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Tiirkiye'de Havalimanlari ve Ekonomik Biiyiime Arasindaki
Nedensellik Iliskisi: 12 Il Havalimam Panel Veri Analizi Yaklasim

Causality Relationship Between Airports and Economic Growth in
Tirkiye: Panel Data Analysis Approach for 12 Airport Provinces

Onemli noktalar (Highlights)

% Tiirkiye'de 12 il havalimaninmin bulunduklar ilin ekonomisine etkisi ile nedensellik iliskisini belirlemek/To
determine the causality relationship between the impact of 12 provincial airports in Turkey on the economy
of the province in which they are located

*  Havalimanlarimn refah saglayan ekonomik birer yapt olarak éneminin belirtilmesi/The importance of
airports as economic structures that provide prosperity

% Karar vericilere havalimanlarinin illere olan ekonomik etkisi hakkinda fikir belirtmesi/Providing decision
makers with an opinion on the economic impact of airports on provinces

Grafik Ozet (GraphicalAbstract)

Bu ¢alismada problem tamimlanmis, buna gére model ¢alistirilmis ve sonuglart yorumlanmistir/In this study, the
problem is defined, the model is run accordingly and the results are interpreted.

Problemin Havalimanlari {le Illerinin Modelin Kurulumu Ve Modelin ¢6ziimii ve
Tanimy/ | Verilerinin Verilerin Islenmesi/ Sonuglarinin Yorumu/
Description Toplanmasi/Data Model Setup And Solution of the Model and
of The Collection of Airports and Processing Of Data Interpretation of the

Sekil. Uygulama Asamalari /Figure. Application Flowchart

Amag (Aim)

Tiirkiye 'dekil2 il havalimaninin 2007-2023 yillar: arasinda ekonomiye olan etkisini ve nedensellik ilskisini bulmaktir.
/ To find the impact of 12 provincial airports in Turkey on the economy and the causality relationship between 2007
and 2023.

Tasarim ve Yontem (Design &Methodology)

Times Panel veri modeli kurulmus ve Granger nedensellik testi kullanilmistir. | Panel data model was established and
Granger causality test was used.

Ozgiinliik (Originality)
Calisma il diizeyinde, havalimanlari ile ekonomik biiyiime arasinda iligki aradigr ve yolcu degil yiik verilerine gore

havalimanlarin belirledigi i¢in ozgiindiir. | The study is unique in that it looks for a relationship between airports
and economic growth at the provincial level and identifies airports based on cargo data rather than passenger data.

Bulgular (Findings)

Hava yiik degiskenindeki 1 birim artis, kisi basina diigen GSYH 'da 0.0003 ’liik bir artis saglamakta, hava yolcudaki 1
birimlik artig ise kisi basima diisen GSYH yi 1.36 birim azaltmaktadir (pandemi soku). | A 1-unit increase in the air
freight variable leads to a 0.0003 increase in GDP per capita, while a 1-unit increase in air passengers decreases
GDP per capita by 1.36 units (pandemic shock).

Sonuc¢ (Conclusion)

Havalimanlar: ile ekonomik biiyiime arasinda yolcu ve istihdam bakimindan ¢ift yonlii, yiik tasimaciligi, ihracat,
ithalat ile enflasyon havalimanindan ekonomik biiyiimeye dogru tek yonlii nedensellik tespit edilmistir. | There is
bidirectional causality between airports and economic growth in terms of passengers and employment, and
unidirectional causality from airports to economic growth in terms of freight transportation, exports, imports and
inflation.
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Veri Analizi Yaklasimi
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(074
Havalimanlarinin bdlgesel ve kent diizeyinde ekonomik biiylimeyi destekleyip desteklemedigi konusu arastirmacilar tarafindan
uzun siiredir tartigilan bir konudur. Literatiirde havalimanlarinin ekonomileri nasil etkiledigi ve iki sistem arasindaki iligkinin hangi
degiskenlerle oOlciilebilecegi sorununa iligkin 40 yili agkin bir tartigma mevcuttur. Sorun, havalimanlar ile ekonomik biiyiime
arasindaki nedensel iliskinin yonii, kimin kimi etkiledigi, etki biiyiikliigli ve 6nemi ile bunun nasil dl¢iilecegidir. Bu makale bu
tartigmalar 1s1¢inda Tirkiye’de yer alan 12 il havalimaninin bulunduklari ilin ekonomisine olan etkisini arastirmay1
amaclamaktadir. Makale il diizeyinde elde edilen panel verilerle 2007-2023 yillar1 arasinda 12 biiyiik ildeki hava tagimasinin o ilin
ekonomik gostergelerinden biri olan kisi bagina diisen Gayri Safi Yurtigi Hasila (GSYH) degeri lizerindeki etkisine ve neden-sonug
iliskisine odaklanmaktadir. Ulkemizde literatiirde yer alan calismalardan il diizeyinde ve kisi basin diisen GSYH ile direkt iliski
kurmaya ¢alismasindan dolay: farkli bir bakis agisina sahiptir. Makalenin sonucunda, havalimanlari ile kisi bagina diisen GSYH

ile arasinda anlamli bir iligki oldugu ve havalimanlarinin ekonomik biiyiime ile arasinda neden-sonug iligkisi bulundugu sonucuna
ulasilmustir.

Anahtar Kelimeler: Havalimanlari, ekonomik biiyiime, panel veri analizi, nedensellik

Causality Relationship Between Airports and
Economic Growth in Tiirkiye: Panel Data Analysis
Approach for 12 Airport Provinces

ABSTRACT

The question of whether airports promote economic growth at the regional and city levels has long been debated by researchers.
There is more than 40 years of debate in the literature on the question of how airports affect economies and what variables can be
used to measure the relationship between the two systems. The problem is the direction of the causal relationship between airports
and economic growth, who affects whom, the size and importance of the effect, and how to measure it. In the light of these debates,
this paper aims to investigate the impact of 12 provincial airports in Turkey on the economy of their provinces. The article focuses
on the effect of air transportation in 12 large provinces on the Gross Domestic Product (GDP) per capita, which is one of the
economic indicators of that province, between 2007 and 2023 with panel data obtained at the provincial level, and the cause-effect
relationship, and in this sense, it has a different perspective from the studies in the literature in our country since it tries to establish
a direct relationship at the provincial level and with GDP percapita. As a result of the article, it is concluded that there is a significant
relationship between airports and GDP percapita and that there is a cause-and-effect relationship between airports and economic
growth.

Keywords: Airports, economic growth, panel data analysis, causality.

1. GIRIS (INTRODUCTION)

Ulkelerin iktisadi kalkinmasinda énemli motorlarindan
biri havalimani yatirimlaridir [1]. Bu nedenle,
hiikiimetler, kamu biitcesinde havaliman1 yatirimlarina
biiylik miktarda kaynak ayirmaktadir [2].

Kentler, ulasim merkezleri ile paralel olarak biiylimekte
ve gelismektedirler. Ulasim hem iilkeler arast hem de
bolgesel ve yerel diizeyde ticaret yollarmin birbirine
baglanmasina olanak vermektedir. Gelisen
kiireselleseme, ticaret ve turizm faaliyetleri kentlerdeki
ana fonksiyonlardan biri olan wulasim alt yap1
yatirimlarinin  faaliyetlerinin  Otesine ge¢mesine ve

*Sorumlu Yazar (Corresponding Author)
e-posta : teslime.aydin@std.yildiz.edu.tr

ekonomik birer komplekse donmesine imkéan vermistir.
Bunlardan en hizli degisime ugrayan ulasim altyap:
yatirimlarindan biri de havalimanlaridir. Havalimanlari
sahip olduklar stratejik ve ekonomik 6zellikler nedeniyle
bulundugu yeri ekonomik olarak etkileme ve bilylitme
giicii vardir. Bugiin diinyanin bir¢ok kenti havalimani
kenti olarak adlandirilmaktadir. Kentler ya da iilkeler
arasi ticaret ve turizm arttikga havalimanlarina gelen-
giden yolcu ve yiik/kargo artacak ve iilke ekonomileri de
pozitif yonlii etkilenecektir [3].

Ancak havalimanlarin kentlere ve ekonomilerine yaptig:
bu pozitif katkinin yaninda arazi isgali, trafik sorunlari,
giiriiltii ve hava kirliliginin yan sira su kirliligi, atiklar,
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cevreye  zararlart  vb. olumsuz  etkileri de
animsanmayacak kadar coktur [4,5]. Yine havalimanlari
bulunduklar1 yerin politik, ekonomik ve teknolojik
kosullarindan etkilenirler. Bu nedenle havalimani
yatirnmlar1 karar vericiler acisindan onemli bir rol
oynamaktadir.

Havalimanlari, ekonomik biiyiime ac¢isindan bulundugu
kenti doniistliren altyap1 yatirimlaridir. Ciinkii yenileyici
ve doniistiiriici giicleri oldugu genel kabul gérmiis bir
diisiincedir. Ancak havalimanlarin kentlerin ekonomisine
olan etkileri konusunda literatiirde ki yeri hala belirsizdir.
Tam da bu noktada aranan yanit hangisinin neden ve
hangisinin digerinin sonucu oldugudur. Ciinkii her
ekonomi ve havalimani benzersiz oldugundan bir kente
insaa edilen havalimani ile diger kente insaa edilen
havalimani ekonomik biiyiimede ayni olglide basariyi
yakalayamamaktadir. Havalimanlart ve ekonomik
biiylime arasindaki iligski, mekénsal sebep ve trafik
eksikligi nedeniyle, orta ve kiiciik kentlerdeki bolgesel ve
yerel havalimanlari i¢in genel olarak biiyiik kentlerdeki
merkez  havalimanlarina  gére  daha  zayiftir.
Havalimanlarinda refahi en iist diizeye ¢ikarmak igin
yapilan yatirimlarin istenilen basariyr yakalayamadigi
ornekler de mevcuttur [6].

Makalenin giris boliimiinde havalimanlari ile ekonomik
biiyime arasindaki iliskiye deginilecektir. Ikinci
boliimde literatiir 6zeti yapilmakta iiglincii boliimde,
calismada kullanilan veri seti ile metodolojisi hakkinda
bilgi verilmis, hipotezler test edilmis ve bulgular
aciklanmigtir. Son boliimde ise varilan tespitler
yorumlanmagtir.

2. LITERATUR OZETI (LITERATURE REVIEW)

Literatiirde havalimani ve ekonomik biiyliime arasindaki
iligkiyi arastiran oldukga fazla caligma
mevcuttur[7,8,9,10,11,12]. iki kavram arasinda giiclii bir
iliskinin varligi bilinmektedir ancak aranilan soru
havalimanlarimin m1 ekonomik bilyiimeyi etkiledigi
yoksa ekonomik biiylimenin mi havalimanlarini
etkilediginin  yanitidir. Bu soru arastirmacilar
nedensellik sorununa itmis ve nedensellik tartisilmaya
baglanmigtir [13,14,15,16].

Ekonomik biiylimeyi tesvik etmek amaciyla altyapi veya
diger sektorlerde havalimanlarma yatirimimn gerekip
gerekmediginin  belirlenmesi literatiirde ciddi  bir
sorundur. Bu sorunun literatiirde tartisilmasina
baslamasinin nedeni Aschauer'in  (1989) ampirik
makalesidir. Aschauer, makalesinde kamu altyapisinin
ve Ozellikle de fiziksel altyapimnin ekonomik verimliligin
arttirilmasinda oynayabilecegi olumlu rolii
aciklamaktadir [17]. Kamu politikalarinda, bir bolgeye
yapilacak kamu harcama ve altyapr yatirimlarinin,
ekonomik etkileri dnceden analiz edilmeli, iyi anlasilmali
ve bu etkiler dikkate alinarak yatirim karar1 verilmelidir.
Literatiirde Aschauer'in, altyapiya yapilan yatirim ile
makroekonomik performans arasinda buldugu giiclii
pozitif korelasyonu destekleyenler oldugu gibi onun bu
tezini abartili bulanlarda olmustur.

Havalimanlari ile ekonomik biiyiime arasindaki iliskinin
varligi makuldiir ancak havalimanlarinin ekonomik
fayda saglayip saglamadig1 yonii ise hala karmasiktir. Bir
diger karmasik olan husus da her ekonomi i¢in bu
faydanin farkli gerceklesmesi hatta
gerceklesmemesinden kaynaklanmaktadir. Hava
tagimaciligt hizmetleri esas olarak yolcu ve yiik
tagimaciligindan olusmaktadir ve her birinin ekonomik
bliylime ile etkilesimi analiz edilmektedir. Birgok
deneysel ¢aligma ekonomik bilyiime ile hava tasimacilig
bliylimesi arasinda ki nedensel iligkiyi incelemistir
[18,9,14,19,20,21]. Incelenen calismalarda havalimanlari
ile ekonomik biiyiime arasinda cift yonlii nedensellik
bulunurken bu c¢alismalar genel olarak merkezi
havalimani ve biiyiik metropol ile gelismis ekonomilerde
olumlu yanit vermistir, oysa bu tespitlerin alt gelirli
bolgeler gibi diisiik ekonomik biiylimeye sahip yerler i¢in
gegerli olup olmadigi hala belirsizdir [22].

Literatiirde baz1  arastirmacilar, havalimanlarinin
kentlerin ekonomik bilylimesini destekleyebilecegi
konusunda su ana bulgulari elde etmislerdir. Bunlar;

» Havalimanlari, ulasim maliyetlerini azaltarak
ticareti ve Uretimi tesvik edebilir, bu da kentin
rekabet giiclini ve ekonomik biiyiimesini

destekler,
= Havalimanlari, tagimacilik ve finans gibi "katma
degerli endistrileri" etkileyerek ekonomik

biiylimeyi dolayli olarak etkileyebilir,

= Havalimanlarmin kentlerin ve i¢ bolgelerinin
ekonomileri tizerinde garpan ve yayilma etkileri
vardir ve yiiksek teknoloji istthdami ile daha iyi

egitim diizeyinde istihdami ¢ekme
potansiyelleri bulunmaktadir [23].
Bir diger grup arastirmact tarafindan ise, bir

havalimaninin kentsel ekonomik biiylimeye dogrudan
etkisinin bulunmadigy, yalnizca artan talebi etkiledigi 6ne
stirilmiigtiir. Daha 1limli yaklasanlar ise, havalimanlar
ve kentlerin kendi itici gii¢leri oldugunu, birbirleriyle

etkilesime girdiklerini ve etkilesimli iligkilerinin
asamalara gore degistigini savunmustur. Bu 1liml
yaklasimi savunanlarda da yine kendi iginde

havalimanlarin kent ekonomileri tizerindeki etkilerinin
yalnizca kent gelisiminin erken asamalarinda ortaya
ciktigim1  savunmuglardir.  Havalimanlarin ~ kentler
iizerindeki etkisinin ekonomi biiylidik¢e giderek
azaldigint iddia etmiglerdir. Buna karsilik, bazi
calismalar ise, havalimanlarinin kentler {izerindeki
etkisinin azalmadigini ileri stirmektedir.
Havalimanlarinin  iiretici ve tiiketici hizmetlerinin
yogunlagmasint tesvik ederek kentsel ekonomik
bliylimeyi yonlendirdigini ve kentler iizerinde giiglii
ekonomik etkilere sahip oldugunu 6ne siirmiislerdir [24].
Mevcut literatiirdeki genel kani, havalimanlarinin
bolgeler arasi ticaret maliyetlerini azalttigi, farkl
bolgelerde faktor akigmi tegvik ettigi ve bolgesel
entegrasyonun  gerceklesmesine  yardimecr  oldugu
yonilindedir [25,26,27]. Havalimani altyapilar1 ve ilgili
hizmetler, ekonomik etkilerin 6tesine gecen yadsmamaz
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bir etki akigt  sunmaktadir. Bunun nedeni,
havalimanlarmin yalnizca ugaklarin inis ve kalkis yaptigt
yerler olmayip, ayn1 zamanda yerel bolgede genisleyen
biiyiik is ve ticari alanlara doniismesidir [27].

Bu makalede, ekonomik etkinin literatiirdeki boyutunun

ile ekonomik biiylime iligkisini inceleyen yaymlara
ornekler verilmistir [32].

Tiirkiye’de yapilan benzer caligmalara gegmeden once
Tiirkiye’de havalimanlarinda gerceklesen yiikk ve yolcu
trafiginin gelisimine ve mevcut durumuna bakilmasi

analiz edilmesinin 6nemi buradan kaynaklanmaktadir
Literatiirde bu konu ile ilgili oldukca kapsamli ve somut
bulgular elde eden ve bu konuda ncii olan calismalar
mevcuttur [8,9,10,29,30,31]. Tablo 1’de havalimanlari

gereklidir.

Tablo 1. Havalimanlari ile ekonomik biiyiime iligkisini inceleyen yayinlar (Publications analyzing the relationship between
airports and economic growth)

Kaynak Yih  Saha Yontem /Analiz Amag Bulgu
[9] 2003 ABD Regresyon analizi Havayolu sebekesi ile Havayolu hattindaki %10'Tuk
91 ABD Dogrusal Regresyon metropol bolgelerindeki  bir artis, hizmet sektoriindeki
metropol (OLS) ekonomik biiyiime istihdaminda yaklasik %1'lik
alani iki Asamali En (istihdam artis1) bir artisa yol agmaktadir.
Kii¢iik Kareler arasindaki iligki
(2SLS)
[14] 2009 Tayvan Duraganlik Testleri Tayvan'da havalimani Hava kargo hacmi ve GSYH
Esbiitiinlesme ile ekonomik biiytime arasinda ¢ift yonlii nedensellik
Granger Nedensellik arasinda nedensel tespit edilmistir
Testi iliskiyi analiz etmek
[33] 2018 Cin 111 Regresyon Analizi Cin'in hava kargo Hava kargo %l'lik bir artis,
havaliman1 ~ Granger Nedensellik agmin mekansal ve yerel GSYH biiyiime artig1
Testi zamansal evrimini ve 200,327 ila %0,532veya artis
ekonomik kalkinmaya saglamaktadir.
etkisi
[15] 2015 Awvustralya  Duraganlik Testleri Tliski arama Hava yolcu trafigindeki %1'lik
88 Johansen bir artis, uzun siireli ekonomik
havaliman1 ~ Koentegrasyon biiyiime yaklasik %17
Granger Nedensellik oraninda
Testi, Vektor Hata
Yiikleme Modeli
[34] 2007 ABD Regresyon analizi Yolcu talebi ile Profesyonel, bilimsel ve teknik
98 profesyonel, teknik ve hizmetler sektorii ve yiik.
metropol teknik hizmetler teknoloji sektoriiniin
alani ile yiliksek teknoloji arttirilmast anlamhidir
iliskisi
[35] 2009 ABD Regresyon analizi Kiigiik havaalanlarinin Yolcu sayisinda %1'liikk bir
Virginia Sabit etki modeli bolgesel ekonomik artig, kisi basina gelirde %01.8-
66 Rastgele etki modeli kalkinmaya olan 4.0 arasinda bir artiga yol
havaalani katkisini igerir acmaktadir.
[21] 2010 Brezilya Regresyon analizi Nedensellik arama (GSYIH — Hava Talebi).
Johansen ve Juselius GSYIH'de yaklagik %1.1 artis
Esbiitiinlesme Testi gozlemlenmistir.
Hata Diizeltme
Modeli, Granger
[36] 2008 Cin'in31il  Panel Veri Analizi iliski arama %10’luk bir GSYIH artis1,
belediyesi Genellestirilmis Hata hava yolcu hacmini yaklasik
Diizeltme %8,4, yiik hacmini ise %14,8
Mekanizmasi artirmaktadir.
(GECM)
[7] 1992 ABD Regresyon analizi hava yolcu tagimaciligt ~ Hava  yolcu  tagimacilig
Korelasyon ile metropol alanlardaki  kullanimi ile metropol niifus ve
Esbiitiinlesme Testleri  niifus ve istihdam istihdam Dbiiylimesi arasinda
biiyiimesi arasindaki pozitif bir iligki
iliski
[37] 2009 Dubai Regresyon Hava tagimaciligi ve Cift yonli nedensellik
Cin. Esbiitiinlesme ekonomik faaliyetler
Hindistan Hata Diizeltme arasindaki etkilesim
Jamaika Modelleri (ECM): mekanizmalarini
Granger Nedensellik incelemek.

1047



Giilsen Teslime AYDIN, Senay OGUZTIMUR / POLITEKNIK DERGISI

Politeknik Dergisi, 2025; 28(3) : 1045-1061

Tablo 1. (devam) Havalimanlar1 ile ekonomik biiyiime iliskisini inceleyen yayinlar ((continued) Publications analyzing the
relationship between airports and economic growth)

Kaynak Yih  Saha Yontem /Analiz Amag Bulgu
[38] 2011 ABD ¢oklu Kiiresel ekonomik kriz ~ Havanin  arzindaki ~ degisim,
Avrupa dogrusal regresyon doneminde havayolu ilkelerin ekonomik biiylime
iilkerinin modeli tasimacilig1 tizerindeki oranlariyla giiglii bir sekilde
bazilar etkileri mevcut
Korfez
Ulkeleri
[39] 2010 Italya 35 iki agsamali Havalimani 1% yolcu artist %0.45 hizmet
Havalimani  en kiigiik faaliyetlerinin sektorii istihdam artist
kareler (2SLS) Italya'daki yerel saglamaktadir.
Tobit model ekonomik gelisim
tizerindeki etkilerini
[40] 2001 ABDIilk50 Pearson hava yolculugu hacmi Giiglii bir iliski oldugu, ancak
biiyiik korelasyon ile yerel istihdam bu iliski dogrusal ve tutarh
kentsel analizi kaliplar1 arasindaki degildir.
havalimani iligkiler
[41] 2013 86 Avrupa  Granger Hava tasimaciligy ile Hava tasimaciligi, cevresel ve
bolgesi ve bolgesel ekonomik erigimi zor bolgelerde bolgesel
13 tilke biiytime arasindaki kalkinmayr  destekler —ama
neden-sonug iliskisi nedensellik 1iligkisi homojen
degil.
[42] 2010 Viyana Regresyon Havalimanin kapasite Hava erigilebilirligindeki
Havaliman1  analizi artiginin Avusturya'nin %1’lik bir artis, GSYIH
GSYIH ve yatirim biyiimesini %0,014 artirmistir.
biiylimesi lizerindeki
etkilerini
geemistir. Her donemde farkli ekonomik faktdrler hava
140000000 20000 tagimaciligim1  etkilemis ancak genel olarak hava
18000 tagimaciligmin  Tiirkiye'nin  ekonomik biiyiimesine
120000000 duyarlt oldugu ve birilikte hareket ettigi goriilmektedir.
16000 1 ¢zellikle 2000 yil  sonrast ekonomik biiyiime
100000000 14000 donemlerinde hava yilk miktarindaki artig dikkat
80000000 12000 cekicidir. Bu artig, ticaret hacmindeki Dbiiylime,
10000 sanayilesme ve kiiresel lojistik akisindaki entegrasyonla
60000000 aciklanabilir. GSYH'deki artigla birlikte hava yolcu
8000 dad lel bir biivi 57leml <t
sayisinda da paralel bir biiyiime gézlemlenmistir.
40000000 - 6000 1970’lerde 1.9 milyon olan yolcu sayisi, 2010'larda 85
4000 milyonun {iizerine ¢ikmigtir. Bu biiyiime, o6zellikle ig
20000000 hatl lusl lardaki kapasite artistyl
2000 atlar ve uluslararast uguslardaki kapasite artigiyla
0 0 desteklenmistir. 2020 yilinda pandeminin etkisiyle hava
yolcu sayisinda dramatik bir diisiis yasanmis; ancak 2021
itibariyla toparlanma baslamistir. Hava yiik miktari,
Hava Yiik Miktart (milyon ton-km) ekonomik. krizlle.re ve pandemiye kars1 dahwa direncli b.ir
B Hava Yolcu Savist yap1 sergilemistir. Hava yolcu tagimaciligi, ekonomik
. Y lgalanmalara (6rnegin, pandemi) gibi soklara hava yiik
==¢==Kisi Basina GSYH (TL) dalga - N gin, p gibry y
tasimaciligia gore daha hassastir.

Sekil 1.Tiirkiye’de hava tasimacilig1 ve kisi basina diisen
GSYH degerleri (Air transportation and GDP per capita in
Turkey)

Tiirkiye'deki ekonomik biiylime ile hava tasimaciligi
birbirine duyarlidir. Sekil 1°de iilkemizde ki hava
tagimaciligt ve kisi basina diisen GSYH degerleri
verilmis ve birlikte hareket ettikleri goriilmektedir
[43,44,45,46].Tiirkiye nin hava tasimaciligi, ekonomik
yapinin degisimi, globallesme, altyap1 yatirimlart ve
teknolojik gelismelerle sekillenen dinamik bir siiregten

Tiirkiye’de yapilan hava tasimasi ile ekonomik biiylime
arasindaki iliski ve nedenselligi inceleyen yayimlardan
ornekler Tablo 2°de verilmistir [32].
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Tablo 2. Tirkiye’de havalimani ile ekonomik bityiime iliskisini inceleyen yayinlar (Publications analyzing the relationship

between airports and economic growth in Turkey)

Kaynak Yil Saha

Yontem

Amacg

Bulgu

[47] 2021 Tirkiye

Toda-Yamamoto

iliski ve nedensellik
arama

Yolcu trafigi ile GSYH
arasinda ¢ift yonlii bir
nedensellik iligkisi

[19] 2015 Bolgesel iki asamal1 en kiigiik Havalimaninm iilkenin ~ Olumlu etki
IBBS2 kareler makroekonomik
diizeyi Sabit etki modeli gostergeleri tizerindeki
Haussmann testi etkisi
Regresyon analizi
[48] 2021 Tirkiye En kiigiik kareler {liski ve nedensellik yolcu sayisindaki %1°lik artig
yontemi (Regresyon arama ekonomik biiyiimeyi %0.249
analizi) yiikselttigini, yiik miktarindaki
Hatemi-J %1°1ik artigin ise ekonomik
biiyiimeyi %0.440 yiikselttigi
[49] 2017 Tirkiye Granger nedensellik  Nedensellik arama Tek yonli nedensellik
testi (GSYH >hava tasimacilgi)
[50] 2019 Tirkiye Toda-Yamamoto Nedensellik arama Tek yo6nlii nedensellik
Nedensellik (HLI>GSYIH)
[51] 2022 Tirkiye granger nedensellik  Nedensellik arama Cift yonlii nedensellik iligkisi
testleri
[52] 2016 Tirkiye ¢ok degiskenli iliski arama GSYIH, yabanc1 yaturm ve
dogrusal regresyon hava tagimaciligi degiskenleri
arasinda uzun vadeli bir iligki
[53] 2018 Tirkiye Toda Nedensellik arama Cift yonli nedensellik
Yamamoto
Hatemi-J  asimetrik
nedensellik
[54] 2023  Tirkiye Toda ve Nedensellik arama Cift yonlii nedensellik
Yamamoto
nedensellik analizleri
[55] 2020 Tirkiye Regresyon analizi Hava kargo talebini GSYH degiskeninin hava kargo
Dahil etkileyen talebini pozitif yonde etkilemis
13 iilke makroekonomik
faktorler
[56] 2019 Tiirkiyedah  Nedensellik analizleri ~ Ulke gelir diizeyi ile Hava tagimacihigi>GSYH
il 70 tilke hava tagimasi arasinda
iligki arama
[57] 2014 AB-15 Granger Nedensellik arama Cift yonli nedensellik
tilkeleri nedensellik
[58] 2016 Tirkiye en kiiciik kareler Iliski arama hava kargo talebindeki %1'lik
yontemi (OLS) artts GSYH'da %0,76'lik artis
(Regresyon analizi) tespit edilmistir.
[59] 2013 31l iki asamali en kiiciik hava yolcu trafiginin kisi bagsina hava yolcu
kareler yontemi  Tirkiye'deki yerel trafiginde %10'luk bir artisin,
(2SLS) istihdam tizerindeki analiz edilen 31 ilde 15.013
(Regresyon analizi) etkisi hizmetle ilgili is olusturacaktir.
[23] 2014  20il iki asamali en kiiciik hava kargo trafiginin hava kargonun yaratict is

kareler (2SLS)
(Regresyon analizi)

yerel istihdam
tizerindeki etkisi

istihdamini tesvik ettigi tarim,
avcilik, ormancilik ve
balikgilik istihdamini azalttigi
bulunmustur.

Tablo 2°de goriildiigii tizere Tiirkiye capinda yapilmis
yayinlarin ¢gogunda yolcu verileri kullanilmistir. Bunun
nedeni Bruckher (2003)’iin dedigi gibi en pahali kargo,
yolcudur [9]. Button (1999)’da ayni konuda, hava yolcu
verisinin daha kisa zamanda analizlerde sonug¢ verdigini
belirtmigtir [60]. Green (2007) ise, metropol alanlardaki
merkez havalimani tagimalarinin niifus ve istihdam
artisin1  tahmin etmeye yardimecr olup olmadigin
incelemis ve yolcu faaliyetinin biiyimenin giicli bir

gostergesi oldugunu ancak yiik/kargo faaliyetinin boyle
olmadigini bulmustur [8]. Ayrica c¢alismalar, giderek
dordiinciil ve besinci hizmetlere dayali bir ekonominin
hava yolculugundaki hizli biiylimeyle baglantili
oldugunu ortaya koymustur. Yiiz yiize iletisim ihtiyaci
nedeniyle, bu tiir “yeni ekonomi sektorleri’’ndeki
calisanlar, geleneksel sektorlerdeki calisanlara gore 1,6
kat daha fazla ugmaktadir [61]. Tiim bu nedenlerle yolcu
verileri calismalarda daha fazla tercih edilmistir. Ayrica
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kentlerde hizmet sektorii istihdami, imalat sektori
istihdamindan daha fazladir ve daha fazla seyahat
etmektedir [9,62]. Buna karsilik, literatiirde hava
yik/kargo akisinin  mal tasimaciligmi  dogrudan
etkileyebilmesi ve ekonomik siireclerle daha dogrudan
iligkili olmasi nedeniyle hava yiik/kargo akisinin
ekonomik biiyiime tizerinde hava yolcu akigindan daha
biiyiik bir etkiye sahip oldugunu iddia eden arastirmalar
da mevcuttur [14,63].

Ayrica hava tasimacilifi ile ekonomik biiylime
arasindaki iligkisinin yoni kent biyilikligline gore
farklilik gosterebilir. Avrupa'da yapilan bir arastirma,
gevre  bolgelerde  nedensellik  yoOniinlin  hava
tagimaciligindan ekonomik biiyiimeye dogru gittigini,
merkez kentlerde ise bunun tam tersi oldugunu
bulmustur[41].Havaliman1 altyapisinin genisletilmesinin
ekonomik etkilerini inceleyen bir ¢aligmada biiyiik bir
havalimanina pist eklenmesinin, her ikisini de
artirmaktan ziyade gayri safi metropol hasilasini azaltma

olasiligm1 daha yiiksek bulmustur [64]. Ciinki
havalimanlarmmin metropol alanlar iizerinde sahip
olduklari igsel ve digsalliklar nedeniyle pek iyi

anlagilmayan etkileri bulunmaktadir [65].

3. METODOLOJi (METHODOLOGY)

Bu ¢aligmada, havalimanlar1 belirlenirken 2023 yilina ait

Tiirkiye'deki iller bazinda en fazla yiik tasiyan
havalimanlarmnin ~ verileri  kullanilmigtir.  Bdylece,
literatiirde  genellikle  yolcu  trafigi  verilerine

odaklanildig1 igin, yiik tagimacilig1 verilerini kullanarak
literatiire yeni bir katki saglanmasi1 hedeflenmistir.

Diger bir katkisi da, daha 6nce yapilan ¢alismalardan
farkli olarak bagimli degisken olarak il bazinda kisi
bagina GSYH degiskenini almig ve somut verilere
ulagsmay1 amaglamistir. Calismada havalimanlarinin
etkiledikleri hinderlantlar ve kent bilyiikliigli de 6nemli
oldugundan, havalimanlarinin isimleri degil, yer
aldiklari illerin isimlerinin kullanilmas: daha uygun
gOrlilmistiir.

van 14.732
diyarbakir | 18.692 o
kayseri | 26.749
gaziantep | 26.580
trabzon | 37.358
adana :I 49.434
mugla 106.169
izmir 146.316
ankara 117.630
antalya 452.631
istanbul

3.307.161
0 1.000.000 2.000.000 3.000.000 4.000.000

Sekil 2. 2023 y1l1 10 bin ton ve lizeri hava yiik tagimasi yapan
iller (Provinces with 10 thousand tons and more of air freight
transportation in 2023 provinces)

Nitekim Istanbul, Antalya ve Mugla illerinde birden fazla
havalimani bulundugundan, bu durum analizlere de
kolaylik imkan1 saglamistir. Calismada 2023 yili itibari
ile tilke genelinde hava yiik tagimasi yiizde 0,30 (hava
ylik miktar1 10 bin ton ve {istii) ve {iistii olan illerin
(istanbul, Antalya, Ankara, Izmir, Mugla, Adana,
Trabzon, Gaziantep, Kayseri, Samsun, Diyarbakir ve
Van) havalimanlart se¢ilmis ve Sekil 2°de gosterilmistir
[46].

Istanbul Havalimani, diger tiim havalimanlarina kiyasla
acik ara farkla en yiiksek hava yiikii tasimistir (3.307.161
ton). Bu, Tirkiye'nin hava ana merkezi oldugunu
gostermektedir. istanbul’u Antalya Havalimani (452.631
ton) ve Izmir Adnan Menderes Havalimani (146.316 ton)
sirastyla izlemektedir. Ankara (117.630 ton) ve Mugla
(106.169 ton) illerinde yer alan havalimanlar1 da hava
yiik  bakimindan yogun havalimanlaridir. Bu
havalimanlar1 disinda kalan havalimanlari ise daha az
ticari ve turistik yogunluga sahip 10 bin tonun altinda
hava yiikii tasiyan bolgesel ve yerel ihtiyaglara yonelik
havalimanlaridir. Tiirkiye'nin hava yiik tagimaciliinda
belirli merkezlere bagl bir yap1 oldugu barizdir.

Calismada, ele alian illerin, Kisi basina diisen GSYH
degerleri Tiirkiye ortalamasiyla karsilasgtirildiginda, iller
arasinda ekonomik performans agisindan Onemli
farkliliklar oldugu goriilmektedir. Sekil 4 ekonomik yap1
ve tasimacilik arasindaki iliskinin bolgesel farkliliklarla
sekillendigini ortaya koymaktadir [46]. Istanbul, Ankara,
Izmir gibi biiyiiksehirlerde kisi basma diisen GSYH
degerlerinde en iistlerde yer alirken, Van ve Diyarbakir
gibi kentlerde en alt siralardadir.

Calismada incelenen 12 il igin 2022 yil1 hava yiik tagima
verileri degerlendirildiginde, kisi bagina diisen GSYH ile
hava yiikii arasinda bir iligki oldugu, ancak bu iligkinin
dogrusal veya giiglii bir sekilde belirgin olmadigi
anlasilmaktadir. Kentlerin ekonomik yapisi bu iki
degisken  arasindaki  iligkiyi = Onemli  Olciide
etkilemektedir.

Genel olarak, hava yiik miktar1 ile kigi basina diisen
GSYH arasindaki iligki illerin ekonomik &zellikleri ve
biiytikliikklerine bagl olarak degiskenlik gostermektedir.
Hava yiik tagimasi sanayi ve uluslararasi ticaretin giiglii
oldugu illerde 6nemli bir ekonomik kaldirag etkisi
yaratirken, diger illerde lojistik ve ekonomik biiylimenin
farkli yonlere evrildigi goriilmektedir. Bu da Tiirkiye’nin
ekonomik  ¢esitliligini  ve  bolgesel  kalkinmay1
farklilagirmaktadir.

Sekil 3’de ise bu taginna yiikk miktalarinin yiizdesi
verilmistir [46]. Istanbul en biiyiik yiik payma (%74,35)
sahipken, Istanbul’u sirastyla Antalya (%10,18), Izmir
(%3,29) ve Ankara (%2,64) izlemektedir. Trabzon
(%0,84), Gaziantep—Kayseri (%0,60), Diyarbakir
(%0,42), Van (%0,33) ve Samsun (%0,31) diger illerde
ki havalimanlar1 ise % 0,20’nin altinda kalmiglardir. Bu
illerdeki ~ havalimanlarmin ~ toplam  hava  yik
tagimaciligina oran1 %93,31 iken diger havalimanlarinin
ise %6,69’dur. Hava yiik talebini etkileyen en onemli
faktorlerden biri, ilkelerin ekonomik biiylimesinin
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Mugla Trabzon Gaziantep Samsun
Antalya 2, 4% 0,60% 0.31%
10,18% ' van
Adana 0.33%
1,11%
Diyarbakir
3,29% 0,42%
 [stanbul ® Ankara B [zmir ® Antalya ® Mugla ® Adana
m Trabzon ® Erzurum u Gaziantep ® Adiyaman HAgn = Amasya
m Balikesir ® Batman H Bingol m Bursa B Canakkale u Denizli
® Diyarbakir mElazig Erzincan m Eskisehir = Hakkari Hatay
m[gdir u [sparta Kahramanmaras ® Kars = Kastamonu Kayseri
m Kocaeli = Konya Kiitahya = Malatya Mardin Mus
Nevsehir Ordu-Giresun Rize-Artvin Samsun Siirt Sinop
Sivas Sanliurfa Sirnak Tekirdag Tokat Usak
Van Zonguldak

Sekil 3. 2023 yilinda illerin hava yiik miktarlarinin yiizdesi (Percentage of air freight volumes of provinces in 2023)

belirtisi olarak goriilen kisi basma diisen GSYH
verileridir. Bu illerin sahip olduklari kisi bagina diisen
GSYH degerleri (2022 yil) ile gergeklestirdikleri hava
yiik miktarlar1 Sekil 4’de verilmistir [66,67,46].

Bolgesel farkliliklar belirgin  bir sekilde ortaya
¢ikmaktadir; Dogu Anadolu illerinde her iki metrikte
(kisi basma disen GSYH, hava yik) de disik
performans goriiliirken, sanayi kentlerinde hava yiik
miktar1 ve kisi basina diisen GSYH daha dengelidir.

serilerine gore daha kisa zaman verilerinin analizlerde
kullanilmasina olanak veren regresyon modelleridir.
Panel veri analizinde birimleri belirtmek igin i, zaman
periyodunu  belirtmek i¢in t alt  endeksleri
kullanilmaktadir. Bagimli degisken Y'min bagimsiz
degisken veya degiskenler X ile gosterildigi panel
verilerle yapilan dogrusal panel veri modeli genel olarak
denklem (1)’de ki gibi formiile edilebilir:

Yit = a + Bit + Xit + it (1)

3.500.000 - -~ 350000
3.000.000 - B - 300000
2.500.000 - 230 677218 s Tirkiye ort, 176,651 250 000
2.000.000 - 190 499 - 200000
1.500.000 - 147093 - 150000
1.000.000 - 144592 - 100000
102 286
500.000 - - 50000
o _ 11627 54979
> @ > S\ > > o > & & >
S & & F & F ¢ FE S
O R R Y & = &
Q‘\

= hava yiik miktari (Ton)

=== kisi bagina diisen GSYH (TL)

Sekil 4. 12 il havalimanlarmin ve Tiirkiye nin 2022 yilindaki hava yiik miktar1 (ton) ve kisi bagina diisen GSYH degerleri
(TL) (12 Air freight (tons) and GDP per capita (TL) of provincial airports and Turkey in 2022)

3.1. Model

Calismada kurulan modelde, 12 ilin havalimanlarinin
bulunduklart il bazinda kisi basina diisen GSYH ile
havaliman1 arasindaki iligki aranmig ve nedensellik
analizi yapilmistir.

Modelde panel veri analizi kullanilmistir. Panel veri
analizi yontemi son yillarda arastirmalarda siklikla
kullanilan ekonometrik yontemlerden biridir. Bunun
nedeni, ekonomik analizlerde panel veriler zaman

3.2. Veri Seti ve Analizler

Calismada 2007-2023 yillar1 arasinda iilkemizde en
yliksek hava yiik tagimasina sahip 12 ildeki havalimanlari
calismaya dahil edilmistir. Calismanin verileri Tiirkiye
Istatistik Kurumu (TUIK) ve Devlet Hava Meydanlari
Isletmesi Genel Miidiirliigii (DHMI)’nden elde dilmistir.
Tablo 3’de c¢alismaya dahil edilen iller ve
havalimanlarinin isimleri yer almaktadir [46].
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Tablo 3. Calismaya dahil edilen iller (sahip olduklari
havalimanlar1)(Provinces included in the study (airports)

Il Havaliman1

) Atatiirk Havalimani

Istanbul Sabiha Gokgen Havalimani
Istanbul Havalimani

Ankara Esenboga Havalimani

izmir Adnan Menderes Havalimani

Antalya Antalya Havalimani
Gazipasa Alanya Havalimani

Mugla Milas-Bodrum Havalimani
Dalaman Havalimani

Gaziantep  Gaziantep Havaliman

Adana Sakirpasa Havalimani

Kayseri Erkilet Havalimani

Trabzon Trabzon Havalimani

Diyarbakir Diyarbakir Havalimani

Van Ferit Melen Havalimani

Samsun Samsun Carsamba Havalimani

iiretim ve sanayi artacak bu da ekonominin gelismesine
katkida bulanacaktir. Diger bir onemli faktdr ise
ihracattir. Disa bagimli olmayan ve ihracati yiiksek olan
ekonomilerin biliyiime orant da fazladir. Literatiirde
havalimanlar1 ile ekonomik biiyiime arasindaki iliskiyi
inceleyen aragtirmalarda bu nedenle ithalat ve ihracat
verileri 5nemli bir yere sahiptir [68]. Ithalat ve ihracattaki
artis hava yiik tagimaciligmin da artmasma imkan
vermektedir.

Ekonomik biiyiimeyi ve hava tagimaciligi talebini
etkileyen bir diger 6nemli faktor ise enflasyon verileridir.
Yiiksek enflasyon orani bireylerin ve firmalarin gelirleri
lizerinde azaltici etki yaratmaktadir. Ulkelerin gelir
diizeylerinin  diismesi sonucu ticaret hacmi de
azalmaktadir. Diinya genelindeki enflasyon istatistikleri
bunu dogrulamaktadir.

Calismada modelinde kullanilan degigkenlere ait tim
panel veriler 2007-2023 yil aralig1 i¢in o ilin kendine ait
olarak derlenmigtir. Yalnizca enflasyon verisi i¢in tiim
iilke genel enflasyon verisi yillara gore kabul edilmistir.
Modelde kisi basina diisen GSYH ekonomik gosterge
oldugu icin bagimli degiskendir. Yiik, yolcu, niifus,
istihdam, igsizlik, ihracat, ithalat ve enflasyon verileri

Tablo 1.Calismada kullanilan degiskenler ve modelde kullanilan tanimi (Variables used in the study and the definition used

in the model)
Degisken Degisken Birimi  Modelde Kullanilan Modelde Kullamlan
tiirii Tanim Kisaltmalan
Bagimli Kisi bagina diisen GSYH  $ Kisi bagina diisen GDP  GDP
degisken
Bagimsiz degisken  Tasman hava yiik miktart  ton FREIGHT FRE
Bagimsiz degisken  Seyahat eden yolcu kisi PASSENGER PASSEN
sayisl
Bagimsiz degisken ~ Niifus kisi POPULATION POP
Bagimsiz degisken  Istihdam kisi EMPLOYEMENT EMPLOY
Bagimsiz degisken  Issizlik Kisi UNEMPLOYEMNT UNEMP
Bagimsiz degisken  Ithalat Bin$ IMPORT IMP
Bagimsiz degisken  Thracat Bin $ EXPORT EXP
Bagimsiz degisken ~ Enflasyon % INFLATION INF
Calismada, Istanbul, Antalya ve Mugla illerinde birden ~ bagimsiz  degiskenlerdir. Tim veriler TUIK  ve

fazla havalimani bulunmaktadir. Il smir1 icinde kalan her
havalimaninda gerceklesen hava yolcu ve yiikk miktari
yillar itibari ile o ilin hava yolcu ve yiik miktarina dahil
edilmistir. Analizde degiskenleri secerken ana degisken
makroekonomik gostergesi olarak kisi basina diisen
GHYH segilmistir. Calisma ekonomik biiyiimeyi
arastirdigindan ekonomik biiyiimeyi etkilen faktorler
analizde dikkate alinmistir.

Bu faktorlerden en 6nemlisi GSYH’dir. Ulke refahi
arttikca ve ekonomik olarak biiylidikge GSYH’s1 artar.
Bu biiyiime genellikle GSYH ve istihdam ile 6lgiiliir. Bir
iilkenin ekonomik olarak biiylimesi ve bunu saglayan
unsurlar olduk¢a ©nemlidir. Ekonomik biiyiimenin
faktorleri arasinda ihracat, ithalat, enflasyon, istihdam ve
igsizlik de yer almaktadir. Bunlardan diger bir 6nemli
faktor istihdamdir. Istihdam orani arttikca iilkelerde

DHMI’den almustir [46,67,69,70,71,72,73]
Calismada farkli ekonometrik yontemler kullanilmistir:

Birim kok analizleri: Birim kok testleri, zaman serisi
verilerinin duragan olup olmadigmin belirlenmesi
amactyla kullanilan testlerdir. Duraganlik, bir zaman
degisiminin degistirilmesi (ortalama, varyans gibi)
zaman iginde sabit kalma durumudur. Bu testler,
ozellikle  ekonometrik  analizlerde ve modelin
gegerliligini saglamak icin kritik rol oynamaktadir [74].
Korelasyon analizleri: Korelasyon analizi; degiskenler
arasindaki iliski, bu iligkinin yonii ve dlgisii ile ilgili
tespit yapilmasini saglayan bir istatistik yontemidir [75].
En Kiiciik Kareler Yontemi (FMOLS):bu yontem,
aralarinda neden-sonug iligkisi bulunan iki veya daha
fazla degisken arasindaki iligkiyi tespit etmek ve bu
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iligkiyi kullanarak o konu ile ilgili olasiliklar yapabilmek
amactyla ekonomik analizlerde kullanilan bir yontemdir
[76]. En Kiicik Kareler Yontemi, istatistik ve
ekonometrikte bir ¢esit regresyon analizi yontemidir. Bu
yontemde, bir bagimli degisken (y) ile bir veya daha fazla
bagimsiz degisken (x) arasinda yer alan boliimler igin
kullanilir. Temel amag, gézlemlenen veriler ile model
tarafindan tahmin edilen degerler arasinda hatay1 en aza
indirgemektir. Caligmada, FMOLS (tamamen
degistirilmis siradan en kiigiikk kareler yontemi)
kullanilmistir. Nedensellik sorununu ve degiskenler
arasindaki endojenligi kontrol etmek i¢in kullanilmistir.
Ciinkii ekonomik biiylime hem hava tagimaciligim
etkileyebilir hem de hava tagimaciligindan etkilenebilir;
bu durum ¢ift yonlii bir iliski yaratabilir. Bu ¢alismanin
en onemli avantaji, cok cesitli analizlerin yapilabilecegi
cok sayida degiskene izin vermesidir [9].

Vektor Hata Diizeltme Modeli (Vector Error Correction
Model-VECM): Degiskenler arasinda uzun vadeli bir
iligki (es biitlinlesme) mevcut oldugunda, bu denge
durumundan  kisa  vadeli  sapmalar  meydana
gelebilir.Bunlarin etkisini modele dahil etmek icin
kullanilan yontemdir. Sims (1980) tarafindan gelistirilen
Vektor Otoregresyon (VAR) modelinden tiiretilmistir
[77].

Granger Nedensellik analizleri: Granger nedensellik
testi, bir zaman serisinin baska bir zaman serisi igin
kestirim yapmada faydali olup olmadigimni belirlemeye
olanak veren istatistiksel bir hipotez testidir [78].
Regresyonlar "salt" korelasyonlar1 yansitir ancak
Granger ekonomideki nedenselligin, bagka bir zaman
serisinin gecmis degerlerini kullanarak bir zaman
serisinin gelecekteki degerlerini tahmin etme yeteneginin
6l¢iilmesiyle yansitilabilecegini savunmustur [78].

Modelde bagimsiz degigkenler ile bagimli degisken
arasindaki iligski ve nedensellik aranmistir. Degiskenler
arasindaki iliskinin incelenmesine iliskin su hipotezler
kurulmustur:

Ho: Kisi bagina diisen GSYH ile havalimanlari arasinda
anlamli bir iliski yoktur.

Hi: Kisi bagina diisen GSYH ile havalimanlari arasinda
anlamli bir iliski vardir.
Diger bagimsiz degiskenler ile hava tasimas1 arasindaki
iligki su sekilde tahmin edilmistir:
e Istihdam ile havalimanlar1 arasinda pozitif bir
iligki vardir.
e Ihracat ile havalimanlari arasinda pozitif bir
iligki vardir.
e Issizlik ile havalimanlar1 arasinda negatif bir
iligki vardir.
e Enflasyon ile havalimanlar: arasinda negatif bir
iliski vardir.

4 AMPIRIK BULGULAR (EMPIRICALFINDINGS)

Modelde kisi bagina diisen GSYH degeri modele giren
degiskenlerin bir fonksiyonu olarak hesaplanmaktadir:

GDP=f(Freigh, Passanger, Export, Employment,
Unemployment, Import, Inflation, Population,) (2)

Bu fonksiyona ait dogrusal tiretim modeli su sekildedir;
GDPit= B0 +B1Freightit+ B2Exportit +
B3Unemploymentit + p4lmportit + BSInflationit +
B6Passangerit + B7Populationit + B8Unemploymentit
+eit (3)

Denklem (2)’de yer alan terimler;

i: ilgili kenti,

t: ilgili zamani,

BO: sabit terimi,

B1-8: bagimsiz degiskenlerin, kisi bagina diisen GSYH
iizerindeki etkisini belirten egim katsayilari,

€: hata terimi katsayisidir.

GDP: kisi bagina diisen GSYH’dur.

Freight: ilgili havalimaninda tasinan toplam yiik
miktaridir (ton olarak alinmigtir).

Export ve Import: ilgili kente ait ihracat ve ithalat
degerleridir (dolar ($) bazinda alinmustir).
Unemployment ve employment: ilgili kente ait istihdam
ve igsizlik sayilaridir (kisi sayisi olarak alimustir).
Inflation: enflasyon oranidir (yiizde olarak alinmistir).
Passanger: ilgili havalimanina ait hava yolcu say1si (kisi
sayisi olarak alinmistir).

Population: ilgili kente ait niifustur (kisi sayist olarak
alinmugtir).

Modeldeki degiskenlere ait tanimlayict istatistikler bu
¢alismanin Ek’inde Tablo 5’de verilmistir. Tanimlayici
istatistikler tablosunda degiskenlerin standart sapmasi
oldukga yiiksektir. Fakat GDP (kisi bagina diisen GSYH),
export (ihracat), import (ithalat), inflation (enflasyon)
gibi degiskenlerin standart sapmasi daha distiktir.
Ayrica JB (Jarque-Bera-normal dagilim testi) olasilik
sonuglarina gore tim degiskenler = normal
dagilmamaktadir.

Korelasyon analizine bakildiginda, GDP (kisi basina
diisen GSYH), ile pozitif korelasyona sahip olan
degiskenler FRE (yilik miktari), EXP (ihracat), EMPLOY
(istthdam), IMP (ithalat), PASSEN (yolcu sayis1), POP
(niifus) ve UNEMP (issizlik)’tir. Sadece INF (enflasyon)
degiskeni GDP (kisi basina diisen GSYH) ile negatif
korelasyona sahiptir. Ayrica kisi basina diisen GDP ile en
yiiksek korelasyona sahip olan degiskenler sirasiyla POP
(niifus), EMPLOY (istihdam), PASSEN (yolcu sayis1),
UNEMP (issizlik), FRE (yiik miktar1), EXP (ihracat),
IMP (ithalat)’tir. En diisiik korelasyona sahip olan
degisken ise INF (enflasyon)’tir. Bu degigkenler ait birim
kok analizleri Ek’de Tablo 6°da yer almaktadir.

Uzun donem ve nedensellik analizlerinden Once
degiskenlere ait duraganlik seviyesinin belirlenmesi
gerekmektedir. Ek’de yer alan Tablo 7°e gore, Levin, Lin
& Chu Testi Birim Kok Testi (LLC birim kok testi)
yontemine gore tiim degiskenler birinci diizeyde
duragandir, yani tiim degiskenlere ait ortak entegrasyon
strast 1(0)’dir. Bu durumda bu modelde degiskenlerin
birlikte hareket ettigi ve uzun donemde es biitiinlesik
olduklar1  goriilmektedir. Bu durum literatiirde
havalimanlar1 ile ekonomik biiylimeye etkilerini
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inceleyen bazi c¢aligmalarla benzerlik gostermektedir
[14,40,21]. Degiskenlerin birinci diizeyde duragan
olmast nedeniyle Tamamen Degistirilmis Siradan En
Kiiglik Kareler Yontemi (Full Motife EKK FMOLS)
modelinin uygulanmasi uygundur. FMOLS Uzun
Donem Analizi Sonuglar1 Ek’de Tablo 8’de verilmistir.
Uzun dénem FMOLS model tahmin sonuglarina gore,
Employment (istihdam) hari¢ diger tiim degiskenlerin
GDP (kisi bagma diisen GSYH) iizerindeki etkisi
anlamlidir (p<0,05).

Freight (yiikk miktar1), Export (ihracat) ve Population
(niifus) degiskenleri kisi basma diisen GSYH’y1 pozitif
olarak etkilerken Import (ithalat), Inflation (enflasyon),
Passenger (yolcu sayisi) ve Unemployment (igsizlik)
degiskenleri kisi basina diisen GSYH’y1 negatif olarak
etkilemektedir. Buna gore Freight (yiik miktarr)
degiskenindeki 1 birim artis kisi bagina diisen GSYH’da
kiigiik de olsa 0.0003’liik bir artisa yol agmaktadir.
Ihracat 1 birim arttiginda kisi basina diisen GSYH 4.3
birim artmaktadir. Ciinkii ihracat hem doviz girdisi
saglamakta hem de Tiirkiye’nin Istanbul basta olmak
lizere tiim kentlerinde {iretim artigina, fazla liretimin ise
ihracata gitmesine, bdylece ihracatin tekrar biiyiimeye
katki saglamasina neden olmaktadir.

Ithalat, enflasyon ve igsizlik teorik olarak beklendigi gibi
Istanbul ve diger kentlerde biiyiimeyi negatif olarak
etkilemektedir. Ithalat, enflasyon ve igsizlik 1 birim
artiginda kisi basina diisen GSYH sirasiyla 5.9, 001,
3.59 birim azalmaktadir. Ciinkii ithalat hem doviz ¢iktisi
anlamina gelir hem de iilkede iiretilmeyen veya pahali
olan mal ve hizmetlerin disaridan alinmasina bu nedenle
yerli iiretimin azalmasina neden olmaktadir. Enflasyon,
bliylime icin kisa dénemde olumlu gibi olsa da uzun
donemde toplam talebin diismesine neden olmaktadir.
Tiirkiye’de genel olarak enflasyon ytiiksektir, bu durum
satin alma istegini ya disiiriir ya da belli mal ve hizmet
gruplarinda kalmasina neden olur. Toplam talebin
diismesi ise iretimi ve dolayisiyla kisi basmna diisen
GSYH’y1 diigiiriir.

Issizlik demek iiretim ag1g1 veya potansiyel iiretimin
altinda iiretim demektir. Issiz sayis1 arttika ¢alisan kisi
sayist azalir ve kentlerdeki issizlik artar ve nihayetinde
tartm, sanayi ve hizmetler sektoriinde retimin
diisgmesine  ve  devletin  issizlik  konusundaki
maliyetlerinin artmasina neden olur.

Burada dikkat ¢eken bir diger durum ise Passenger (yolcu
sayis1)’daki 1 birimlik artis kisi basina diisen GSYH’y1
1.36 birim diigirmesidir. Normalde turizm sektorii
bliylimeyi pozitif etkilemektedir. Fakat 6zellikle kur
dalgalanmalarinin yiiksek oldugu donemlerde turist
sayist ve turist basmna diisen harcama dogrudan
etkilenebilir. Eger ani kur soku nedeniyle ulusal para
deger kaybederse kisa donemde turist sayist artabilir
fakat turist bagina diisen harcama diiser. Bu durum
maliyetlerin artmasina, kar oranlarinin ve harcamalarinin
diismesine, nihayetinde doviz girdisinin azalmasina
neden olur. Ayrica analiz yapilan yillarda pandemi,
nedeniyle yasanan ekonomik sok ve dalgalanmalar turist

bagina harcamalarin azalmasina, nihayetinde ekonomik
biliylimenin azalmasina neden olur. Boylece, Tiirkiye’de
Istanbul ve Ankara gibi turizm agisindan énemli illerde,
gelen yolcularin ekonomik biiylimeye beklenen katkiy1
saglamadigi  goriilmektedir.  Yolcu sayis;, yik
tagimaciligina gore kisi basina diisen GSYH’dan daha
hizli etkilenmekte ve daha hassas bir sekilde hareket
etmektedir.

Buna gore. Freight (yiik miktar1) degiskenindeki 1 birim
artis kisi basma diisen GSYH’da 0.0003’lik bir artist
saglamaktadir. Bu sonug literatiirde hava yiik tagimasi ile
ekonomik biiylime arasindaki iligskiyi inceleyen ve
anlamli  ve pozitif iliski bulan ¢alismalarla
desteklenmektedir [14,20]. Ayrica literatiirde Gong vd.
(2017), calismalarinda sehrin hava kargo aginin diigiim
derecesinde %]1'lik bir artisin, segilen sehrin GSYIH
biliylime oraninda %0,327-%0,532'lik bir artigla iliskili
oldugunu gostermektedir [33]. Yine Yoa ve Yang
(2008/07), Cin’de 1990-2005 yillar1 arasinda yaptiklar
calismada, bolgesel GSYH'da her %10'luk artis i¢in hava
yolcusu hacminin %8,4, hava kargo hacminin ise %14,8
artacagini ve kargo hacminin GSYH, niifus yogunlugu ve
ticaret hacmi {izerinde olumlu ama kisa vadeli etkisi
oldugunu bulmuslardir [36]. Kibrit¢i vd. (2016), 1980-
2014 donemi Tiirkiye geneli i¢in yaptiklar1 ¢alismada
GSYIH ile Tiirkiye'nin hava yiik trafigi arasindaki
iligkiyi incelemis ve hava kargoda %]1'lik artisin
GSYH'da %0,76'lik artis sagladigim belirtmislerdir [58].
Islamoglu (2021) da, ¢alismasinda 1960-2019 dénemi
Tiirkiye geneli i¢in yaptiklar1 ¢alismada yolcu
sayisindaki %1’lik artisin GSYH’y1 %0.249 arttirdigs,
yiik tasimaciliindaki %!1°lik artisin ise GSYH’y1
%0.440 arttirdig1 sonucuna ulagmistir [48].

Sonuglara gore hipotezler test edildiginde;

Ho=Kisi basma diisen GSYH ile hava yiik tasimasi
arasinda anlamli bir iligki yoktur

Hi5Kisi basma disen GSYH ile hava yiik tagimasi
arasinda anlamli bir iligki vardir.

Ho=Kisi basma diisen GSYH ile hava yiik tasimasi
arasinda anlamli bir iliski oldugundan (0.576055) Ho
hipotezi red edilir H; hipotezi. kabul edilir.

Diger bagimsiz degiskenler ile hava tasimasi arasindaki
iligki su sekilde tahmin edilmistir:

e Istihdam ile hava yiik tasimast arasinda pozitif
bir iligki vardir (0.689009).

e Ihracat ile hava yiik tasimast arasinda pozitif
bir iligki vardr (0.467809).

o Enflasyon ile hava yiik tasimasi arasinda
negatif bir iliski vardiwr (-0.009134).

Ayrica Vektor Hata Diizeltme (VECM) yontemiyle
Granger nedensellik analizi uygulanmistir. Granger
nedensellik testi sonuglarna ait Tablo 9 c¢aligmanin
Ek’inde verilmistir. Buna gore Fred (yiik miktarr)
degiskeni ile GDP (kisi basina diisen GSYH) degiskeni
arasinda Fred (yik miktar1)’den GDP (kisi basina
diisen GSYH)’ ye dogru tek yonlii Granger nedensellik
iligkisi vardir. Yani yiik miktar1 degiskeni, kisi basina
diisen GSYH’y1 belirleyen ve etkileyen degiskenlerden

1054



TURKIYE'DE HAVALIMANLARI VE EKONOMIK BUYUME ARASINDAKI NEDENSEL...

Politeknik Dergisi, 2025; 28(3) : 1045-1061

biridir. Bu sonug, literatiirde tek yonli hava yik
tagimasindan GSYH dogru nedensellik iligkisi bulan
calismalarla desteklenmektedir. Literatiirde, hava yiik
tagimasi ile ekonomik biiyiime arasinda benzer sekilde
hava yiik tasimasindan GSYH’a dogru nedensellik
iligkisi bulan, Chi ve Baek (2013), Profillidis ve Botzoris
(2015), Mukkala ve Tervo (2013)’nun ¢aligmalar1 6rnek
verilebilir [20,22,41]. Marazzo vd. (2010), Fernandes ve
Pacheco (2010), Secilmis ve Koralp (2017)’in
caligmalarinda ise ekonomik bilylimeden hava yiik
tasimaciligina dogru tek yonlii nedensellik iliskisi
bulunmustur [21,39,49].

Passenger (yolcu sayisy) degiskeni ile GDP (kisi basina
diisen GSYH) degiskeni arasinda iki yonlii Granger
nedensellik iliskisi vardir. Yani yolcu sayis1 degiskeni,
kisi bagina diisen GSYH’y1 belirleyen ve etkileyen
degiskenlerden biridir. Ayrica kisi basmna diisen
GSYH’da yolcu sayisim etkileyen ve belirleyen bir
degiskendir. Bu sonug, literatiirde ¢ift yonlii hava yolcu
seyahatinden GSYH dogru nedensellik iliskisi bulan
caligmalarla desteklenmektedir. Literatiirde,
havalimanlar1 ile ekonomik biiylime arasindaki
nedensellik iliskisini arayan Baker vd. (2015), Chang ve
Chang (2009) ve Altuntas ve Kili¢ (2021) ¢alismalarinda
¢ift yonli  nedensellik  bulmustur [15,14,47].
Nedenselligin tek yonli veya ¢ift yonlii olusu bélgelerin
veya kentlerin ekonomik diizeyine goére degismektedir
[56].

Employment (istihdam) degiskeni ile GDP (kisi basina
diisen GSYH) degiskeni arasinda iki yonlii Granger
nedensellik iligkisi vardwr. Yani istihdam degiskeni, kisi
bagina disen GSYH’y1r belirleyen ve etkileyen
degiskenlerden biridir. Ayrica kisi bagina diisen GSYH
da istihdamu etkileyen ve belirleyen bir degiskendir.
Export (ihracat) degiskeni ile GDP (kisi basina diisen
GSYH) degiskeni arasinda Export (ihracat)’tan GDP
(kisi basina diisen GSYH)’ye dogru tek yonlii Granger
nedensellik iliskisi vardwr. Yani ihracat degiskeni, kisi
basina disen GSYH’y1 belirleyen ve etkileyen
degiskenlerden biridir.

Import (ithalat) degiskeni ile GDP (kisi basina diisen
GSYH) degiskeni arasinda Import (ithalat)’tan GDP
(kisi basina diisen GSYH)’ye dogru tek yonlii Granger
nedensellik iligkisi vardir. Yani ithalat degiskeni, kisi
bagmna disen GSYH’y1 belirleyen ve etkileyen
degiskenlerden biridir.

Inflation (enflasyon) degiskeni ile GDP (kisi basina
diisen GSYH) degiskeni arasinda Inflation (enflasyon)’
dan kisi basina diisen GSYH’ya dogru tek yonlii
Granger nedensellik iligkisi vardwr. Yani enflasyon
degiskeni, kisi basima diisen GSYH’y1 belirleyen ve
etkileyen degiskenlerden biridir.

Population (niifus) ve Unemployment (igsizlik)
degiskenleri ile GDP (kisi basma diisen GSYH)
degiskeni arasinda herhangi bir nedensellik tespit
edilmemistir.

5. SONUC VE TARTISMA
(CONCLUSIONS AND DISCUSSION)

Havalimanlari, ulagim altyapisinin temel bilesenlerinden
biri olarak, bdlgesel uyumu tesvik eden, ekonomik
esitsizlikleri azaltan ve yerel kalkinmay: destekleyen
stratejik yatirimlar arasinda yer almaktadir. Ancak bu
altyapilarin ekonomik biiyiime {izerindeki rolii siklikla
tartisilmaktadir.

Havalimanlarmin ekonomi {izerindeki etkileri hem
dogrudan, havacilik sektoriindeki faaliyetler yoluyla;
hem de dolayli olarak, artan harcamalar, kaynaklara,
pazarlara, teknolojiye ve ekonomik Kkitleye daha iyi
erigsimle iligkili olarak ekonomi iizerinde genis ¢arpan
etkileri bulunmaktadir. Ekonomik faaliyetler de hava
tagimaciligin1 destekler ve hava tasimaciligma talep
yaratir, hava tagimacilig1 da hava trafigi ve hava trafik
kapasitesinde artiglar olusturarak daha fazla firma ve
istihdamin bolgeye ¢ekilmesini saglamaktadir. Bu
anlamda, hava tagimaciligi ekonomik biiylimenin hem bir
'nedeni' hem de bir 'sonucu’ olabilir.

Literatiirde, havalimanlarinin bulunduklar1 bolgelere
ekonomik katki sagladigi siklikla ifade edilse de,
havalimanlari ve ekonomik bilylime arasindaki nedensel
iliskinin karsilikli niteligi yeterince anlagilamamustir.
Literatiirde ikisi arasindaki iliskinin niteligi ve
biiylikligii konusunda bir fikir birligi yoktur. Baslica
nedeni, havacilik ile ekonomi arasindaki nedensel
baglantilarin  gozlemlenmesinin ve oOlgiilmesinin zor
olmasidir. Nedensel analizler, havalimani gibi biiyiik
altyap1 yatirimlari bakimindan teorik ve pratik dneme
sahiptir. Hiikiimetlere, havayollarina, havalimani
isletmelerine, lojistik sirketlere, ulagim planlamacilarina,
diger paydaslara ve politika yapicilara referans
saglayabilir.

Havalimanlari ile ekonomi iligkisindeki ana tartismanin
Oziinde, bu altyapilari inga etmenin veya isletmenin ima
ettigi yiiksek mali kaynak yatirnmlarinin firsat maliyeti
bulunur. Bu nedenle havalimanlarinin ekonomik
etkilerini tahmin etmek, hem bu projelerin dogru bir
sekilde degerlendirilmesi agisindan hem de bulundugu
yerdeki yerel halka etkileri agisindan biiyiik Snem
tasimaktadir. Ciinkii bir yere insa edilen havalimaninin
ne kadar firma ve istihdam c¢ekecegi bilinemez. Asil
zorluk bulunulan sartlar i¢inde bunun 6Sl¢iilebilmesidir.

Eger havaliman gibi biiyiik bir altyap1 harita iizerinde tek
bir nokta olarak mevcutsa, bunun maliyet ve faydalarinin
mekansal dagilimmin bolge genelinde esit sekilde
dagilacagim1 varsaymanin mantiklt olup olmadigini
bilmek gereklidir. Biiyiik bir uluslararasi havalimani gibi
altyapilar konu oldugunda giiriiltii, azalan miilk degerleri,
saglik ve yasam kalitesinin bozulmasi gibi ciddi
maliyetler agik¢a ortadadir ve yerellestirilmistir.
Faydalarin da yerel olup olmadig1 o kadar agik degildir.
Bunun nedeni, havalimanlarinin ekonomi ile etkilesimini
saglayan anahtar iliskilerin temelde, igsellikler ve
digsalliklardan kaynaklaniyor olmasidir.

Literatiiriin ¢cogu, hava trafigi ile ekonomik performans
arasinda iligkisel ¢ikarimlar kurmaya ¢aligmig ve
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ekonomik etkilerin tahmininde biiyiilk Ol¢iide hava
tagimaciligindan  ekonomik  ulasima  nedensellik
olduguna dair varsayimlari temel kabul etmislerdir.
Literatiirde bu nedenle havalimanlarimin ekonomik
etkilerinde daha c¢ok bu iki sistem arasinda nedensellik
aranmistir.

Literatiirde, nedenselliklerin hangi ydne dogru
ilerledigini daha iyi anlamak, 6rnegin politika yapicilara
ekonomik biiylimeyi desteklemenin mi (ki bu hava
tagimaciligin1  artirabilir) yoksa dogrudan hava
tagimaciliginin mi1 (bu da ekonomik biiyiimeyi artirabilir)
desteklenmesi gerektigi hakkinda bilgi vermek icin
yapilmigtir. Hava tasimaciligi ile ekonomik biiylime
arasindaki nedensel iliskiyi analiz eden ampirik
literatlirin ¢ogu, yiksek gelirli ve yiiksek-orta gelirli
tilkelere odaklanmis, alt-orta ve diisiik gelirli {ilkelere ise
¢ok az ilgi gosterilmistir. Clinkii havalimaninin ekonomi
ile iligkisinde iilke veya yerin ekonomik gelismis diizeyi
bu iligkiyi belirleyen baglica faktorlerden biridir. Diger
bir faktor de, havalimani yapilacak yerin biiyiikligi ve
merkezi alan olup olmadigi hususudur.

Yeni altyapr yatirnmina ihtiyag duymayan gelismis
ckonomilerde hava tasimaciligi ile ekonomik biiyiime
arasinda genelde ¢ift yonlii nedensellik iligkisi veya hava
tagimaciligindan  ekonomik biiylimeye tek yonlii
nedensellik iligkisi bulunurken, yeni altyap: ihtiyaci
duyan az gelismis ve ya gelismekte olan ekonomilerde
nedensellik tek yonlii olarak kendini gostermektedir bu
da ekonomik biiyiimeden hava tagimaciligina dogrudur.
Benzer durum biiyiik havalimanlari ile yerel ve kiigiik
havalimanlariin etkileri igin de gegerlidir. Geleneksel
olarak literatiir, bunlar1 ulusal ve bélgesel diizeyde ancak
daha az 6lgiide yerel diizeyde 6lgmeye odaklanmistir.

Bu makale, havalimanlar1 ile ekonomi arasindaki
karsiliklt  iliskiye ve etkiye odaklanmaktadir.
Havalimanlari ile ekonomi arasindaki nedenselligin en
ileri diizeyde anlagilmasina katkida bulunmak igin yiik ve
yolcu bakimindan yogun olan havalimanlarina sahip
illerin kentsel ekonomileri ile havalimanlar1 arasindaki
nedensellik iligkisi arastirilmistir.

Bulgular, havalimanlarinin, illerin ekonomik biiyiimesini
etkileyen onemli faktor oldugu genel goriisiinii kabul
eden literatiire benzer bulgular elde edilmistir.
Havalimanlarn ile ekonomik biiylime arasinda yolcu ve
istihdam bakimindan ¢ift yonlii nedensellik bulunurken
yiuk tagimacilifi, ihracat, ithalat ile enflasyon ig¢in
havalimanindan ekonomik biiyiimeye dogru tek yonlii
nedensellik tespit edilmistir. Niifus ve issizlik ile
ekonomik biiylime arasinda ise nedensellik iliskisi
bulunamamistir. Bu  sonug¢  ozellikle iilkemizde
havalimanlarinin ekonomik biiyiime ile nedensellik
iliskisi oldugunu gostermektedir.

Makale sonucunda, havalimanlarmin kent ekonomileri
tizerindeki etkisi pozitif olsa da, bu etkinin disiik
diizeyde oldugu goriilmistiir. Bagimsiz degigkenin (hava
yiik) bagimli degisken (kisi basina diisen GSYH)
tizerindeki agiklama giiciiniin sinirli oldugu bulunmustur.
Bunun nedeni, analiz yapilan yillarinda (2007-2023)

caligilan sahanin ekonomik durumunun dalgalanmalar ve
pandemi gibi ani goklar yasamis olmasi ve yalnizca bir
bliylik merkez havalimant degil, bircok bdlgesel
havalimaninin ¢aligmaya dahil edilmesi gibi nedenlerle
aciklanabilir. Dolayisiyla, havalimanlarinin ekonominin
dengeli seyretmedigi kosullarda kent ekonomilerine
etkilerinin daha hassas davrandigi sonucu literatiirii
destekler niteliktedir.

Bu makale sonucunda, tilkemizde her ile bir havalimani
yerine, mevcutta  gelisim  potansiyeli olan
havalimanlarinin  desteklenmesinin daha etkili ve
rasyonel bir yaklasim olacagi kanisina varilmustir.

Istanbul, Ankara ve Izmir illerindeki havalimanlari
disinda ozellikle Antalya ve Mugla illerinde bulunan
havalimanlari, hem turizm hem yiik bakimindan olduk¢a
genis hinterlantlari olan havalimanlari olduklarini bilmek
gereklidir. Yine kisi bagina diisen GSYH degeri, iilke
ortalamasinin altinda kalan; ancak yillik 10 bin tonun
lizerinde hava yiikii tagimaciligi yapan ve bu alanda
gelisme potansiyeli gosteren havalimanlarina sahip
illerimizde (Adana, Gaziantep, Kayseri, Samsun,
Diyarbakir, Van) havalimanlarina saglanacak destekler,
hem bolgesel esitsizliklerin  azaltilmasina hem de
ekonomik  kalkinmanin  hizlandirilmasma  katki
saglayabilecektir. Bu baglamda, ¢alismanin hem karar
vericilere hem de literatiire katki saglamasi
umulmaktadir.
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EK (APPENDIX)

Tablo 5. Tanimlayici istatistikler (Descriptivestatistics)
GDP Freight Export Employ  Import Inflation  Passenger  Populatio  Unemploy

ment n ement
Mean 9.6651  231176. 9.59E+0 111399 6.70E+0 16.5805 1130036 3063150.  153390.0
35 4 9 1. 9 9 4
Median 8.6925 35458.0 1.27E+0 608631. 2.55E+0 8.89000  3126347.  1754975.  84249.49
00 0 8 0 8 0
Maximu 20.883 330716 2.03E+1 656900 1.27E+1 723100 1.13E+08 15907951  1010000.
m 00 1. 1 0. 1 0
Minimu 3.0430 6113.00 5498.00 39232.1 13072.0 6.25000 549521.0 725.1110  13861.43
m 00 0 0 8 0 0
Std. Dev. 41185 586732. 3.21E+1 130241  2.07E+1 17.6754 2068296 3700853.  191746.0
66 2 0 4. 0 6 0
Skewness  0.5272  3.64769  4.13975 259873 4.23741 234213  3.150888  2.432661  2.628572
31 3 2 7 7 6
Kurtosis 25935 159099 19.3970 9.22922 20.4959  7.08164 1293386  7.973186  9.621341
08 6 3 3 9 4
Jarque- 10.855 1869.06  2868.00 559.444  3196.67 328.118 1176.349 4114334  607.5777
Bera 56 2 8 1 9 9
Probabilit  0.0043  0.00000 0.00000 0.00000 0.00000 0.00000 0.000000  0.000000  0.000000
y 93 0 0 0 0 0
Sum 19716 471599 1.96E+1 2.27E+  1.36E+1 338244 231E+09 6.25E+08 31291567
88 82 2 08 2 0
SumSa. 34434  6.99E+1 2.09E+2 3.44E+  8.65E+2 634216 8.68E+16 2.78E+15  7.46E+12
Dev. 04 3 3 14 2 3
Observati 204 204 204 204 204 204 204 204 204

ons

Tablo 6. Korelasyon analizi (Correlation analysis)

CorrelationGDP FRE EXP EMPLOY IMP INF PASSEN POP UNEMP
GDP 1.000000

FRE 0.576055 1.000000

EXP 0.474656 0.9135261.000000

EMPLOY 0.689009 0.9157710.8289881.000000

IMP 0.467809 0.9156630.9905330.830805 1.000000

INF -0.0091340.0903490.1423090.100155 0.1676311.000000

PASSEN 0.658417 0.9623210.8473160.892564 0.8425480.0848931.000000

POP 0.710446 0.8812890.7787890.964102 0.7785320.0486150.864209 1.000000
UNEMP  0.645373 0.8769570.7850690.952661 0.7936990.0399250.852424 0.9689731.000000
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Tablo 7. Levin, Lin &Chu testi birim kok testi sonuglari Tablo 8. FMOLS Uzun dénem analiz sonuglari (FMOLS
(Levin, Lin &Chuunitroot test results) Long-term analysis results)
DGP: Diizey: Duragan
Statistic Prob.** Std.
- Variable CoefficientError  Statistic Prob.
4.44109 0.0000 FREIGHT 0.000206 2.40E-058.5870260.0000
. EXPORT 4.32E-07 3.23E-0813.374690.0000
FREIGH: Diizey: Duragan EMPLOYMENT 1.11E-06 1.09E-061.0222680.3080
Statistic Prob.** -
- IMPORT -5.95E-07 3.30E-0818.045170.0000
3.31374 0.0005 -
INFLATION -0.017021 0.0032375.2585050.0000
EXPORT: Diizey: Durag :
tzey: Luragan PASSENGER -1.36E-06 1.90E-077.1262330.0000
Statistic Prob.** POPULATION 4 56E-06 4.50E-07i|.0.124430.0000
é 28775 0.0000 UNEMPLOYEMENT-3.59E-05 2.73E-0613.131950.0000
' ' %1, 5 ve 10 diizeylerinde anlamlilik diizeylerini
. Ktedi
EMPLOYMENT: Diizey: Duragan gostermektedir
Statistic Prob.**
_ Tablo 9. Granger nedensellik testi sonuglar1 (Granger
3.76663 0.0001 causa!lty test_ results)
Chi-sq (KI-  df Prob
o 5 KARE)
IMPORT: Diizey: Duragan FRED—GDP 9.328169 2 0.0094*
. . GDP —-FRE 3.283706 2 0.1936
Statistic Prob. EXP—GDP 6.242304 2 0.0441%*
- GDP —-EXP 0.590801 2 0.7442
2.69031 0.0036 EMP—GDP 6.214931 2 0.0447**
GDP —-EMP 11.33165 2 0.0035*
INFLATION: Diizey: Duragan IMP—GDP 4799119 2 0.0908***
GDP —-IMP 0.050907 2 0.9749
- - INF-GDP 20.45564 2 0.0000*
Statistic Prob. GDP —INF 0.592720 2 0.7435
- PASSEN—GDP 13.53905 2 0.0011*
4.81297 0.0000 GDP -PASSEN 0810548 2 0.0074*
POP—-GDP 4172028 2 0.1242
PASSENGER: Diizey: Duragan GDP —»POP 0.710110 2 0.7011
UNEMP—GDP 0.120883 2 0.9413
Statistic Prob.** GDP >UNEMP 3425019 2 0.1804
- kR KR ye * %1, 5 ve 10 diizeylerinde anlamlilik
212541 0.0168 diizeylerini gostermektedir.

POPULATION: Diizey: duragan

Statistic Prob.**

111.691 0.0000

UNEMPLOYMENT: diizey: Duragan

Statistic Prob.**

6.23817 0.0000
%1, 5 ve 10 diizeylerinde anlamlilik diizeylerini
gostermektedir.
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