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Almanya’da Havayolu Tasimacilig1 ve
Ekonomik Biiyiime: Yik ve Yolcu Tasima
Dinamiklerinin Analizi

Fatih Akin* & Hakan Ates’®

1. Giris

Gilinlimiizde ekonomik faaliyetlerin siirdiiriilebilirligi ve kiiresel etkilesimin
saglanmasi, etkili bir ulastirma altyapisina olan ihtiyact artirmaktadir.
Tasimacilik, bir iiriiniin istenilen teslimat noktasina ulastirilmasi siirecini ifade
eder (Cevik ve Kaya, 2010; Emirkad: ve Balci, 2018). Bu kavrama daha genis bir
perspektiften bakildiginda, yalnizca iirlinlerin degil; insanlarin ve hizmetlerin
taginmas1 da bu siirece dahil edilmektedir. Mal, hizmet ve insan tasimaciligini
gerceklestiren sektore ise ulagtirma sektorii adi1 verilmektedir. Ulastirma sektort,
dis iilkelerle baglanti kurulmasi, mal aligverislerinin diizenli sekilde saglanmasi
ve tagima siirecinin kesintisiz devam ettirilmesi gibi asamalarda 6nemli bir rol
ustlenmekte; bu yoniiyle insan yasamiyla dogrudan entegre hale gelmektedir
(Oral ve Kipkip, 2019).

Glinlimiizde ulastirma sektorii, teknolojik doniisiimler ve kiiresellesmenin
etkisiyle hizli bir degisim siirecinden ge¢mektedir. Niifus artisi, tedarik
zincirlerindeki doniisiim ve yiik tagimaciligiin gelisimi, bu sektore olan ihtiyaci
artirmaktadir. Glivenli yiik tagimaciligi, miisteri taleplerinin hizli karsilanmasi ve
yolcu tagimaciliginin gelistirilmesi gibi beklentiler, sektoriin temel dinamiklerini
olusturmaktadir (Crainic vd., 2009; Biiyiikbzkan ve Mukul, 2018). Bu siireclerde
yasanabilecek aksakliklar, ulagtirma aglarinin verimliligini diisirmekte ve iilke
ekonomileri {izerinde olumsuz etkiler yaratmaktadir (Mehmood vd., 2015; Kurth
vd., 2020).

Ulastirma sektori; karayolu, havayolu, demiryolu, denizyolu ve boru hatlar
olmak iizere bes ana tagima tiiriinden olugsmaktadir (Deniz, 2016; Erdogan, 2016).
Hiz, giivenlik ve konfor gibi faktorlere yonelik taleplerin artmasi, bu alandaki
yatirimlarin ve rekabetin de artmasina neden olmustur. Bu gelisimin en belirgin
sekilde gozlemlendigi alan ise havayolu tasimaciligidir. Havayolu tagimaciligi,
diger tasima tiirlerinden ayrisan 6zellikleriyle dikkat ¢cekmektedir (Maciulis vd.,
2009; Bakirci, 2012). Ozellikle zamanin 6n plana ¢iktig1 giiniimiizde, karayolu
ve demiryolu gibi ulagim tiirlerinin uzun siireler almasi, bireyleri daha hizli ve
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konforlu olan havayoluna yonlendirmektedir (Eroglu, 2020; Isiklar vd., 2021;
Law vd., 2022).

Havayolu ile yapilan yiik tasimaciligi, giimriiklerdeki bekleme siirelerinin
azalmasi sayesinde mallarin hizli ve giivenli bigimde miisterilere ulastirilmasini
saglamaktadir (Boonekamp ve Burghouwt, 2017; Bartulovi¢ vd., 2022). Cografi
uzakliklar1 birbirine yakinlagtiran havayolu tagimacilifi, ilkeler i¢in dnemli
ekonomik kazanimlar sunmaktadir. Uzak pazarlara ve kiiresel tedarik zincirlerine
erisim kolaylasmakta; bu alanda gelisim gosteren iilkeler, ticaret ve iiretimde
rekabet¢i bir konuma ulasmaktadir (Kasarda ve Green, 2005; Shepherd vd.,
2016).

Havacilik sektorii yalnizca yolcu ve yiik tagimaciligiyla sinirh kalmayip,
turizm gibi farkli alanlarda da etkili olmaktadir. Hava tasimaciligi ile turizm
sektorill birbirine entegre sekilde gelismektedir. 1960’lardan bu yana siiregelen
eglence turizmi ve is seyahatleri, havacilik sektoriiniin biiylimesiyle dogrudan
iliskilidir (Papatheodorou, 2002; Duval, 2013). Ozellikle ada iilkelerinde
havayolu sistemlerinin gelismesi, bu bolgelerin turizm potansiyelini artirmakta
ve bolgeye yapilan ziyaretleri tegvik etmektedir. Ayn1 zamanda bu bolgelerin
ihtiya¢ duydugu mallarin havayolu ile taginmasi da biiyiilk dnem tagimaktadir
(Bieger ve Wittmer, 2006; Mazzola vd., 2022).

Havacilik sektoriiniin bir diger onemli etkisi ise istihdam iizerindedir.
Sektorde dogrudan faaliyet gdsteren isletmelerde yaratilan istihdamin yam sira,
ticaret ve turizm gibi alanlar {izerinden dolayli istihdam etkileri de
gozlemlenmektedir (Njoya ve Nikitas, 2020; Zhang ve Graham, 2020). Bu
gelismelerle Dbirlikte hava tasimaciligi, hem Dbireylerin bolgeler arasi
hareketliligini kolaylastirmakta hem de uluslararasi anlayis ve kiiltiirel etkilesimi
artirmaktadir (Islamoglu, 2024). Dolayisiyla hava tasimacilig, iilke ekonomileri
acisindan kritik bir 6neme sahiptir.

Grafik 1’de, 1970-2021 yillar1 arasinda Almanya’da havayolu ile tasinan
yolcu sayist gosterilmektedir. Ozellikle 1990 yilindan itibaren yolcu sayisinda
belirgin bir artig goézlemlenmistir. 2005-2019 déneminde bu artig belirli bir bant
araliginda sabit kalmis; ancak 2020 yilinda ciddi bir diisiis yasanmustir. Bu diisiis,
neredeyse 1990’11 yillarin bagindaki seviyelere geri doniilmesine neden olmustur.
S6z konusu azalisin temel nedeni, tiim diinyay1 etkisi altina alan Covid-19
salginidir. 2021 yilinda yolcu sayisinda kismi bir toparlanma yasansa da, salgin
oncesi seviyelere ulagilamamustir.
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Grafik 1. Almanya’da Havayolu ile Yolcu Tasimacihgi (1970-2021) (Kisi)
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Kaynak: Diinya Bankasi, 2025.

Grafik 2’de, 1970-2021 donemi i¢in Almanya’da havayolu ile taginan yiik
miktar1 ton cinsinden gosterilmistir. 2009 yilina kadar havayolu ile taginan yiik
verilerinde pozitif yonli bir egilim hakimken, bu tarihten sonra veriler daha
duragan bir seyir izlemeye baslamustir. Ozellikle Covid-19 pandemisi sonrasinda
havayolu ile yiik tasimacilifinda belirgin bir artis gozlemlenmistir. Genel olarak
havayolu ile yiik tagimaciligi, donemsel olarak artis ve azalislar gosterse de,
referans donemde kayda deger bir ilerleme yasanmustir.

Grafik 2. Almanya’da Havayolu ile Yiik Tasimacihig1 (1970-2021) (Ton)
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Kaynak: Diinya Bankasi, 2025.
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Grafik 3’te, 1970-2021 donemi i¢in Almanya’daki kisi basina diisen gayrisafi
yurt i¢i hasila (GSYH) biiyiikliigii gosterilmistir. Almanya’da GSYH verisi bazi
donemlerde sinirlt diizeyde azalislar sergilese de, genel egilim ¢ogunlukla pozitif
yonde olmustur. Azalislarin gézlemlendigi yillar, ekonomik krizler ve benzeri
olumsuz gelismelerin yasandigr donemlere denk gelmektedir. Bu tiir istisnai
donemler disinda Almanya’da ekonomik biiylimenin yonii siirekli olarak yukar1
yonlii seyretmistir.

Grafik 3. Almanya’da Kisi Bagina Diisen GSYH (1970-2021) ($)
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Kaynak: Diinya Bankasi, 2025.

Havayolu sektorii, istihdam yaratma potansiyeli, ulasim saglama avantaji,
turizm agisindan temel gereklilikler arasinda yer almasi ve iktisadi katkilari
sayesinde iilke ekonomilerinde Oncii sektorlerden biri haline gelmistir. Air
Transport Action Group (ATAG) tarafindan yayimlanan verilere gore, havayolu
sektorli 2023 yilinda dogrudan ve dolayli olarak yaklasik 86.5 milyon kisiye
istihdam saglamistir. Ayni1 yil igerisinde 4.4 milyar yolcu ugusu gergeklestirilmig
ve 61.4 milyon ton kargo tasmmustir. Bu veriler, havayolu tagimaciliginin
yalnizca ulagim degil, ayn1 zamanda ticari faaliyetler agisindan da stratejik bir
oneme sahip oldugunu gostermektedir.

Havacilik sektoriiniin en dikkat ¢ekici etkilerinden biri de ekonomik boyutta
ortaya ¢ikmistir. 2023 yilinda sektoriin kiiresel ekonomiye sagladigr katki 4.1
trilyon dolar olarak hesaplanmistir (ATAG, 2025). Bu baglamda havayolu
tagimaciligi, hem gelismis hem de gelismekte olan iilkeler ag¢isindan incelenmesi
gereken kritik bir sektordiir. Ozellikle havayolu tasimacilign ile ekonomik
biiylime arasindaki iliskinin geligmis bir iilke 6zelinde degerlendirilmesi, sektdrel
analiz agisindan faydali olacaktir.
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Bu dogrultuda, ¢alismada yer alan {i¢ temel degiskenin etkilesimi Almanya
Ozelinde ele alinmistir. Almanya, donemler boyunca Avrupa’nin en Onemli
ekonomik giic merkezlerinden biri olmustur. Mevcut literatiir tarandiginda,
Almanya 6zelinde havayolu yolcu ve yiik tasimaciligi ile ekonomik biiyiime
arasindaki iligkiyi ele alan ¢aligmalarin bulunmadigi goriillmektedir. Bu nedenle,
s0z konusu galigmada 1970-2021 donemi i¢in zaman serisi analizi yontemi
kullanilmistir. Analiz siirecinde; havayolu ile yolcu tagimaciligi (birim kisi),
havayolu ile yiikk tasimaciligi (ton) ve kisi basma diisen GSYH wverileri
degerlendirilmistir.

Caligsma; giris, literatiir incelemesi, veri seti ve ekonometrik yontem, ampirik
bulgular ve sonug ve oneriler olmak iizere bes ana boliimden olusmaktadir.

2. Literatiir incelemesi

Havayolu tasimaciligi ve ekonomik biiyiime {izerine yapilan arastirmalar
literatiirde genis yer tutmustur. Bu caligsmalar Tablo 1°de 6zetlenmistir.

Tablo 1. Literatiir Ozeti

Yazar(lar) Ulke(ler) Doénem Bulgular

Eryer Kirilgan 2005-2021 Havayolu ile tasinan yolcu sayisinin,

(2024) Besli Ulke ekonomik biiylime iizerinde artirict bir
etkisi bulunmaktadir.

Islamoglu Tiirkiye 1960-2019  Havayolu tasgimaciligit ile biiylime

(2024) arasinda uzun vadeli iligki vardir; yolcu ve
yiik tagimaciligi olumlu etkilemistir.

Kilig vd. Tiirkiye 1960-2022  Yolcu ve yiik tagimaciligi ekonomik

(2024) biiylimeyi olumlu etkilemistir.

Raihan vd.  Malezya 1970-2020  Havayolu tasimaciligi, kisa ve uzun

(2024) donemde ekonomik bilyiimeyi olumlu
etkilemistir.

Ugar vd. BRICS-T 1993-2021 Yik tasimaciligt ekonomik biiyiimeyi

(2024) olumlu etkilerken, yolcu tagimacilig

olumsuz etkilemistir.
Khanal vd.  Avustralya  1971-2019  Havayolu tagimaciligi kisa ve uzun

(2022) donemde ekonomik biiylimeyi
istatistiksel ~ olarak  olumlu  ydnde
etkilemektedir.

Law vd. Kambogya, 1970-2018  Uzun dénemde havayolu tasimacilig ile

(2022) Laos, ekonomik bilylime arasinda ¢ift yonli

Myanmar, olumlu bir iligki tespit edilmistir.
Vietnam

Altuntas &  Tiirkiye 1960-2017  Yolcu trafigi ile ekonomik biiyliime

Kilig arasinda  esbiitiinlesme  vardir.  Kisa

(2021) vadede olumlu etki gorilirken, uzun

donemde anlamli degildir. Yolcu ve yiik
tasimaciligt  ile ekonomik  bilyiime
arasinda ¢ift yonlii pozitif nedensellik
saptanmustir.
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Wong vd. Cin 2005-2017  Cin ve makro bdlgelerinde havayolu

(2022) tasimaciligt ekonomik biiylimenin itici
giicii oldugu tespit edilmistir.

Balsalobre-  Ispanya 1970-2015  Hava tasimaciligi, ekonomik biiyiime

Lorente vd. izerinde olumlu ve anlaml etkiler

(2020) gostermektedir.

Eren vd. Tiirkiye 1980-2018  Uzun dénemde yolcu sayisi ile ekonomik

(2020) biiylime arasinda pozitif iliski vardir.
Nedensellik analizine gore, biiyiimeden
yolcuya tek  yonli  pozitif etki
saptanmustir.

Tolcha vd. Sahra Altt  1981-2018  Giiney Afrika, Kenya ve Nijerya’da

(2020) Afrika bliylimeden tagimaciliga pozitif iligki;

Ulkeleri Etiyopya’da tagimaciliktan biiylimeye

pozitif iliski; Senegal ve Angola’da iliski
yoktur.

Kiract Tiirkiye 1960-2015  I¢/dis hat sayisi ile ekonomik biiyiime

(2018) arasinda ¢ift yonlii pozitif nedensellik
saptanmigtir.

Bal vd. Tiirkiye 1967-2015  Uzun donemde hava tasimaciligindan

(2017) ekonomik biiylimeye tek yonlii pozitif etki
saptanmigtir.

Kiigiikbnal ~OECD 2000-2013  Kisa vadede biiyiime, turizm ve

&Sedefoglu istihdamdan hava tagimaciligina tek yonli

(2017) pozitif etki saptanmustir.

Brida vd. Italya 1971-2012  Tasinan yolcu sayisi, ekonomik biiylimeyi

(2016) artirmaktadir.

Hakim & Gliney 1973-2014  Uzun donemde ekonomik biiylimeden

Merkert Asya yolcu sayis1 ve yiik hacmine pozitif iligki

(2016) saptanmistir.

Baltacivd.  Tiirkiye 2004-2011 Aktif havaliman1 sayis1 ve trafik sikligi,

(2015) bolgesel ekonomik biiylimeyi olumlu
yonde etkilemektedir.

Hu vd. Cin’deki 2006Q1- Uzun doénemde yolcu trafigi ile biiylime

(2015) 29 Eyalet 2012Q3 arasinda ¢ift yonli pozitif iligki; kisa
vadede i¢ hatlardan biiyliimeye tek yonlii
pozitif etki saptanmugtir.

Saheed & Nijerya 1981-2012  Uzun dénemde hava tasimaciligindan

Tluno ekonomik  biiylimeye pozitif etki

(2015) saptanmistir.

Chi & Back ABD 1996-2011 Uzun dénemde yolcu ve yiik tasimacilig

(2013) ekonomik Dbiiyiimeyi artirirken, kisa
vadede yalnizca yolcu sayist etkili
olmustur.

Yao & Cin 1995-2006  Hava tasimacilifl; ekonomik biiyiime,

Yang hizmet istihdami, niifus yogunlugu ve

(2012) ticari aciklikla pozitif, kara
tagimaciligiyla negatif iligkilidir.

Marazzo Brezilya 1966-2006  Hava tagimaciligindaki artig, ekonomik

vd. biiylime ile entegre sekilde

(2010) gerceklesmektedir.
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3. Veri Seti ve Ekonometrik Yontem

Bu calismada, Almanya’da 1970-2021 donemi i¢in ekonomik biiyiime ile
havayolu tagimacilig1 (yiikk ve yolcu tasimaciligl) arasindaki dinamik iligkiler
zaman serisi analizi yontemiyle incelenmektedir. Veri eksikliginden dolay1 bu
donem ele alinmistir. Modelde ekonomik biiylime degiskeni temsilen kisi bagina
reel GSYH (sabit 2015 ABD dolar) kullanilmig; havayolu tagimacilig ise yiik
(milyon ton/km) ve yolcu (milyon kisi) verileri ile temsil edilmistir. Analiz
stirecinde verilerin logaritmalar1 alimmis ve ekonometrik paket programlar
kullanilarak degerlendirilmistir. Yao ve Yang (2012), Chi ve Baek (2013), Bal
vd. (2017), Altuntas ve Kilig (2021), Eryer (2024), Islamoglu (2024), Kilig vd.
(2024) tarafindan gergeklestirilen calismalardan hareketle, galismanin modeli
(1)’nolu denklemde belirtilmistir.

INGSYH, = By + B1InYUK, + B,InYOL, + &, 1)

(1)’nolu denklemde t zaman boyutunu, €: hata terimini ifade etmektedir.
Veri agiklamalart Tablo 2’de verilmistir.

Tablo 2. Veri Aciklamalari

Degiskenler | Aciklama Kaynak

InGSYH Ekonomik bilyiime (Kisi basina reel GSYH, sabit 2015 | Diinya
ABD dolar1) Bankasi

InYUK Havayolu ile taginan yiik miktari, milyon ton/km Diinya
Bankas1

InYOLCU Havayolu ile taginan yolcu sayisi, milyon kisi Diinya
Bankas1

Ampirik analizde Oncelikle degiskenlerin duraganlik diizeyleri Augmented
Dickey-Fuller (ADF) ve Phillips-Perron (PP) birim kok testleriyle incelenmistir.
Degiskenlerin entegrasyon dereceleri belirlendikten sonra ekonomik biiylime ile
havayolu tagimaciligi degiskenleri arasindaki uzun doénemli iliski Johansen
esbiitiinlesme testi (Johansen, 1988; Johansen ve Juselius, 1990) ile analiz
edilmigtir. Uzun donem katsayilarinin tahmini i¢in ise FMOLS (Phillips ve
Hansen, 1990), DOLS (Stock ve Watson, 1993) ve CCR (Park, 1992) yontemleri
kullanilmustir.

4. Ampirik Bulgular

Tablo 3’de yer alan ADF ve PP birim kok test sonuglarina gore InGSYH,
InYUK ve InYOLCU degiskenleri seviyelerinde duragan degildir. Ancak her ii¢
degiskenin birinci farklar alindiginda, test istatistikleri %1 anlamlilik diizeyinde
kritik degerlerin altinda ¢ikmis ve seriler duragan hale gelmistir; bu da
degiskenlerin I(1) diizeyinde biitiinlesik oldugunu ve aralarinda uzun donemli
iligkilerin analiz edilebilecegini gostermektedir.
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Tablo 3. ADF ve PP Birim Kok Testi Sonuclari

Degiskenler ADF PP

1(0) 1(1) 1(0) 1(1)
InGSYH -1.847 -6.994*** -1.471 -15.668%**
InYUK -2.031 -6.627*** -2.038 -6.630%**
InYOLCU 2.545 -8.017*** 0.148 -7.994%**

Not:*** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1. ADF kritik degerler; %1 (-4.152), %5 (-3.502), %10
(3.180). PP kritik degerler; %1 (-4.148), %5 (-3.500), %10 (-3.179).

VAR modeli i¢in uygun gecikme uzunlugunun belirlendigi Tablo 4’¢ gore,
gecikme uzunlugu secim kriterlerinden LogL, LR, FPE, AIC, SC ve HQ’nun
tamami birinci gecikme diizeyinde en iyi degerleri vermistir. Bu sonuclar
dogrultusunda, modelin istatistiksel olarak en uygun yapiya sahip olmasi i¢in
VAR analizinde 1. gecikme uzunlugunun kullanilmasi dnerilmektedir.

Tablo 4. VAR Modeli Uygun Gecikme Uzunlugu

Lag | LogL LR FPE AIC SC HQ
0 -9.249 NA 0.000334 0.510 0.627 0.554
1 191.185% | 367.465* | 1.15E-07* | -7.466* | -6.998* | -7.289%
2 197.946 11.548 1.27E-07 | -7372 -6.554 | -7.063
3 206.979 14.303 1.28E-07 | -7.374 6204 | -6.932

Johansen esbiitiinlesme testi sonuglarinin yer aldigi Tablo 5’e gore, iz ve
maksimum 6zdeger istatistikleri Ho: r = 0 hipotezini %5 anlamlilik diizeyinde
reddetmektedir; bu durum InGSYH, InYUK ve InYOLCU degiskenleri arasinda
en az bir adet uzun dénemli esbiitiinlesik iliski oldugunu gostermektedir. Diger
hipotezler (r < 1 ve r < 2) ise reddedilemediginden, sistemde yalnizca tek bir
esbiitiinlegsme vektoriiniin varligr kabul edilmekte ve bu da uzun dénemli denge
iligkilerinin analizine olanak tanimaktadir.

Tablo 5. Johansen Esbiitiinlesme Testi Sonuclar:

Hipotez Oz Deger Iz Istatistigi %35 Kritik Olasilik
Istatistigi Deger Degeri
Ho: r = 0% 0.4167 47.914%* 42915 0.0146
Hi:r<l 0.2170 21.500 25.872 0.1592
Hyr<2 0.1765 9.514 12.518 0.1510
Hipotez Oz Deger | Maksimum Oz Deger | %5 Kritik Olasiik
Istatistigi istatistigi Deger Degeri
Ho: r=0* 0.4167 26.414%* 25.823 0.0418
Hi:r<l 0.2170 11.986 19.387 0.4165
Hyr<2 0.1765 9.514 12.518 0.1510

Not: ** p<0.05.
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Tablo 6’da sunulan FMOLS, DOLS ve CCR uzun donem katsay1
tahmincilerine gore, Almanya ekonomisi i¢in InYUK (yiik tasimaciligi) ve
InYOLCU (yolcu tasimaciligil) degiskenlerinin GSYH iizerindeki etkileri
istatistiksel olarak %1 diizeyinde anlamli bulunmustur. FMOLS tahminine gore,
yilk tasimaciligindaki %1 artis GSYH’yi 9%0.167 oraninda; yolcu
tasimaciligindaki %1 artis ise GSYH 90.117 oraninda artirmaktadir.
DOLS tahminine gore, yiik tagimaciligindaki %1°lik artis GSYH’yi %0,137;
yolcu tastmaciligindaki %1°lik artig ise GSYH’yi %0,138 oraninda artirmaktadir.

CCR tahmincisine gore ise yiik tasimacilifi %1 arttiinda GSYH 9%0,169;
yolcu tasimaciligt %1 arttiginda GSYH %0,117 oraninda artis gostermektedir.
Bu bulgular, Almanya’da tasimacilik sektoriiniin ekonomik biiylime iizerinde
anlamli ve pozitif bir etkisi oldugunu; 6zellikle yiik ve yolcu tagimaciliginin
GSYH’yi destekleyici bir rol oynadigini ortaya koymaktadir.

Tablo 6. Uzun Déonem Katsayr Tahmincilerinin Sonug¢lari

Bagimh

Degisken: InGDP FMOLS

Degisken Katsay1 | Standart Hata | t-istatistigi | Olasilik Degeri

InYUK 0.167 0.027 6.081 0.000***

InYOLCU 0.117 0.024 4.839 0.000***

C 6.93 0.237 29.229 0.000***
DOLS

Degisken Katsay1 | Standart Hata | t-istatistigi | Olasiik Degeri

InYUK 0.137 0.033 4.132 0.000***

InYOLCU 0.138 0.031 4.375 0.000***

C 6.84 0.346 19.75 0.000***
CCR

Degisken Katsay1 | Standart Hata | t-istatistigi | Olasiik Degeri

InYUK LNAT 0.169 0.028 0.000***

InYOLCU LNAP 0.117 0.025 0.000***

C C 6.922 0.246 0.000***

Not:*** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

5. Sonug¢ ve Oneriler

Ulasim sektorii, gelisen insani talepler ve ticaretin siirdiiriilmesi baglaminda
giiniimiiziin 6nemli sektorleri arasinda yer almaktadir. Havayolu tagimaciligi ise
bu sektdr iginde dikkat gekici bir aktdrdiir. Ozellikle yolcu ve yiik tasimaciligi 6n
plana c¢ikmakta; insanlarin uzak cografyalara hizli ve konforlu sekilde seyahat
etmesini saglamakta, ticari faaliyetler i¢in de kolaylik sunmaktadir. Bu nedenle
havayolu ile yolcu ve yiik tasimaciligi, iilkelerin politika yapicilar1 agisindan
onem arz etmektedir.
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Calismada, zaman serisi analizi yontemi kullanilmig; degiskenlerin
logaritmalar1 alinarak duraganlik diizeyleri ADF ve PP birim kok testleriyle
incelenmistir. Sonuglara gore, degiskenlerin birinci farklari alindiginda seriler
duragan hale gelmistir. Bu durum, uzun dénemli iligkilerin analiz edilebilecegini
gostermektedir. VAR modeli i¢in en uygun gecikme uzunlugu bir olarak
belirlenmistir. Johansen esbiitiinlesme analizinde degiskenler arasinda en az bir
uzun doénemli esbiitiinlesme baglantis1 bulunmustur. Esbiitiinlesme vektoriiniin
varlig1, uzun dénemli denge iliskisinin analizine olanak tanimustir.

FMOLS, DOLS ve CCR uzun dénem katsayr tahmincilerine gore, InYUK
(yiik tasimaciligl) ve InYOLCU (yolcu tasimaciligl) degiskenlerinin gayrisafi
yurt i¢i hasila {izerindeki etkileri istatistiksel olarak yiizde bir diizeyinde anlamli
bulunmustur. Ug ydéntemin sonuglari da havayolu ile yolcu ve yiik tasimaciliginim
ekonomik biiyiimeyi artirdigin1 gostermektedir. Bu bulgular, literatiirdeki
Marazzo vd. (2010), Yao ve Yang (2012), Chi ve Baek (2013), Brida vd. (2016),
Balsalobre-Lorente vd. (2020), Eren vd. (2020), Wong vd. (2021), Khanal vd.
(2022), Eryer (2024), islamoglu (2024), Kilig vd. (2024) ve Raihan vd. (2024)
gibi caligmalarida desteklemektedir.

Sonug olarak, elde edilen bulgular, Almanya’da havacilik sektoriine yapilacak
yatirimlarin, gerekli altyapilarin olusturulmasinin ve sektorii destekleyici
politikalarin uygulanmasinin, siirdiiriilebilir ekonomik biiyiime ac¢isindan hayati
bir 6neme sahip oldugunu ortaya koymaktadir. Ozellikle hava kargo tasimaciligi
alaninda gerceklestirilecek iyilestirmeler, Almanya’nin uluslararasi ticari
faaliyetlerini daha ileriye tagima potansiyeline sahiptir. Bu baglamda, stratejik
planlamalar ve yenilik¢i yaklagimlarla desteklenen yatirimlar, iilkenin kiiresel
lojistik aglarindaki rekabet giiclinii artiracaktir. Gelecek ¢alismalarda havayolu
tasimaciligl; turizm harcamalari, sosyal kiiresellesme ve mal ihracati gibi
degiskenlerle de modellenerek daha kapsamli analizler yapilabilir.

51



Kaynakc¢a

Air Transport Action Group (ATAG). (2025). Facts & figures. https://atag.org/facts-
figures/ (Erigim Tarihi: 20.09.2025)

Altuntag, M., & Kilig, E. (2021). Havayolu tasimaciligr ile ekonomik biiyiime
arasindaki iligkinin incelenmesi: Tirkiye Ornegi. Afyon Kocatepe
Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, 23(1), 187-202.

Bakirci, M. (2012). Ulasim cografyast acisindan Tiirkiye’de havayolu ulagiminin
tarihsel gelisimi ve mevcut yapist. Marmara Cografya Dergisi, (25), 340-
377.

Bal, H., Manga, M., & Akar, P. G. (2017). Havacilik sektorii ve ekonomik biiylime:
Tiirkiye 6rnegi. Akademik Sosyal Arastirmalar Dergisi, 45(45), 353-366.

Balsalobre-Lorente, D., Driha, O. M., Bekun, F. V., & Adedoyin, F. F. (2020). The
asymmetric impact of air transport on economic growth in Spain: Fresh
evidence from the tourism-led growth hypothesis. Current Issues in Tourism,
24(4), 503-519.

Baltaci, N., Sekmen, O., & Akbulut, G. (2015). The relationship between air transport
and economic growth in Turkey: Cross-regional panel data analysis
approach. Journal of Economics and Behavioral Studies, 7(1), 89-96.

Bartulovi¢, D., Abramovi¢, B., Brnjac, N., & Steiner, S. (2022). Role of air freight
transport in intermodal supply chains. Transportation Research Procedia,
64, 119-127.

Bieger, T., & Wittmer, A. (2006). Air transport and tourism—~Perspectives and
challenges for destinations, airlines and governments. Journal of Air
Transport Management, 12(1), 40-46.

Boonekamp, T., & Burghouwt, G. (2017). Measuring connectivity in the air freight
industry. Journal of Air Transport Management, 61, 81-94.

Brida, J. G., Bukstein, D., & Zapata-Aguirre, S. (2016). Dynamic relationship
between air transport and economic growth in Italy: A time series analysis.
International Journal of Aviation Management, 3(1), 52-67.

Biiyiikozkan, G., & Mukul, E. (2018). Akill1 lojistik i¢in ulagim stratejileri. 7. Ulusal
Lojistik ve Tedarik Zinciri Kongresi (ULTZK 2018) Bildiriler Kitabi, 86-95.

Chi, J., & Baek, J. (2013). Dynamic relationship between air transport demand and
economic growth in the United States: A new look. Transport Policy, 29,
257-260.

Crainic, T. G., Gendreau, M., & Potvin, J. Y. (2009). Intelligent freight-transportation
systems: Assessment and the contribution of operations research.
Transportation Research Part C: Emerging Technologies, 17(6), 541-557.

52


https://atag.org/facts-figures/
https://atag.org/facts-figures/

Cevik, S., & Kaya, S. (2010). Tiirkiye’nin lojistik potansiyeli ve izmir’in lojistik
faaliyetleri acisindan durum (SWOT) analizi. /zmir Ticaret Odast Ar-Ge
Biilteni, 22-28.

Deniz, T. (2016). Tiirkiye’de ulasim sektoriinde yasanan degisimler ve mevcut durum.
Dogu Cografya Dergisi, 21(36), 135-156.

Duval, D. T. (2013). Critical issues in air transport and tourism. Tourism Geographies,
15(3), 494-510.

Emirkadi, O., & Balci, H. (2018). Lojistik sektorii ve Tiirkiye dis ticaretine etkileri.
Journal of Institute of Economic Development and Social Researches, 4(8),
123-132.

Erdogan, H. T. (2016). Ulagim hizmetlerinin ekonomik kalkinma {izerine etkisi.
Istanbul Gelisim Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, 3(1), 187-215.

Eren, A. S., Eryer, A., & Eryer, S. (2020). Havayolu tasimaciligi ve ekonomik biiyiime
iliskisinin incelenmesi: Tirkiye ornegi. Uluslararas: Sosyal Bilimler ve
Egitim Dergisi, 2(3), 236-257.

Eroglu, Y. (2020). Kiiresel pandemi dncesi havayolu sirketlerinde yolcu tutumlarina
etki eden unsurlarin tespit edilmesine yonelik bir degerlendirme. Journal of
Hospitality and Tourism Issues, 2(1), 25-38.

Eryer, A. (2024). Kirilgan bes iilkede hava tasimaciliginin ekonomik biiyiime
tizerindeki etkisi: Ampirik bir tahmin. Siyaset Calismalari, 11(1), 24-37.

Hakim, M. M., & Merkert, R. (2016). The causal relationship between air transport
and economic growth: Empirical evidence from South Asia. Journal of
Transport Geography, 56, 120-127.

Hu, Y., Xiao, J.,, Deng, Y., Xiao, Y., & Wang, S. (2015). Domestic air passenger
traffic and economic growth in China: Evidence from heterogeneous panel
models. Journal of Air Transport Management, 42, 95-100.

Isiklar, Z. E., Candz, N., & Ertek, A. (2021). Havayolu talebine yonelik yolcu profili
ve tercihlerinin belirlenmesi: Konya 6rnegi. Journal of Management and
Economics Research, 19(2), 239-260.

Islamoglu, B. (2024). Tiirkiye’de havayolu tasimacilifi ile ekonomik biiyiime
arasindaki iliskinin yapisal kirilmali ekonometrik yontem yaklasimiyla
incelenmesi. Uluslararas: Isletme, Ekonomi ve Yénetim Perspektifleri
Dergisi, 5(2), 749-759.

Johansen, S. (1988). Statistical analysis of cointegration vectors. Journal of Economic
Dynamics and Control, 12(2-3), 231-254.

53



Johansen, S., & Juselius, K. (1990). Maximum likelihood estimation and inference on
cointegration with applications to the demand for money. Oxford Bulletin of
Economics and Statistics, 52(2), 169-210.

Kasarda, J. D., & Green, J. D. (2005). Air cargo as an economic development engine:
A note on opportunities and constraints. Journal of Air Transport
Management, 11(6), 459-462.

Khanal, A., Rahman, M. M., Khanam, R., & Velayutham, E. (2022). Exploring the
impact of air transport on economic growth: New evidence from Australia.
Sustainability, 14(18), 11351.

Kilig, E., Pazarcy, S., Kale, S., & Kizil, M. (2024). Havayolu yolcu/yiik tasimaciliginin
ekonomik biiyiime iizerindeki asimetrik davraniginin incelenmesi: Tiirkiye
icin ampirik bir uygulama. Afyon Kocatepe Universitesi Sosyal Bilimler
Dergisi, 26(4), 1758-1774.

Kiraci, K. (2018). Havayolu tasimaciligi ile ekonomik bilyiime arasindaki nedensellik
analizi: Tiirkiye iizerine ampirik bir uygulama. Dokuz Eyliil Universitesi
Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, 33(1), 197-216.

Kurth, M., Kozlowski, W., Ganin, A., Mersky, A., Leung, B., Dykes, J., & Linkov, I.
(2020). Lack of resilience in transportation networks: Economic
implications. Transportation Research Part D: Transport and Environment,
86, 102419.

Kiigiikonal, H., & Sedefoglu, G. (2017). The causality analysis of air transport and
socio-economics factors: The case of OECD countries. Transportation
Research Procedia, 28, 16-26.

Law, C. C., Zhang, Y., Gow, J., & Vu, X. B. (2022). Dynamic relationship between
air transport, economic growth and inbound tourism in Cambodia, Laos,
Myanmar and Vietnam. Journal of Air Transport Management, 98, 102161.

Maciulis, A., Vasiliauskas, A. V., & Jakubauskas, G. (2009). The impact of transport
on the competitiveness of national economy. Transport, 24(2), 93-99.

Marazzo, M., Scherre, R., & Fernandes, E. (2010). Air transport demand and
economic growth in Brazil: A time series analysis. Transportation Research
Part E: Logistics and Transportation Review, 46(2), 261-269.

Mazzola, F., Cira, A., Ruggieri, G., & Butler, R. (2022). Air transport and tourism
flows to islands: A panel analysis for southern European countries.
International Journal of Tourism Research, 24(5), 639-652.

Mehmood, B., Aleem, M., & Shahzad, N. (2015). Air transport and macroeconomic
performance in Asian countries: An analysis. Pakistan Journal of Applied
Economics, 25(2), 179-192.

54



Njoya, E. T., & Nikitas, A. (2020). The role of air transport in employment creation
and inclusive growth in the Global South: The case of South Africa. Journal
of Transport Geography, 85, 102738.

Oral, C., & Kipkip, E. (2019). Ulastirma sektoriiniin 6nemi iizerine kavramsal bir
yaklasim. Oguzhan Sosyal Bilimler Dergisi, 1(1), 58-64.

Papatheodorou, A. (2002). Civil aviation regimes and leisure tourism in Europe.
Journal of Air Transport Management, 8(6), 381-388.

Park, J. Y. (1992). Canonical cointegrating regressions. Econometrica, 60(1), 119-
143.

Phillips, P. C. B., & Hansen, B. E. (1990). Statistical inference in instrumental
variables regression with (1) processes. Review of Economic Studies, 57(1),
99-125.

Raihan, A., Voumik, L. C., Akter, S., Ridzuan, A. R., Fahlevi, M., Aljuaid, M., &
Saniuk, S. (2024). Taking flight: Exploring the relationship between air
transport and Malaysian economic growth. Journal of Air Transport
Management, 115, 102540.

Saheed, A. A. A, & lluno, S. Z. C. (2015). Air transportation development and
economic growth in Nigeria. Journal of Economics and Sustainable
Development, 6(2), 1-11.

Shepherd, B., Shingal, A., & Raj, A. (2016, December). Value of air cargo: Air
transport and global value chains. Montreal: IATA.

Stock, J. H., & Watson, M. W. (1993). A simple estimator of cointegrating vectors in
higher order integrated systems. Econometrica, 61(4), 783-820.

Tolcha, T. D., Bréathen, S., & Holmgren, J. (2020). Air transport demand and
economic development in sub-Saharan Africa: Direction of causality.
Journal of Transport Geography, 86, 102771.

Ucar, M., Ulger, M., & Atamer, M. A. (2024). Havayolu tagimacilig1 ile ekonomik
bliylime arasindaki dinamik iligki: BRICS-T iilkeleri  Ornegi.
Fiscaoeconomia, 8(1), 149-168.

Wong, D. W. H., Zhao, S. X. B., & Lee, H. F. (2022). Air transport, economic growth,
and regional inequality across three Chinese macro-regions. Geographical
Research, 60(3), 446-462.

World Bank. (2025). World development indicators. https://databank.worldbank.org/
(Erigim Tarihi: 11.09.2025)

Yao, S., & Yang, X. (2012). Air transport and regional economic growth in China.
Asia-Pacific Journal of Accounting & Economics, 19(3), 318-329.

55


https://databank.worldbank.org/

Zhang, F., & Graham, D. J. (2020). Air transport and economic growth: A review of
the impact mechanism and causal relationships. Transport Reviews, 40(4),
506-528.

56



