 2006-2017 yillar ﬁyat' endel$51, Mal - GSYIH, hav?yf’l“ .
- . A ve hizmet ithalat ve Coklu dogrusal seyahat talebi lizerinde
ve digerleri arasindaki Urdiin . IO PR . .
o ihracati, Nihai tiiketim regresyon analizi | 6nemli ve olumlu bir
(2019) tagimacilik verileri . . o
harcamalar1, Doviz kuru, etkiye sahiptir.
Turist say1st
Kl.?‘ bagina GSYIH, Kisi basina GSYIH,
Niifus, Merkez . .
Havalimani Kukla niifus, alternatif
2004-2014 yillart o . havalimanlarina
Albayrak L Degiskeni, Pazar . . -~
. . arasinda Tiirkiye nin o . Panel veri mesafe, turizm, bilyiik
ve digerleri - . Hakimiyeti Endeksi, En .
47 ilindeki 52 R regresyonu sehirler ve uluslararasi
(2020) . Yakin Havalimanina .
havalimani gocler, daha fazla
Mesafe, Yatak Sayisi, ..
. hava trafigini
Yabanci Yerlesik Sayisi, desteklemektedir
Akademisyen Orant ’
Pedroni ve
Kao panel
esbiitiinlesme Havayolu yolcu
testleri, En talebi ile GSYIH,
Baikgaki ve BRICS iilkelerinde Niifus, GSYIH, Ugak Kug:ulf K'are'ler niifus ve ugak bileti
Daw (2021) havayolu yolcu bileti fivats Tahmincileri, fiyatlar1 arasinda
seyahat talebi Y Dinamik En uzun vadeli bir iligki
Kiigiik Kareler, vardur. Fiyatlar talebi
Tam Diizeltilmis | olumsuz etkiler.
En Kiigiik
Kareler
Analiz edilen ¢ok
uluslu anlagmalarin
hava kargo akislari
1994-2016 yillart Mesafe, Somiirge bagi, Cekim modeli tizerindeki etkisi,
arasinda 16 biiyiik Ortak dil, Ortak sinr, iki ile Poisson szde toplam ticaret akislart
Oesingmann AB iilkesi ve diger iilke arasindaki sicaklik maksimum tizerindeki etkisinden
(2021) 14 Avrupa ve 41 farklari, Euro, Avrupa o tamamen farklidir.
diinya destinasyonu | Birligi, Schengen ve olabilirlik Ancak, hava kargo
Y Y &b & (PPML) modeli g &

verisi

diger anlagmalar

akiglar tizerindeki
etkiler, havayolu
yolcu akislarina daha
yakindir.

Yue ve Byrne
(2021)

Ocak 2004-Aralik
2019 arasindaki 150
Avrupa i¢i giizergah

Niifus, GSYIH, Diisiik
Maliyetli Tastyict
(LCC), Uguslar, Mesafe,
Uluslararasi

Sabit ve Rassal
Etkili Arag
Degisken
Modelleri

Ugus sayisi, GSYIH
ve LCC, tasinan
havayolu yolculart
iizerinde olumlu

ve anlamli etkilere
sahiptir.
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) GSYIH ve insani

Inan ve . GSYIH (Cari $), Niifus, Cok degiskenli Geligsme Endeksi

Gokmen ﬁ?kleii)gl::i:;t 23 insani Gelisme Endeksi, | dogrusal (HDI), taginan

(2021) Bolge regresyon havayolu yolcu

sayisini etkiler.
Niifus yogunlugu, Kisi En yakin
bagina gelir, En yakin havalimanina mesafe
Hindistan’daki 57 havalimanina mesafe, ve havalimaninin

Iyer ve bolgesel havalimani | Sehir merkezinden Coklu dogrusal erisilebilirligi,

Thomas (2021) | i¢in en son uzaklik, Erisilebilirlik regresyon bolgesel
(2018/2019) veriler | kuklasi, Merkez kuklast, havalimanlardaki

Demiryolu rekabeti trafik hacimlerini

kuklas1 onemli 6lgiide etkiler.
Ticaret ve biiylime,
havayolu seyahat
talebi iizerinde kisa ve
uzun vadede olumlu

1982-2019 Toplam reel ticaret, Reel etkilere sahiptir.
. . yillar1 arasinda GSYIH, Reel efektif Esbiitiinlesme, Dogrudan yabanct

Akinyemi .. oL . . :

(2022) Nijerya’daki doviz kuru ~endeks1, net Nedgn§elhk yatirim, uzun vadede
uluslararas hava yabanci dogrudan yatirim | Analizi olumsuz, kisa vadede
yolcu seyahat talebi | girigleri ise olumlu etkiler

gosterir. Doviz kuru
ise kisa vadede
havayolu seyahat
talebini azaltir.

Cahsmalarda kullamlan yOntemlerin veri tlirine gore degistigi
goriilmektedir. Panel verisi olan ¢aligmalarda panel veri yontemleri ile statik
veya dinamik panel veri modelleri kullanilirken, zaman serisi olan ¢aligmalarda
esbiitiinlesme ve nedensellik analizleri 6n plana ¢ikmaktadir. Bilindigi kadartyla,
hava tagimaciliginda parametrik olmayan iligkileri arastrmak i¢in yari-paramet-
rik regresyon modelini kullanan bagka ¢aligma yoktur. Bu nedenle, bu galisma-
nin hava tagimaciligi literatiiriine katkida bulunacag diistiniilmektedir.

3. VERIi VE METODOLOJI

Hava tagimaciliginda tagiman yolcu sayisi etkileyen faktorlerin ya-
ri-parametrik regresyon modellerini inceleyen bu ¢alismada kullanilan veri
seti, Diinya Bankasi’nin veritabanina dayanmaktadir. Hava tagimaciligin-
da tasinan yolcu sayist bagimli degisken olarak kullanilmig ve bolge bilgisi
(Dogu Asya ve Pasifik, Avrupa ve Orta Asya, Latin Amerika ve Karayipler,
Orta Dogu ve Kuzey Afrika, Giiney Asya, Sahra Alt1 Afrika), enflasyon
(tiiketici fiyat endeksi, TUFE, yillik %), kisi basina diisen GSYIH (sabit
2015 $), KOF kiiresellesme endeksi (%), uluslararasi turist varig sayist,
niifus orani (15 ile 65 yas arasi, %) ve lojistik performans endeksi (LP]I,
1=diistik ila 5=yiiksek) bagimsiz degiskenler olarak kullanilmistir. Diin-
yada en fazla havayolu yolcusunun tasindigi yil olan 2019 ve COVID-19
pandemisinin etkisinin en gii¢lii sekilde hissedildigi 2020 verileri veri do-
nemi olarak kullanilmig ve iki yilin sonuglari arasinda karsilagtirma yapil-
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mistir. Veri bulunabilirligine bagl olarak 2019 yilinda 140 iilkenin, 2020
yilinda ise 136 iilkenin verileri analize dahil edilmistir.

Tablo 2. Tammlayict Istatistikler

Degiskenler Ortalama Standart Sapma | Minimum Maksimum
2019
Yolcu Sayist | 31,606,258 100,076,380 857 926,737,000
TUFE 35 6.1 -3.2 51.0
GSYIH 15,814 20,141 479 107,351
KOF 65.2 13.6 37.7 90.8
Turist Sayis1 16,891,344 33,525,382 12,000 217,877,000
Niifus 64.3 6.1 52.0 84.2
LPI 2.8 0.7 1.8 4.4
2020
Yolcu Sayisi 12,956,015 48,617,234 356 417,255,845
TUFE 9.3 50.1 -2.6 557.2
GSYIH 15,046 19,086 434 104,616
KOF 65.0 13.6 39.5 90.6
Turist Sayist 5,919,147 15,034,201 4,400 117,109,000
Niifus 64.4 5.9 52.1 83.4
LPI 2.7 0.8 1.9 43

Not: 2019 ig¢in N=140, 2020 i¢in N=136

Tablo 2, analizde kullanilan degiskenlerin tanimlayici istatistiklerini
sunmaktadir. 2019 yilinda ortalama 31,6 milyon hava tasimacilig1 yolcusu
tagiirken (Yolcu Sayisi), 2020 yilinda COVID-19 pandemisi nedeniyle
yolcu sayis1 beklendigi gibi azalmistir. Enflasyon (TUFE), 2020 yilinda
iilkeler bazinda ortalama olarak 2019 yilina gore daha yiiksek seyretmistir.
Ancak kisi basina diisen GSYTH, kiiresellesme endeksi (KOF) ve niifus ve
lojistik performans endeksi (LPI) ortalama degerleri 2020 yilinda 2019 y1-
lina gore fazla degismemistir. Beklendigi gibi, uluslararasi turist variglari-
nin (Turist Sayisi) ortalama sayis1 2019°dan 2020°ye azalmistir. Kategorik
degiskenler incelendiginde bolge bazinda veri setinde; Dogu Asya ve Pasi-
fik’te 24 iilke, Avrupa ve Orta Asya’da 40 {ilke, Latin Amerika ve Karayip-
ler’de 19 iilke, Orta Dogu ve Kuzey Afrika’da 17 {ilke, Kuzey Amerika’da
2 iilke, Gliney Asya’da 8 iilke, Sahra Alt1 Afrika’da 30 iilke bulunmaktadir.

Parametrik olmayan yaklagimin Onemli bir avantaji, regresyondaki
bagimlh degigken ile bagimsiz degiskenler arasindaki iliskinin fonksiyonel
formu hakkinda herhangi bir varsayimda bulunmamasidir. Parametrik olma-
yan yaklagimim esnekligi istenen bir 6zellik olsa da 6zellikle bagimsiz de-
gisken sayisi arttiginda ortaya ¢ikan boyutluluk (dimensionality) sorununu
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diizeltmek ¢ok zor olmakta ve parametrik olmayan tahminlerin glivenilirligi
azalmaktadir. Ote yandan, fonksiyonel seklin bilindigini varsayan paramet-
rik yaklasim, regresyon modellerini tahmin etmede, istatistiksel ¢ikarimlar-
da bulunmada ve tahmin sonuglarini yorumlamada parametrik yaklasimdan
daha kolaydir. Parametrik yaklasimda, fonksiyonun seklinin bilindigi var-
sayimi oldukga kisitlayicidir ve veri setinde s6z konusu parametrik forma
sahip olmayan degiskenler olabilir. Bu durumda, verilerin bir kism1 i¢in pa-
rametrik degiskenler ve diger kismi i¢in parametrik olmayan degiskenlerle
regresyon modelleri olusturulabilir. Bu tiir regresyon modelleri yari-para-
metrik regresyon modelleri olarak adlandirilmaktadir (Rahman ve Ullah,
2002; Turanl ve Bagdatli, 2011; Kangalli Uyar ve Caglayan Akay, 2017).

Bu motivasyonlardan hareketle, hava tagimacilifinda tasinan yolcu
sayisini etkileyen degiskenleri bulmak i¢in bu ¢alismada yari-parametrik
regresyon modeli tercih edilmistir. Bagimli degisken yliksek degiskenlige
sahip oldugundan, bagimli degiskenin dogal logaritmasi modele eklenmis-
tir. Regresyon denklemi asagidaki gibi kurulmustur:

In(Yolcu Sayis;) = B, + m, (TUFE,) +
. (GSYIH,) + iy (KOF,) + i, (Turist Sayist;) +
s (Niifus;) + g (LPL) + X5, f; * Bolgr; + u; (1)

Burada S, parametrik degiskenlerin parametrelerinin bir fonksiyonu-
dur, m(.) parametrik olmayan degiskenlerin bir fonksiyonudur ve u hata
terimidir. Yari-parametrik regresyon tahmini i¢in Hastie ve Tibshirani’nin
(1990) yinelemeli geriye dogru uyum algoritmasi (iterative backward fit-
ting algorithm) kullanilmistir.

4. ANALIZ SONUCLARI

Denklem 1°de verilen regresyon denklemini her iki yil i¢in tahmin ederken,
degiskenlerin parametrik veya parametrik olmayan formlarmin anlamli olup ol-
madigini test etmek icin ANOVA (varyans analizi) kullamilmistir. Bu adimdan
sonra, yari-parametrik mi yoksa siradan en kii¢iik kareler denkleminin mi kulla-
nilmasi gerektigi olabilirlik orani (LR) testi ile test edilmistir. 2019 i¢in, ANOVA
sonuglarma gore, Denklem 1’deki parametrik olmayan formda belirtilen tiim de-
giskenler parametrik olmayan forma dahil edilmelidir (tiim p degerleri < 0,10),
ancak KOF degiskeni parametrik olmayan denklemde istatistiksel olarak anlam-
siz bulunmustur (p degeri: 0,84 > 0,05). Bu nedenle 2019 yili i¢in bu degisken
denklemden ¢ikarlmistir. Bu adimdan sonra, yari-parametrik modelin mi yoksa
parametrik formdaki EKK modelinin mi tercih edilmesi gerektigi LR testi ile test
edilmis (LR ~ %2: 44.92 > 22 .36, df=13) ve yari-parametrik modelin EKK’ye
0.05 anlamlilik diizeyinde tercih edildigi bulunmustur.
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Tablo 3’te verilen regresyon sonuglarina gore, modeldeki parametrik
degiskenler arasinda yalmizca Avrupa ve Orta Asya kukla degiskeninin
katsayis1 0.10 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamlidir, digerle-
ri ise istatistiksel olarak anlamsizdir. Buna gore, Avrupa ve Orta Asya’da
taginan ortalama hava tasimacilig1 yolcu sayisi, Dogu Asya ve Pasifik’te
tagiman ortalama hava tagimacilig1 yolcu sayisina kiyasla 2019 yilinda daha
diisiiktiir. Modelin parametrik olmayan kisminda, her parametrik olmayan
degiskenin kismi regresyon fonksiyonlarinin ne kadar diizeltildigini gos-
teren etkin serbestlik dereceleri (edf), her parametrik olmayan degiskenin
istatistiksel olarak anlamli olup olmadigin1 gdsteren F istatistikleri ve p
degerleri verilmistir. Tablo 3’e gore, tiim parametrik olmayan degiskenler
0,10 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamlidir.

Tablo 3. 2019 I¢in Yari-Parametrik Regresyon Modeli Sonu¢lart

Parametrik Katsayilar Tahmin Standart Hata t P
Sabit 15.957 0.341 46.76 | <2e-16
Avrupa & Orta Asya -1.322 0.445 -2.972 1 0.004
Latin Amerika & Karayipler | -0.007 0.521 -0.014 | 0.989
Ortadogu & Kuzey Afrika | 0.412 0.555 0.741 |0.461
Kuzey Amerika -0.004 1.240 -0.003 | 0.998
Giiney Asya -0.228 0.718 -0.317 10.752
Sahra Alt1 Afrika -0.798 0.766 -1.044 1 0.300
Etkin Serbestlik ~ Serbestlik
Derecesi Derecesi F P
s(TUFE) 6.198 7.248 1.952 [ 0.0685
s(GSYIH) 3.222 3.992 2.033 |0.0927
s(Turist Say1si) 3.623 4.443 3.377 10.0105
s(Niifus) 2.267 2.902 2.655 |[0.0526
2.21e-
s(LPI) 1.000 1.000 20.110 05
[ Dizeltilmis R? [ 0.65 | | | |

Sekil 1, 2019 yili i¢gin hava tagimaciliginda tasinan yolcu sayisi ile
diger degiskenler arasindaki dogrusal olmayan iliskileri parametrik
olmayan bi¢cimde gostermektedir. Grafiklerde, yatay eksen parametrik
olmayan degiskenlerin degerlerini, dikey eksen ise katsayi tahminlerini
gostermektedir. Kesikli cizgiler %95 giliven araliklarii gostermektedir.
Sekil 1, alt1 farkli degisken ile tasinan yolcu sayist arasindaki iliskiyi
ozetlemektedir. TUFE’nin (CPI) tasman yolcu sayisi iizerindeki etkisinin
TUFE arttikga ortalama olarak arttirdig1 ancak, belirli bir noktadan sonra
bu etkinin azaldig1 goriilmiistiir. Ote yandan GSYTH (GDP) igin ters S ilis-
kisi bulunmaktadir. GSYIH arttikca tagian yolcu sayist énce azalmakta,
sonra artmaktadir. Ancak bu iligki bir doyma noktasina ulagmis gibi go-
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riinmektedir; diger bir deyisle belirli bir GSYIH seviyesinden sonra yolcu
sayisindaki artis hiz1 azalmaktadir. Turist sayis1 (Tourist) ile tasinan yolcu
sayis1 arasinda daha yatay bir iliski goriilmektedir. Sekil 1 ayrica 15-65 yas
aras1 niifus oran1 (Population) ile taginan hava yolcu sayis1 arasinda ters
U iligkisi oldugunu gostermektedir. Son olarak, LPI arttikga havacilikta
tagman yolcu sayis1 da artmaktadir. Bu iliski digerlerinden daha belirgin
bir sekilde pozitif ve dogrusaldir. Baska bir deyisle, genel olarak, TUFE,
GSYIH, turist say1si, niifus ve LPI arttik¢a havacilikta tagman yolcu sayisi
artmaktadir. Ancak, her degiskenin etki ve doyma noktalar1 farklidir.

Sekil 1. 2019 I¢in Yari-Parametrik Regresyon Modelinin Sonuglar

s(CPI6.2)
s(GDP 3.22)
|
s(Tourist,3.62)

0 10 20 30 40 0e+00 4e+04 Be+04 0.0e+00 1.0e+08 2.0e+08

CPI GDP Tourist

s{Population 2.27)
s{LPI,1)
5
1

ol ey
T T
55 60 65 70 75 80 85 20 25 30 35 40

Population LPI

Bu adimdan sonra 2020 i¢in veriler analiz edilmistir. 2020 i¢in ANO-
VA sonuglarina gére Denklem 1’de parametrik olmayan formda belirtilen
tiim degiskenler parametrik olmayan forma dahil edilmelidir (tim p-de-
gerleri <0,10), ancak KOF degiskeni parametrik olmayan degisken ola-
rak 6dnemsiz bulunmustur (p-degeri: 0,33 >0,05). Bu nedenle bu degisken
2020 yili i¢in regresyon denkleminden de ¢ikarilmistir. Bu adimdan son-
ra yari-parametrik modelin mi yoksa parametrik formdaki EKK modeli-
nin mi tercih edilmesi gerektigi LR testi ile test edilmis (LR ~ x2: 25,70
>22,36, df=13) ve yari-parametrik modelin EKK’ya gore %0,05 anlamlilik
diizeyinde tercih edildigi bulunmustur.

Tablo 4’te verilen regresyon sonuclarina gore, modeldeki
parametrik degiskenlerden Avrupa ve Orta Asya ile Sahra Alti
Afrika’nin katsayilar1 0,10 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak
anlamli iken, digerleri istatistiksel olarak anlamsizdir. Buna gore,
2020 yilinda Avrupa ve Orta Asya ile Sahra Alt1 Afrika’da taginan
ortalama hava tasimaciligir yolcu sayisi, Dogu Asya ve Pasifik’te
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tasinan ortalama hava tasimaciligi yolcu sayisina kiyasla daha
diisiiktiir. Tablo 4’e gore, turist varig sayist hari¢ tim parametrik
olmayan degiskenler 0,10 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak
anlamlidir.

Tablo 4. 2020 I¢in Yari-Parametrik Regresyon Modeli Sonuglart

Parametrik Katsayilar Tahmin Standart Hata  t p
Sabit 15.024 0.351 42.79 <2e-16
Avrupa & Orta Asya -1.064 0.480 -2.214 0.030
Latin Amerika & Karayipler | -0.517 0.569 -0.909 0.366
Ortadogu & Kuzey Afrika -0.169 0.600 -0.281 0.779
Kuzey Amerika 1.646 1.821 0.904 0.369
Gliney Asya -1.010 0.830 -1.216 0.228
Sahra Alt1 Afrika -1.713 0.744 -2.303 0.024

Etkin Serbestlik Serbestlik

Derecesi Derecesi F p
s(TUFE) 1.000 1.000 4.112 0.046
s(GSYIH) 2.245 2.791 3.404 0.026
s(Turist Say1s1) 3.260 3.922 1.810 0.130
s(Niifus) 1.583 1.982 2.681 0.067
s(LPI) 1.000 1.000 27.947 1.56e-06

| Dizettitmis R2 [ 0.64 | | |

Sekil 2, 2020 yili i¢in hava tasimacilig1r yolcu sayist ile diger
degiskenler arasindaki dogrusal olmayan iligkileri parametrik olmayan bi-
cimde gostermektedir. Sekil, TUFE (CPI) arttik¢a, tasinan hava yolcusu
sayisinin arttigini gostermektedir. Ancak, bir dnceki grafikte oldugu gibi
net bir doyma noktas1 gézlenmemekte, daha dogrusal bir iliski gériinmek-
tedir. Ote yandan, GSYIH (GDP) arttik¢a hava tasimaciliginda tasman
yolcu sayis1 azalmaktadir. 15-65 yas arasindaki niifus orani (Population)
arttikca, taginan hava yolcusu sayisi artmaktadir. Ancak, bu grafikte daha
onceki gibi net bir doyma noktasi bulunmamaktadir ve iligski daha dogrusal
goriinmektedir. Son olarak, LPI arttik¢a, tasinan hava yolcusu sayisi art-
maktadir. Benzer sekilde, bu iligki de Sekil 1’deki gibi anlamli bir pozitif
iligki gostermektedir. Goriildiigli gibi, her degiskenin etkisi ve doyma nok-
talar1 her y1l igin farklilik gosterebilmektedir. Ozellikle LPI’nin her iki yil
icin daha dogrusal bir iliski gostermesi dikkat ¢ekicidir.
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Sekil 2. 2020 I¢in Yari-Parametrik Regresyon Modelinin Sonuclar:

248
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5. SONUC

2019 ve 2020°de diinya ¢apinda tagian hava yolcusu sayisini etkile-
yen faktorleri inceleyen yari-parametrik regresyon modelleri kullanilarak
yapilan bu ¢alismada dnemli bulgular elde edilmistir. ik olarak, 2019°da
tiiketici fiyat endeksi (TUFE), gayri safi yurtici hasila (GSYIH), uluslara-
rasi turist varis sayisi, 15-65 yas arasi niifus orani ve lojistik performans
endeksi (LPI) gibi degiskenlerin hava tagimaciliginda tasinan yolcu sayi-
larin etkiledigi bulunmustur. Ote yandan, COVID-19 pandemisinin etkisi
nedeniyle 2020’de hava tagimaciliginda tasinan yolcu sayisinda 6nemli bir
diisiis olmustur. Bununla birlikte, TUFE, GSYIH, 15-65 yas aras1 niifus
orant ve LPI’nin hava tagimaciliginda taginan yolcu sayisi {izerinde etkisi
vardir. LPI’nin, uluslararasi turist varig sayisinin ve 15-65 yas arasi niifus
oraninin parametrik olmayan etkileri her iki yil igin de benzerken, TUFE
ve GSYIH nin parametrik olmayan etkileri her iki yilda da farklilik gos-
termektedir. Bu degiskenler arasindaki iliskilerin karmasikligi ve dogrusal
olmayan dogasi, yari-parametrik regresyon modellerinin kullanilmasini
gerektirmistir.

LPIL, bir iilkenin lojistik altyapisinin, giimriik iglemlerinin, ulasgtirma
hizmetlerinin ve lojistik sektoriiniin genel verimliliginin bir 6lgiistidiir.
Daha yiiksek bir LPI genellikle daha iyi bir lojistik altyapist ve hizmet
kalitesini gosterir. Bu durumda, daha yiiksek bir LPI’ye sahip iilkelerin
daha iyi hava tagimacilig1 altyapisina ve daha fazla hava yolcusu trafigine
sahip oldugu diisiiniilebilir. Bu nedenle, LPI ile hava yolcusu sayis1 ara-
sinda pozitif bir iligki gézlemlenmis olabilir. Turist sayis1 genellikle bir

11
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tilkenin turizm potansiyeli, ekonomik biiyilikliigii ve ¢ekiciligi ile iligkilen-
dirilir. Turist sayisindaki artig genellikle hava tagimaciliginda taginan yolcu
sayisinda bir artisa yol agabilir. Ozellikle turistik bolgelere seyahat eden
turistlerin cogunlugu hava yoluyla seyahat etmeyi tercih eder. Bu nedenle,
bu caligma turist sayisi ile hava yolcusu sayist arasinda daha diisiik bir
egimle de olsa pozitif bir parametrik olmayan iliski oldugunu gdstermek-
tedir. Niifus ve hava yolcusu sayilar arasindaki iliski daha karmasiktir.
Genel olarak, niifus arttik¢a, daha fazla insan seyahat etme egiliminde ola-
bileceginden hava yolcusu trafiginde bir artig olabilir. Ancak niifus artist
ayn1 zamanda iilkenin ekonomik ve sosyal yapisina da baglidir. Ornegin,
diisiik gelirli bir tilkedeki niifus artis1 hava tagimaciligina olan talebi sinir-
layabilir.

COVID-19 salgini, ekonomik degiskenlerin hava tasimacilig1 {izerin-
deki etkilerinde 6nemli bir degisiklige neden olmustur. Pandemi, diinya
capinda seyahat kisitlamalarina, sinirlamalara ve ekonomik belirsizlige yol
acmstir. Bu, TUFE ve GSYIH gibi ekonomik gostergelerin hava tasimaci-
lig1 iizerindeki etkilerini 6nemli dlgiide degistirmistir. Ornegin, COVID-19
salgini sirasinda birgok iilke tiiketici fiyatlarinda dnemli degisiklikler ya-
samistir. Bazi iilkelerde enflasyon artarken, digerlerinde azalmistir. Bunun
tiiketici harcamalar iizerinde farkli etkileri olmustur. Ote yandan, CO-
VID-19 salgmi bircok iilkede ekonomik durgunluga ve ekonomik daral-
maya neden olmustur. Bu, tiiketicilerin harcama egilimlerini ve seyahat
aliskanliklarini 6nemli 6l¢iide etkilemistir. Giiglii bir ekonominin faydalari
pandemi nedeniyle kisitlanmig ve tiiketiciler daha temkinli hale gelmistir.
Bu, hava tasimacilig1 sektoriindeki talebi azaltmistir. 2020°de GSYIH icin
elde edilen iligski de bunu desteklemektedir. Sonug olarak, bu ¢alisma hava
tastmaciliginin karmasikligimi ve degiskenligini anlamak icin yari-para-
metrik regresyon modellerinin giiciinii géstermektedir. Hem parametrik
hem de parametrik olmayan bilesenleri birlestirerek, bu modeller verilere
daha iyi uyum saglar ve daha dogru tahminler sunar. Bu ¢alismanin bulgu-
lar1, hava tasimacilig1 sektoriindeki karar vericiler i¢in 6nemli bir kaynak
olabilir, bulgular hava tagimaciliginin gelecekteki seyrini tahmin etmeye
ve sektordeki degisikliklere uyum saglamaya yardimci olabilir.
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CRITIC TABANLI EDAS YONTEMI iLE
TURKIYE'NIN ZEYTINYAGI IHRACATI iCIN
HEDEF PAZAR ULKELERININ BELIRLENMESi

Pelin SENTURK!

1. GIRIS

Tiirkiye zeytincilik sektorii, 2002 yilinda 90 milyon olan zeytin agaci
sayisini 192 milyonun lizerine ¢ikararak biiyiik bir gelisim kaydetmistir.
Bu sektor, 2022-23 sezonunun ilk yarisinda ihracatini ylizde 144 artirarak
220 milyon dolardan 537 milyon dolara yiikseltmistir.

Zeytinyag ihracati, sektoriin ihracatindaki bu dikkate deger artisin
baslica itici giicii olmustur. 2022-23 sezonunda 422 bin tonluk rekor iireti-
me ulagan zeytinyag1 sektdrii, bu tiretimin 6nemli bir kismini ihrag ederek
92 bin 143 ton zeytinyagiyla Tiirkiye’ye 407,6 milyon dolar doviz kazan-
dirmustir (Ege Thracatg1 Birlikleri). Sekil 1°de Tiirkiye nin iilkelere gére
ihracat1 goriilmektedir.

Sekil 1: Tiirkiye nin iilkelere gére zeytinyagi ihracati (2023, %)

= [spanya/Spain 48,9
= ABD/USA

= ftalya/ltaly 13

= S.Arabistan/S.Arabia

3
Japonya 2.9 Q
lJ 23,6
Diger/Others 3.9 74 ~

Kaynak: Tarim ve Orman Bakanlig

Sekil 2’ye bakildiginda Diinya’daki zeytinyag: iiretimindeki en onem-
li iilkeler belirtilmistir. Tiirkiye nin Ispanya ardindan ikinci sirada oldugu
goriilmektedir.

1 Dog. Dr., Karadeniz Teknik Universitesi, IIBF, Isletme Béliimii, pcelik@ktu.edu.tr,
ORCID: 0000-0002-2234-2656
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Sekil 2: Zeytinyagi iiretiminde onemli iilkeler

® Ispanya/Spain Tiirkiye
B Yunanistan/Greece
S 3
(=]
™ [{=]

» 3

w & r-r-l
| -

2020/21 2021/22 2022/2

%]

Kaynak: Tarim ve Orman Bakanligi

Sekil 3’te ise zeytinyag1 ihracatinda iilkelerin pay1 verilmistir. Goriil-
diigii iizere Tiirkiye tiretimde 2. sirada olmasina ragmen ihracat degerine
bakildiginda 5. iilke oldugu tespit edilmistir.

Sekil 3: Zeytinyagi ihracatinda tilkelerin payi
® [spanya/Spain w [talya/Italy

# Tunus/Tunisia = Tiirkive
Portekiz/Portugal ~ Diger/Others

ﬂ\l 12,7

3,6

Kaynak: Tarim ve Orman Bakanlig

17,6

Tiim bu veriler 1s5181nda Tiirkiye nin 6zellikle Ege bolgesinin en 6nem-
li tarim {riinlerinden biri olan zeytinden {iretilen zeytinyaginin ihracat ba-
kimindan potansiyelinin altinda oldugu diisiiniilmektedir. Bu baglamda ca-
lismanin amaci, zeytinyagi icin hedef pazar iilkelerinin Cok Kriterli Karar
Verme Tekniklerinden CRITIC ve EDAS yontemi ile siralanmasidir.

Calismada oncelikle hedef pazarlarin belirlenmesi ile ilgili yapilmig
caligmalara iligkin 6zet bir literatiir incelemesi gerceklestirilmistir. Daha
sonra aragtirmada kullanilan yontemler tanmitilmistir. Uygulama kisminda
TradeMap ve Diinya Bankasindan alinan kriterler CRITIC ydntemi ile
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agirliklandirilip iilkelerin siralamast EDAS yontemi ile belirlenmistir. Son
boliimde ise sonuglar irdelenmistir.

2. LITERATUR ARASTIRMASI

Literatiir aragtirmasinda Cok Kriterli Karar Verme Teknikleri ile hedef
pazar belirleyen ¢aligmalar verilmistir.

Mobin vd. (2014), calismasinda Entropy, SAW, TOPSIS ve VIKOR
yontemlerini kullanarak Iran fistig1 i¢in hedef pazar belirlemeye ¢alismis-
tir. Bu modelin farkli gida iiriinleri i¢in kullanilabilecegi ifade edilmistir.

Oey vd. (2018), metal tiirevleri {iriinlerini uluslararas1 pazara ihrag
etmek isteyen orta 6l¢ekli bir Endonezya sirketinin hedef pazarini belirle-
meyi amaglamigtir. Bunun i¢in, Analitik Hiyerarsi Stireci (AHP) ve Hedef
Programlamanin (GP) bir kombinasyonunu kullanmaistir.

Sukoroto vd. (2020), calismalarinda Endonezya’daki demiryolu
tasitlar tireticisi olan PT INKA’nin pazar boliimlemesi stratejisini incele-
mistir. Bu baglamda Analitik Hiyerarsi Siireci yontemini kullanarak sirke-
tin hedef pazarini belirlemistir.

Celik ve Akmermer (2022), calismalarinda su {iriinlerinden Alabalik,
Levrek ve Cipura tiirleri i¢in ihracat yapilacak hedef pazar iilkelerini be-
lirlemek amaciyla Bulanik AHP ve TOPSIS yontemlerini kullanmistir. Ya-
pilan ¢alisma sonucunda Alabalik ve Levrek igin Japonya, Cipura icin ise
Rusya hedef pazar olarak belirlenmistir.

Akpinar ve Metin (2023), soguk hava deposu ve 6n sogutma sistem-
leri lireten ve bu iiriinleri yeni dis pazarlara ihra¢ etmeyi planlayan bir
sirket i¢in hedef pazar segmeye calismigtir. Calismada Entropi ve Mul-
tiMoora yontemleri kullanilmis olup hedef pazar iilke olarak Giircistan
belirlenmistir.

Yesilkaya ve Cabuk (2023), calismasinda Tiirkiye’de orman firiinleri
sanayinin ana sektorlerinden biri olan lif levha sanayi i¢in hedef iilke segi-
mi yapmak istemistir. Bu amagla Cok Kriterli Karar Verme (CKKV) yon-
temlerinden AHP, VIKOR ve TOPSIS yo6ntemleri kullanilarak en uygun
hedef pazar belirlenmistir.

Atl1 (2024) calismasinda, bulanik AHP ve bulanik COPRAS teknikle-
rini kullanarak uluslararasi pazarlarda tarim {iriinlerine yonelik hedef pazar
seciminde alternatifleri siralamig ve degerlendirmistir.

Ozekenci (2024), demir ¢elik sektdriinde faaliyet gdsteren ihracatci
firmalar i¢in en uygun pazar alternatiflerini ortaya ¢ikarmayi1 amaglamig-
tir. Alternatifler ve kriterler literatiir taramas1 ve uzman goriisleri dogrul-
tusunda belirlendikten sonra kriterlerin agirliklar1t FUCOM ve LOPCOW
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yontemleriyle hesaplanmigtir. Kriterlerin agirliklar belirlendikten sonra
alternatifler SPOTIS, RSMVC, CoCoSo ve Borda yontemleri kullanilarak
siralanmustir.

3. METODOLOJI

3.1. CRITIC Yontemi

CRITIC yontemi, CKKV problemlerinde kriterlerin 6nem agirliklari-
nin objektif olarak belirlenmesi amaciyla gelistirilmistir. CRITIC yontemi
1995 yilinda Diakoulaki ve arkadaslar tarafindan literatiire kazandirilmig-
tir. CRITIC yontemi, kriterlerin standart sapmalar: ve kriterler arasindaki
korelasyon kullanilarak yapilan bir agirliklandirma yontemidir.

CRITIC yonteminin adimlar1 su sekildedir;
Adim 1. Karar Matrisinin Olusturulmasi

Denklem (1) ile ifade edilen karar matrisinde; i endeksi alternatifleri,
j endeksi ise kriterleri temsil eder. Xy 1’inci alternatifin j’inci kritere gore
performans degerini temsil eder.

x!.:l. x}n
x=[x,-f]...m=[: :](i=1:2.,_..ma.1:|dj=1,2:.._,n) (1)

Tmi " Xmn

Adim 2. Karar matrisi Denklem (2) ile normallestirilir.

xl'_l' =min Xy

X -
H max[x,., J—rain (2

(i=12...mandj=12, . .n) @)

Adim 3. Bu adimda kriterin standart sapmasi ve diger kriterler arasin-
daki korelasyonuna yer verilir. Daha sonra agirlik Denklem (3) ile hesap-
lanir.

g
W, = —— 3
1 E:II.=I € ( :I'

C, j’inci kriterin igerdigi bilgi miktarini gostermektedir;

C; = g E}l-:'[l — 1) )]
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Bu yontem, standart sapmasi daha yiiksek ve diger kriterlerle korelas-
yon katsayilar1 daha diisiik olan kriterlere daha fazla agirlik vermektedir.
Bagka bir deyisle, Cj’nin daha ytiksek bir degeri, kriterin daha fazla mik-
tarda benzersiz bilgi sagladigin ve dolayisiyla karar problemi i¢in goreceli
olarak daha yiiksek bir neme sahip oldugunu gostermektedir.

3.2. EDAS Yontemi

EDAS (Ortalama Coziime Uzakliga Dayali Degerlendirme) yontemi
diger CKKV yontemlerine alternatif olarak gelistirilmistir. EDAS yonte-
mi 2015 yilinda Ghorabaee ve arkadaslari tarafindan gelistirilmistir (Gho-
rabaee ve digerleri, 2015). EDAS yontemi, Ortalama Coziim Mesafesine
Gore Degerlendirme yontemi olarak bilinir ve alternatiflerin degerlendi-
rilmesinde ortalama ¢6ziim de dikkate alinir. EDAS yontemi alti adimdan
olusur ve bunlar; (Ghorabaee vd., 2015; Ulutas, 2017).

Adim 1. Karar Matrisinin Olusturulmast

CRITIC yonteminde oldugu gibi ilk adim karar matrisi Denklem
(1)’in olusturulmasidir.

Adim 2. Tim kriterlerin degerlerinin ortalamasi alinarak Denklem
(5)’te gosterildigi gibi ortalama degerler matrisi (AV) olusturulur.

Aff=[m§,-]m

EF‘L l)’:l'.’
Av,==U

g1

Adim 3. Her bir kriter i¢in Denklem (6) ile temsil edilen ortalamadan bir
pozitif uzaklik matrisi (PDA) ve Denklem (7) ile temsil edilen ortalamadan
bir negatif uzaklik matrisi (NDA) olusturulur. Kriterler fayda acgisindan
ise PDA ve NDA matrisleri Denklem (8) ve (9) ile olusturulmaktadir.
Kriterlerin maliyet agisindan olmasi durumunda PDA ve NDA matrisleri
Denklem (10) ve (11) ile hesaplanir.
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PDA=[PDAy] (6)
NDA = [NDA4; }-]?mm (7)
PDAyy =" AL (8)
NDA;; ="‘—“"“”iﬁj-""*’-"’ (9)
PDAy == (10)
NDA,; = =) (11)

i

Adim 4. Her secenek icin agirlikli toplam PDA ve NDA
hesaplanir. v, j’inci kriterin agirligini gostermektedir.

SP, = v; PDA;; (12)

jut Uj
SN; = v; NDA; (13)

..'-1 ..'

Adim 5. Her segenek i¢in SP ve SN degerleri Denklemler (14) ve (15)
kullanilarak normallestirilir.

5P
max (5P}

NSP, = (14)

(15)

max (SN

NSN, = 1—

Adim 6. Tiim secenekler i¢cin Denklem (16) kullanilarak degerlendir-
me puani (AS) hesaplanir.

AS; = (NSP; + NSN;) (16)

Adim 7. Secgenekler, degerlendirme puanina gore azalan sekilde sira-
lanir. {1k secenek en iyi secenek olarak kabul edilir.
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4. UYGULAMA

Caligmanin amaci, Tiirkiye i¢in en 6nemli ihracat kalemlerinden olan
zeytinyaginin potansiyel hedef pazarlarin1 CRITIC tabanlit EDAS yontemi
yardimiyla belirlemektir. Tablo 1’de kriterler yer almaktadir.

Tablo 1: Kriterler

Kriter Kod
2023 yilinda ithal edilen deger (bin ABD dolar1) Cl1
2023 yilinda ticaret dengesi (bin ABD dolar) C2
Lojistik Performans indeksi C3
Ortalama Uzaklik C4
Tiirkiye’nin karsilastig1 ortalama tarife (tahmini) (%) C5

Kriterlerin agirliklarini belirlemek i¢in CRITIC yontemi kullanilmis-
tir. Bu baglamda oncelikle en ¢ok zeytinyagi tiiketen 10 iilke ve 5 kriterden
olusan Karar Matrisi olusturulmustur. Ticaret dengesi negatif olan iilkeler
tercih edilmistir. Coziim igin Ticaret dengesi degerlerinin mutlak degeri
almmustir.

Tablo 2: Karar Matrisi

Cl Cc2 C3 C4 C5
Amerika 536280 496126 3,8 8042 1
Birlesik Krallik 134748 130913 3,7 1390 32,9
Brezilya 81933 81750 32 7085 10
Japonya 63066 62532 3,9 10325 0
Kanada 58232 57894 4 6683 0
Hollanda 56504 46677 4,1 1300 32,9
Avustralya 51747 44790 3,7 16669 0
Almanya 49160 36790 4,1 1281 32,9
Cin 35312 35223 3,7 9486 10
Hindistan 33188 32970 3,4 7491 16,3

CRITIC yonteminin formiilleri kullanildiktan sonra kriter agirliklar: Tablo 3 teki
gibi hesaplanmistir.

Tablo 3: Kriter Agirliklar:

C1 2 c3 C4 Cs
0,178 0,182 0,203 0,163 0,274

Agirliklar hesaplandiktan sonra EDAS yontemi adimlar1 uygulana-
rak zeytinyaginin potansiyel hedef pazarlarinin siralanmasi asamasina
gecilmistir. Karar matrisi Tablo 2’deki gibi alinmistir. Ortalamadan pozitif
uzakliklar Esitlik (8) kullanilarak hesaplanmis olup Tablo 4’te gosterilmistir.
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Tablo 4: Ortalamadan Pozitif Uzakliklar

Cl 2 C3 C4 Cs
Amerika 0,000 0,000 0,000 0,000 0,926
Birlesik Kralik 0,000 0,000 0,016 0,801 0,000
Brezilya 0,255 0,203 0,149 0,000 0,265
Japonya 0,427 0,390 0,000 0,000 1,000
Kanada 0,471 0,436 0,000 0,042 1,000
Hollanda 0,486 0,545 0,000 0,814 0,000
Avustralya 0,530 0,563 0,016 0,000 1,000
Almanya 0,553 0,641 0,000 0,816 0,000
Cin 0,679 0,657 0,016 0,000 0,265
Hindistan 0,698 0,679 0,096 0,000 0,000

Ortalamadan negatif uzakliklar ise Esitlik (9) kullanilarak Tablo 5’teki
gibi hesaplanmigtir.

Tablo 5: Ortalamadan Negatif Uzakliklar

Cl C2 C3 C4 C5
Amerika 3,875 3,837 0,011 0,153 0,000
Birlesik Kralhik 0,225 0,276 0,000 0,000 1,419
Brezilya 0,000 0,000 0,000 0,016 0,000
Japonya 0,000 0,000 0,037 0,480 0,000
Kanada 0,000 0,000 0,064 0,000 0,000
Hollanda 0,000 0,000 0,090 0,000 1,419
Avustralya 0,000 0,000 0,000 1,390 0,000
Almanya 0,000 0,000 0,090 0,000 1,419
Cin 0,000 0,000 0,000 0,360 0,000
Hindistan 0,000 0,000 0,000 0,074 0,199

Esitlik (12-13) kullanilarak hesaplanan Agirliklandirilmis Pozitif ve
Negatif Uzakliklar Tablo 6 ve 7°de gosterilmistir.
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Tablo 6: Agwrliklandirilmis Pozitif Uzakliklar

cl C2 c3 C4 Gs SP, Normalize

Amerika 0,000 |0,000 | 0,000 |0,000 |0,254 | 0,254 |0,536
Birlesik Krallik | 0,000 | 0,000 | 0,003 | 0,131 | 0,000 | 0,134 |0,282

Brezilya 0,046 |0,037 | 0,030 0,000 | 0,073 | 0,185 |0,390
Japonya 0,076 |0,071 | 0,000 |0,000 |0,274 | 0,421 | 0,888

Kanada 0,084 |0,079 |0,000|0,007 |0,274 | 0,444 | 0,936
Hollanda 0,087 ]0,099 |0,000 0,133 | 0,000 | 0,318 |0,671

Avustralya 0,094 |0,102 | 0,003 | 0,000 | 0,274 | 0,474 | 1,000
Almanya 0,099 0,117 ]0,000 | 0,133 | 0,000 | 0,348 | 0,734
Cin 0,121 |0,119 |0,003 | 0,000 | 0,073 |0,316 | 0,667

Hindistan 0,125 ]0,123 |0,019 | 0,000 | 0,000 | 0,267 | 0,563

Tablo 7: Agwrhiklandirilmis Negatif Uzakliklar
Cl1 C2 C3 C4 (O8] SN, Normalize

Amerika 0,691 10,697 0,002 | 0,025 | 0,000 | 1,415 | 1,000
Birlesik Kralik | 0,040 | 0,050 | 0,000 |0,000 |0,389 |0,480 |0,339
Brezilya 0,000 | 0,000 | 0,000 |0,003 |0,000 |0,003 |0,002
Japonya 0,000 | 0,000 |0,008 | 0,078 | 0,000 | 0,086 |0,061
Kanada 0,000 | 0,000 |0,013 |0,000 |0,000 |0,013 |0,009
Hollanda 0,000 | 0,000 |0,018 | 0,000 |0,389 | 0,408 |0,288
Avustralya 0,000 | 0,000 |0,000 |0,227 | 0,000 | 0,227 |0,160
Almanya 0,000 | 0,000 |0,018 | 0,000 |0,389 | 0,408 |0,288
Cin 0,000 | 0,000 |0,000 | 0,059 |0,000 |0,059 |0,041
Hindistan 0,000 | 0,000 |0,000 | 0,012 | 0,054 | 0,067 |0,047

Tablo 8’de ise Esitlik (16) kullanilarak hedef pazar iilkelerinin sirala-
mast verilmistir.
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Tablo 8: Nihai Siralama

Ulkeler Puan Siralama
Amerika 0,768 1
Birlesik Krallik 0,580 2
Brezilya 0,511 3
Japonya 0,480 4
Kanada 0,474 5
Hollanda 0,473 6
Avustralya 0,354 7
Almanya 0,310 8
Cin 0,305 9
Hindistan 0,196 10

Siralamaya bakildiginda zeytinyagi ihracati i¢in potansiyel en iyi tilke
Amerika olarak belirlenmistir. Amerika’y1 Birlesik Krallik ve Brezilya ta-
kip etmektedir.

SONUC

Bu calismada en Onemli ihracat kalemlerinden olan zeytinyaginin
potansiyel hedef pazarlarinin belirlenmesi amaglanmistir. Bu baglamda
TradeMap ve Diinya Bankasinin veri tabanlar1 kullanilarak 5 kriter belir-
lenmistir. Bu kriterler ¢cok kriterli karar verme yontemlerinden CRITIC ve
EDAS kullanilarak siralanmistir.

Calismada 6ncelikle 5 kriter CRITIC yontemi adimlari izlenerek agir-
liklandirilmistir. Cikan sonuca gore en 6nemli kriterin “Tiirkiye’ nin karsi-
lagtig1 ortalama tarife (tahmini) (%)” (0,274) oldugu en az 6nemli kriterin
ise “Ortalama uzaklik” (0,163) olarak belirlenmistir.

En cok zeytinyag: tiiketen iilkeler Tiirkiye i¢in hedef pazar olarak
belirlenmistir. Sonrasinda aym kriterler kullanilarak belirlenen iilkelerin
hedef pazar olarak siralanmasi i¢in EDAS yontemi kullanilmigtir. Deger-
lendirme sonuglarina bakildiginda en iyi hedef pazar iilkesinin Amerika
oldugu belirlenmistir. Siralamaya gore Amerika’y1 Birlesik Krallik ve Bre-
zilya takip etmektedir.

Calismanin belirli kisitlart bulunmaktadir. Bu calisma i¢in TradeMap
ve Diinya Bankasi veri tabanlar1 kullanilarak 5 kriter belirlenerek ¢oziim
elde edilmistir. Kriterlerin artirilmasi sonucunda iilke siralamasi degisiklik
gosterebilecektir. Ayrica ithalat yapan {ilkeler veri seti i¢ine alinmistir. Bu
iilkeler arasindan ticaret dengesi “30000” iizerindeki iilkeler alinmistir. Di-
ger iilkelerin ¢ok diisiik oldugu goriildiigii i¢in siralamaya alinmasi sonucu
degistirmeyecegi kanaatine varilmistir.
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Caligmada objektif bir agirliklandirma yontemi olan CRITIC yontemi
kullanilmigtir. Subjektif agirliklandirma yapilmak istendiginde, karar ve-
ricilerin diislincelerine gore agirliklarda degisiklikler olabilecektir. Hedef
pazar iilkelerin siralanmasi igin son donemlerde siklikla kullanilan CKKV
yontemlerinden biri olan EDAS kullanilmistir. Gelecek ¢calismalarda AHP,
SWARA, TOPSIS, WASPAS gibi farkli CKKV yontemleri kullanilarak li-
teratiire katki saglanabilecektir.
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