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Bu makalenin temel amaci, Singapur i¢in ¢oklu regresyon, Phillips-Ouliaris eg-biitiinlesme testi ve tam
degistirilmis en kiigiik kareler yontemini kullanarak 1970'ten 2020've kadar havayolu tasimacilig, ticari agiklik,
endiistriyel gelisme ve ekonomik kalkinma arasindaki iligkiyi incelemektir. Oncelikle, ¢oklu regresyon modeli
sayesinde havayolu tasimaciligi, ticari aciklik ve endiistriyel gelismenin ekonomik biiyiimeye etkisi ol¢iilmiistiir.
Bu baglamda, 1970 ile 2020 arasinda Singapur icin elde edilen sonuglar bagimsiz degisken olarak sadece
havayolu tasimaciliginin ekonomik kalkinmay: tetikledigi ampirik olarak tespit edilmistir. Ayrica, Singapur igin
1970 ile 2020 ydlar: arasinda Phillips-Ouliaris egs-biitiinlesme testi ve tam degistirilmis en kiiciik kareler
yonteminin sonu¢larina gére havayolu tasimaciligi, ticari agiklik, endiistriyel gelisme ve ekonomik kalkinma
arasmnda uzun vadeli iligki s6z konusudur. Bu bulgular isiginda, ticaretin serbestlestirilmesi politikalari, ekonomik
biiytime ve diinya ¢capinda saghkli tasimacilik igin gerekli olan daha saglam kiiresel turizm altyapisini insa etmek
icin esnek ve uyarlanabilir olmalidir. Sonug olarak, uluslararast hava tagimacilig altyapisini insanlara ve onlarin
yasamlarina fayda saglayacak sekilde genisletmek icin uygun politika araglaryla dzen gosterilmesi gerekir.
Ekonomik kalkinmayr kolaylastirmak igin yeterli sayidaki hava tasimaciligimin giivence altina alinmasinda
basaryi engelleyebilecek piyasa aksakliklarimin oldugunun tespiti onemlidir. Dahasi, Singapur icin kavramsal
model, statik iliskileri yansitirken, politika yapicilar tarafindan havacilik pazarimin rekabetci, duyarlt ve dinamik
dogasi da yapisal reformlarla diizenlenmelidir.
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Abstract

The main purpose of this article is to examine the relationship between airline transport, trade openness, industrial
development and economic development from 1970 to 2020 by using multiple regression, Phillips-Ouliaris
cointegration test and fully modified least squares method for Singapore. First of all, the effects of air transport,
trade openness and industrial development on economic growth is measured by employing the multivariate
regression model. In this context, the results obtained for Singapore between 1970 and 2020 have been empirically
determined that only air transport triggers economic development as an independent variable. In addition,
according to the results of the Phillips-Ouliaris cointegration test and fully modified least squares method for
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Singapore between 1970 and 2020, there is a long-term relationship between air transport, trade openness,
industrial development and economic development. In light of these findings, trade liberalization policies must be
flexible and adaptable to build the more robust global tourism infrastructure necessary for economic growth and
healthy transportation around the world. As a result, strategic steps should be taken through appropriate policy
tools to expand international air transport infrastructure to benefit people and their lives. It is important to identify
market imperfections that may hinder success in securing sufficient numbers of air transport to facilitate economic
development. Moreover, while the conceptual model for Singapore reflects static relationships, the competitive,
responsive and dynamic nature of the aviation market should be regulated by structural reforms by policy makers.

Keywords: Air Freight, Trade Openness, Industrial Development, Economic Development, Multiple Regression
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1. Giris

Ekonomik biiylime ve yolcu havayolu hizmeti, bir dizi karsilikli nedensellik geri iliskisi ile birbirleri
iizerinde karsilikl1 etkilere sahiptir. Sivil havacilik, hava tasimacilig1 sektoriinde bir is firsat1 vermekte
ve yurti¢i ekonomik faaliyet tiirlerine izin verme potansiyeli ile daha genis sosyoekonomik faydalar
saglamaktadir. Boylece sivil havacilik hizmetlerinin varligi, bolgesel ekonomik kalkinmaya ve
istikrarma katki saglama acisindan etkin ve verimli bir sekilde ekonomik faaliyetlerin kapsamini
desteklenmesinin ilk katkis1 iiriin ve hizmetlere olan talebin artmasidir. Ikinci énemli katki, havayolu
doniis dongiistiniin azaltilmas1 ve bu nedenle yolcularin zamandan kazanmasi ve maliyetten tasarruf
etmesidir. Ekonomiler genisleyen kiiresellesmeden etkilenmeye devam ettigi siirece, sivil havaciligin
islevi giderek daha 6nemli hale gelmistir. Genellikle lojistik sektdrii ve sivil havacilik, bir itilkenin
ekonomik potansiyelinin artmasinda dnemli bir unsurdur. Bu durum, tek basina ulagim sektoriiniin
ekonomik biiylimeye ve onun temel parametrelerine etki ettigi anlamina gelmez. Ayrica ekonomik
biliyiime ayn1 zamanda yiikseltilmis ve ¢ok daha iyi lojistik altyapinin sekillenmesinde dogrudan rol alir.
Dolayisiyla sivil havacilik ile ekonomik kalkinma arasinda ampirik bir iligki vardir ve iki degisken
arasinda karsilikli bir iliski vardir (Kalayci ve Yanginlar, 2016).

Havayolu sektorii i¢in yapisal degisim ve teknolojik gelisme olmadan ilerleme saglanamaz. Diigiik yag
tilketimi, sessiz ve genis kapasiteli ucak iiretimi ile yiiksek kaliteli arag, havayolu sirketlerinin yonetim
algisim ve igerigini ¢ok Onemli Olglide etkiler. Bu konuya bagl olarak havacilik sirketlerinin
Ozellestirilmesi ve ortakliginin ortaya ¢ikmasi havacilik sektoriiniin genel yapisini degistirmis ve ilgili
pazara tiiketici hakim olmustur (Kalayci ve Yazici, 2016).

Uluslararasi ticaret, piyasalarda somut para var olmadan dnce bile, bir takas ekonomisi araciligiyla
caglar boyunca siirdiiriilmiistiir. Uluslararas1 ticaretin siyasi, ekonomik ve sosyal 6nemi, ozellikle
sanayilesme, kiiresellesme ve hava yolculugu, otoyollar, deniz faaliyetleri ve demiryollar1 dahil olmak
tizere giderek daha karmagik hale gelen ulagim yontemlerinin varligi nedeniyle gegtigimiz donemlerde
hizla artmistir. Tasimacilik sektdrii, ekonomik biiylimeyi ve yiiksek yasam standartlarini stirdiirmesi
nedeniyle ¢cagdas yasamda ¢ok Onemli bir rol oynamaktadir. Literatiirde dnceden var olan bir¢ok
makaleyi dikkate aldigimizda ulasim teknolojisi bdylece popiiler hale geldi. Bu makaleler daha ¢ok
ulagtirma sekt6rii ile ticaret hacmi arasindaki iliskiye odaklanmaktadir (Al-Ghandoor ve ark., 2013).

Sivil havacilik sektorii, Cin'de 1980-1997 yillar1 arasinda yillik %16'nin {izerinde biiyilik bir oranla
biliyiimiigtiir. Ancak, 1997 ve 1998'de %]10'a diismiistiir. Cin'de son yirmi yilda 1980-1997 yillar
arasinda hava tagimaciligindaki kayda deger biiyiime, hiikiimet tarafindan uygulanan ekonomik reform
ve diisiik fiyat politikasi sayesinde ekonomik biiylimeye daha hizli olarak katkida bulunmustur. Hava
tagimaciligi sayesinde gelir artis1 olmus ve bunun sonucunda sivil havacilik sektoriiniin pazar pay1 da
artmistir. Boylece hava ulagimi daha ¢ok tercih edilir ve yaygin hale gelmistir (Jin, Wang ve Liu, 2004).

Diinya havalimanlarinin biiylik ¢ogunlugu devletlerin elindedir ve genellikle havalimani yatirimlari
hiikiimetler tarafindan yapilir. ABD'in etkin ve verimli Havayolu Tasimaciliginin en énemli nedeni
1978 yilinda hiikiimet eliyle saglanan serbestlestirme politikasidir. Avrupa iilkeleri ABD'nin
liberallesme siirecinden etkilenmis ve bu siireci benimsemek igin pazarin niceligi say1 olarak artmigtir.
O zamanlar, 6zellikle bazi eski Dogu Sovyet iilkeleri, sivil hava tagimaciliginin serbestlestirilmesi
siirecini benimseyememistir. Avrupa'da havayolu tasimaciligi sektoriinlin serbestlesme siirecinden
sonra Ozellikle Orta ve Bat1 Avrupa'da diisiik maliyetli sirketler ortaya ¢ikmigtir. Béylece bu sirketler,
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diger uluslararas1 pazarlara da girerek ucus ag1 kapasitesini genislettiler ve yeni ortakliklar da kurdular.
Avrupa sivil havacilik sektdriiniin serbestlesme stireci 1980 yili baslarinda baglamis ve milenyumun
sonuna kadar devam etmistir. Ozellikle Pasifik-Asya bdlgesinin GSYIH'sinin artmasi ve Asya iilkeleri
arasindaki bolge ticaret kapasitesinin gelistirilmesi, kitanin orta gelirli hane halkina seyahat imké&m
saglamistir. Bu nedenle, Asya-Pasifik hava tasimaciligmmin biiyiime oran1 1990'larda %10 civarinda
gerceklesmistir. Bu konuya bagl olarak cesitli akademisyenlerin Asya Pasifik sivil havaciligina iliskin
Ongoriisii yakin gelecekte doruk noktasina ulasacagi yoniinde oldugudur.

Bu makale, mevcut akademik literatiire agsagidaki sekillerde katkida bulunmayi1 amaglamaktadir. Bu
baglamda, Singapur i¢in hava tagimaciligi, ekonomik biiyiime, ticari agiklik ve endiistriyel gelisme gibi
degiskenlere odaklanilarak konuyla ilgili bir literatiir taramas1 yapilmustir. Ilgilenilen temel sorular ise,
hava tagimacilig faaliyetlerinin ekonomik bilylimeyi artirip artirmadigi ve hava tagimacilig: faaliyetleri
ile ticari agiklik, endiistriyel gelisme arasinda uzun vadeli iliski olup olmadigidir. Ekonomik biiytime ile
hava tagimacilig1 faaliyeti arasindaki iliski daha Once calisilmis olsa da, bu ¢alismanin akademik
literatiire temel katkisi, bu iliskiyi ticari agiklik ve endiistriyel gelisme ile birlestirerek incelemektir.
Dahasi, Singapur i¢in ¢alisilan zaman araligi (1970-2020), endiistriyel gelisme’nin modele bagimsiz
degisken olarak eklenmesi ise literatiirde yapilmis olan calismalar arasinda farkli bir perspekif
olusturmustur. Arastirma sonuclarina gére hem degiskenler arasi uzun vadeli iligki hem de sadece
havayolu tasimacilig: iktisadi kalkinmayi tetiklese de, Singapurdaki politika yapicilarin, inovasyona
dayali yiliksek katma degerli elektronik iiretimi ve ihracati i¢in daha fazla AR&GE yatirimi yapip,
Japonya ve Giiney Kore gibi rakipleri goz dniinde bulunduruldugunda daha fazla ticaret serbestisi elde
etmesi gerekmektedir. Boylece, oligopolik yapidaki Asya pazarinda orta ve uzun vadede rakip tilkelere
kars1 ticari avantaj elde edebilir. Makalenin geri kalan1 ise su sekilde diizenlenmistir. Boliim 2'de kisa
bir literatiir taramasi yapilmistir. Boliim 3'de, metodoloji kurgulanip veri analizi yapilmis ve son olarak
Boliim 4'de ise ampirik bulgular tartisilip Singapur i¢in politika yapicilara ¢esitli oneriler verilmistir.

2. Literatiir Ozeti

Akademik literatiirde havayolu tagimaciligi ve ekonomik kalkinmayi arastiran ¢ok sayida makale
bulunmaktadir. Bu baglamda, Bese ve Kalayci (2021), Kalayc1 ve Kdksal (2015), Kalayci ve Yanginlar
(2016), Kalayc1 ve Yazici (2016), Kalayci ve Ozden (2021), Ozkan ve ark., (2019), Sarigiil ve Apak
(2022), ve Yazici (2022) ilgili degiskenler arasindaki ampirik iliskiyi test etmiglerdir.

Havayolu sektorii, sosyal ekonominin 6nemli bir pargasit olmakla birlikte, kalkinma ekonomisinin
mekanizmalari agisindan da hayati bir rol oynamaktadir. Sivil havacilik ve ekonomik biiyiime arasindaki
iligki hem endiistriyel alanin hem de aragtirma konularimin odak noktasi haline gelmistir. Cin'de acik
ekonomi politikasi1 ve reformlarin uygulanmasindan bu yana, sivil hava yolu endiistrisi hizli ve kalic1
bir sekilde biiylimiistiir. Sivil havacilik, ulagimin modern ve ¢agdas halidir ve bu tagimacilik tipinin
kapasitesi iilkelerin gelismislik diizeyini yansitmaktadir. Ayrica, sivil havacilik ekonomiyi kalkindirmak
icin ¢cok dnemli bir sektordiir ve bu alanin iyilestirilmesi gogunlukla ekonomik diizeye ve faaliyetlerin
etki derecesine baglidir (Zhu ve ark., 2018). Ekonomik biiyiimeyi desteklemek i¢in ulasim sektoriiniin
kapasitesini gelistirmek tiim iilkeler ig¢in zorunlu hale gelmistir. Ulagim sektorii, ulusal ve uluslararasi
sosyo-ekonomik kalkinma hedeflerine ulagmak i¢in gerekli olan ekonomik biiylimeye 6nemli dlgiide
katkida bulunmaktadir. Ulastirma faaliyetleri hem dogrudan hem de dolayli olarak ekonomik biiylimeye
katki saglamaktadir (Arvin ve ark., 2015).

Schandl ve ark., (2016) ulusal ve uluslararasi sosyo-ekonomik kalkinma hedeflerine ulagilmasinin
ekonomik biiylimeye ve ¢evresel kalkinmaya onemli 6l¢iide katkida bulundugunu belirtmislerdir. Bu
nedenle, bir hava tasimacilig1 altyapi projesinin katkilarini tespit etmek i¢in sosyoekonomik ve ¢evresel
baglamdaki dogrudan maliyetlerini ele almiglardir. Hava tasimaciligi faaliyetleri hem dogrudan hem de
dolayli olarak ekonomik biiylimeye katkida bulundugunu ise ampirik olarak gdstermislerdir. Idrisov ve
ark., (2016) Rusya'nin ticaret hadlerindeki oynakligin ekonomik biiylimesi iizerindeki etkilerini
azaltmak i¢in yapisal reformlarin zorunlu olduguna ve siirdiiriilebilir ekonomik kalkinma igin
uluslararasi ticaretin cesitlendirilmesi gerektigine isaret etmektedirler. Jiang ve ark., (2017) Cin'deki
ulagim yatirimlarinin uluslararasi ve ulusal diizeyde farklilik gosteren ekonomik biiylimenin {izerinde
olumlu bir etkiye sahip oldugu sonucuna varmistir. Hava tasimaciligi, toplam filo, petrol tankerleri,
dokme yiik gemileri, genel kargo, konteyner gemileri ve diger gemi tiirleri gibi farkli tipteki alanlari

284



Dursun, E. , 282-299

caligan Jiang ve ark., (2017), hava tasgimaciligimin uluslararasi ticaretin sorunsuz islemesi igin hayati
oldugu gercegi, hem akademik hem de politik perspektifler tarafindan genis capta tartisildigini
vurgulamiglardir. Mukkala ve Tervo (2013) uzak bolgelerdeki biiylimenin hizlanmasinda sivil
havaciligin ¢ok 6nemli bir rol oynadigini ifade etmislerdir. Lojistik erisilebilirlik, bir iilkenin gelisimi
ve rekabet kapasitesi i¢in farkli 6n kosullardan biridir. Hava yolculugu, insanlart, iiriinleri ve hizmetleri
bir bolgeden digerine aktarmanin zamaninda ve uygun bir yolunu saglayacagini belirtmislerdir. Arz
tarafi teorisine gore, lojistik altyapinin yiiriitiilmesi ve erisilebilirlik, sivil havaciliginin temelini teskil
eder ve ekonomik biiylime ise bolgesel isletmeler i¢in bir fabrika gorevi goriir. Ancak, talep tarafi teorisi
konusuna gore, ekonomik biiyiime, ulasim ve hizmetlerinin gerekliligini hesaba katar. Talep tarafinin
mi1 yoksa arz tarafinin mi1 daha énemli oldugu sorusu biiyiik 6l¢iide belirsizligini korumugtur (Mukkala
ve Tervo, 2013).

Buna bagli olarak Wei ve Ka (2006) makalelerinde sehirlerin altyapisina ve ekonomik kalkinmaya
etkilerini degerlendirmek i¢in havalimani merkezinin bolgesel gelisimine odaklanarak daha ¢ok sivil
havalimani tagimaciligi iizerinde ¢aligmislardir. Sonug olarak, havayolu tasimaciliginin ekonomiye
sagladig1 avantaji ampirik olarak kanitlamiglardir. Roberts ve ark., (2014) hesaplanabilir genel denge
modeli uygulayarak yolcu limanlar1 kapasitesinin GSYIH agisindan etkilerine ¢alismislardir. Sonuglar,
GSYIHin yolcu gegisleri iizerindeki net toplam etkisinin 49,7 milyon dolar oldugunu gostermistir.

Kasarda ve Green (2005) is diinyasinin tamami tarafindan kullanilan sivil havaciligin ¢ogu zaman bir¢ok
ilke i¢cin ekonomik kalkinmanin lokomotifi olarak gosterildigini ifade etmislerdir. Ayrica, hava
tasimacilig1 herhangi bir iilkenin toplam ihracat ve ithalatina ve daha yiiksek bir GSYIH'ya katki
saglama egiliminde oldugunu belirtmislerdir. Mody ve Wang (2012) 1985-1989 yillar1 arasinda 23 ana
sektor i¢in panel veri analizi uygulayarak kiy1r Cin'inin gelisiminin bilesenlerini incelemis ve ulagim
altyapisinin ekonomik kalkinmanin bir dinamigi oldugunu bulmuslardir. Mehmood ve Kiani (2013)
Pakistan'da havaciliktaki biiylimenin ekonomik biiylime ile etkilesimin incelemistir. Model olarak
Granger nedensellik testini kullanip havacilik talebinin ekonomik biiylimeye pozitif katki yaptig
sonucuna varmiglardir. Mehmood ve ark., (2015) bir baska calismada sirasiyla Cek Cumhuriyeti ve
Filipinler'de havacilik ve ekonomik biiyiime arasindaki nedenselligi test etmistir. Ampirik sonuglari
benzer elde edilmis ve havacilik talebi ile ekonomik biiyiime arasindaki es biitiinlesmeyi ortaya
cikarmiglardir. Bu seriler arasindaki nedensel iliskinin yoniinii kesfetmek icin Granger testi
uygulandiginda, havacilik talebinin ekonomik biiylimeye pozitif katki sagladig1 ortaya ¢ikmistir. Van
De Vijver ve ark., (2014) belirlenen Asya Pasifik baglantilarindaki ticaret ve hava trafigini analiz
etmislerdir. Granger nedensellik analizini kullanarak, Filipinler ile Giiney Kore baglantisinda
tagimacilik trafigi ile ticaret hacmi arasinda pozitif korelasyon ve Avustralya-Malezya baglantisinda
bunun tersinin gergeklestigini kesfetmislerdir.

Hong ve ark., (2011) ulagim altyapisinin ekonomik kalkinma tizerindeki etkilerinin farkli lokasyonlarda
ayr1 ayr1 analiz edilmesi gerektigini savunmuslardir. Cin gibi niifus agisindan biiytik iilkelerde, 6nemli
bolgesel farkliliklar mevcuttur. Yani daha saglikli sonuglar alabilmek i¢in makro aragtirmalar yerine
mikro aragtirmalar yapilmasinin gerekli oldugunu belirtmislerdir. Ayrica ulagim olanaklari, ekonomik
kalkinma iizerindeki etkileri bolgeler arasinda ayristirmis durumda oldugunu ifade etmislerdir. Ozetle,
literatiirdeki mevcut aragtirmalarin ¢ogu ulasim ve ekonomik biiyiime arasinda dogrusal bir iligki
oldugunu gostermektedir. Bununla birlikte, zaman tasarrufu gibi ulasim altyapisi kazanimlar1 ve
ekonomik kalkinma arasinda dogrusal olmayan bir iliski de mevcuttur.

Chang ve Chang (2009) Tayvan'da hava kargo hareketindeki genisleme ile ekonomik biiylime arasinda
nedensel bir iligkinin olup olmadigini incelemislerdir. Bulgular, bu degiskenler arasinda ¢ift yonlii
nedensellik oldugunu gdstermis ve bunun, hava yoluyla tasman kargo hareketindeki genislemenin
Tayvan'in ekonomik biiyiimesini desteklemede 6nemli bir rol oynadigini gostermistir. Fernandes ve
Pacheco (2010), Brezilya'da ekonomik biiylime ile yurt i¢i hava yolcu tagimacilig1 arasindaki nedensel
iliskiyi test etmislerdir. Granger nedensellik yontemini kullanarak, GSYIH ile yurt ici gelir-yolcu
kilometresi arasinda tek yonlii bir iligki buldular. Marazzo ve ark., (2010) Brezilya'da yolcu talebi ve
GSYIH davranigini inceleyen Fernandes ve Pacheco'nun (2010) bulgularina oldukg¢a benzer bulgulara
ulasmustir.
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Endiistriyel gelisimin etkilerinin belirleyicileri arasinda ulagim tipleri agisindan en ¢ok dikkati yolcu ve
kargo faaliyetleri ¢ekmistir. Bir¢ok ¢alisma, yolcu hareketi ile bolgesel ekonomik gostergeler arasinda
giiclii iliskiler kurmustur. Ozellikle Brueckner (2003), yolcu ugaklarindaki %10'luk bir artisin, hizmetle
ilgili sektorlerdeki istihdamda %1'lik bir artigla iliskili oldugunu ve imalatla ilgili istihdam iizerinde
hicbir etkisinin ise zayif oldugunu bulmustur. Bir dizi farkli calisma ise (Green, 2007; Sellner ve Nagl,
2010; Baker ve ark., 2015), hava yolcu akiginin endiistriyel gelisimin giiglii bir belirleyici oldugunu
vurgulamaktadir. Farkli ekonomilerden alinan veriler kullanilarak istihdam, yatirim, gelir, niifus veya
GSYIH biiyiimesi ile dlgiilen bdlgesel biiyliimeler de dikkatte alinarak ilgili degiskenler arasinda ampirik
iligkiler arastirilmistir. Yukaridaki ¢aligmalar dncelikle gerceklesen yolcu hacmine odaklanirken, Sheard
(2019) yolcu kapasitesini kullanarak havalimani biiytikliigiine etkisini incelemis ve hedeflenen yolcu
hacminin toplam yerel istihdam artisina yol agmadigini bulmustur. Yeni havalimanlarinin ekonomik
biiytime tlizerindeki olumlu etkisi Gibbons (2019) tarafindan da tespit edilmistir. Havayolu tagimaciligi
ile ilgili akademik literatiirdeki makaleler lojistik, endiistriyel gelisim ve ticari agiklik ilgili olan
calismalar, Faber ve Gaubert, (2019); Blonigen ve Cristea, (2015) tarafindan ele alimmistir. Ozellikle
bazi arastirmalar da hem ulagimin ve hem de ekonomik biiyiimenin etkisine ve uzun vadeli iliskisine
bakmistir (Allroggen ve Malina, 2014; Bilotkach, 2015). Ozellikle bu literatiir, ticari acikligin da
etkisiyle agirlikli olarak endiistriyel gelisim ve ulasim biiyiimesine odaklanmaktadir.

Lojistik planlamasi agisindan makale konusu ele alindiginda Birgiin ve Giingor (2014) ulasim maliyetini
azaltma ve ekonomik biiylimeye katkisi agisindan fabrikanin sehir merkezine uzakligina biiyiik 6nem
vermektedir. Yoneylem arastirmasi uygulamalar1 ve algoritmalari uygulayarak iiretim tesisi kurmak i¢in
uygun noktayr se¢gmek, niifus, iscilik maliyeti, ulasim ve issizlik oram1 gibi bir¢ok faktoriin dikkate
alinmasi gerektigini vurgulamislardir.

3. Metodoloji ve Veri Analizi

Bu boéliimiin temel amaci, Singapur i¢in ¢oklu regresyon, Phillips-Ouliaris es-biitiinlesme testi ve tam
degistirilmis en kiiciik kareler yontemini kullanarak hem havayolu tasimaciligi, ticari agiklik,
endiistriyel gelisme ve ekonomik kalkinma arasindaki uzun vadeli iliskiyi incelemek hem de hangi
bagimsiz degiskenin bagimli degiskeni etkileyip etkilemedigini bulmaktir. Veri seti, havayolu
tagimaciligy, ticari agiklik, endistriyel gelisme ve ekonomik kalkinma igin sirasiyla 1970'ten 2020'ye
kadar Diinya Bankasimin (2023a), (2023b), (2023c) ve (2023d) resmi web sitesinden alinmistir.
Analizlerde ekonomik kalkinma gostergesi olarak GSYTH kullamilmistir. Hava tasimacilig, her ucus
asamasinda tasinan yiik, katedilen kilometre ¢arp1 metrik ton cinsinden 6l¢iilen hacmidir. Ticari agiklik,
gayri safi yurti¢i hasilanin pay1 olarak Ol¢iilen mal ve hizmetlerin ihracat ve ithalatinin toplamidir.
Endiistriyel gelisme ise yapilmis olan diisiik orta ve yiiksek katma degerli {iretim hacmini ifade eder.

Tablo 1: Singapur icin Coklu Regresyon Analizi

Dependent Variable: Havayolu_Tas, Method: ARMA Maximum Likelihood (OPG - BHHH),
Sample: 1970 2020

Coefficient covariance computed using outer product of gradients
Included observations: 51, Convergence achieved aft 23 iter

Mean dependent var:  7.427287 R-squared: 0.989926  Hannan-Quinn criter: -
0.213210

S.D. dependent var: 1.741921 Akaike infcrit:  -0.3145  S.E. of reg:
0.186374

Schwarz criterion: -0.049380 Adj R-squ: 0.988552  Durbin-Watson stat:
1.750864

Log likelihood: 15.02058 F-statistic: 720.6253  Sum squ resid:
1.528346
Prob(F-statistic): 0.000000 Inv AR Roots: .94, .58
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\Variable

Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.
GSYIH

1.149300 0.321918 3.570158 0.0009
Endust_Gel

0.070773 0.648825 0.109078 0.9136
Ticari_Ac -

0.668767 0.558410 -1.197628 0.2375
C -

18.07583 7.258063 -2.490449 0.0166
AR(1)

1.519448 0.155432 9.775635 0.0000
AR(2) -

0.545153 0.163090 -3.342652 0.0017
SIGMASQ

0.029968 0.004535 6.608355 0.0000

Tablo 1.’de sirasiyla tiim degiskenlere ait verilerin logaritmalart alinmigtir. Verilerin logaritmalarinin
alinmasinin temel nedeni ise daha kolay dogrusal dagilimini saglamak ve varyans patlamasim
onlemektir. Daha sonraki siiregte degiskenler arasinda sahte regresyon olup olmadigini tespit etmek icin
@trend, hata terimleri ve kalint1 grafiginin rastgele dagilip dagilmadigini 6grenmek i¢in AR(1) komutu
modele eklenmistir. AR(1) ve AR(2) degerleri 0.05’den asagida bir deger olarak tespit edildigi igin
Tablo 1.’deki modelde otokorelasyon problemi yoktur. Ayrica, @trend'in sonucu >0,05 oldugu i¢in
coklu regresyon modelinde degiskenler arasinda sahte regresyon olmadigi tespit edilmistir. Ote yandan,
Sekil 1'e gore (Singapur'un otokorelasyon grafigi), kalintilarin daire icinde rastgele dagilmasi
otokorelasyon probleminin olmadigimi gosteren baska bir kamittir. Otokorelasyon sorununun olup
olmadiginin bir diger gostergesi de Durbin-Watson istatistigidir. Skor 1.30 > 2.70 civarinda olmalidir.
Tablo 1'e gore. Durbin-Watson sonucu 1.750864 olup optimal konumundan dolay1 otokorelasyon
sorunu olmadigini gostermektedir.

RESO1

RES01(-1)

Sekil 1: Singapur icin Otokorelasyon Semasi
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Sekil 2'de AR/MA polinom testinin ters kokii dogrulanmistir, kok ortalamanin tiim 6zellikleri, 1970-
2020 yillar1 arasinda bagimsiz degiskenlerin bagimli degisken tizerindeki etkisi dikkate alinarak Tablo
1'deki goklu regresyonu dogrulayan grafigin i¢inde kalmistir. Boylece tiim gostergeler Tablo 1.’deki
yapilmis olan analizin sonuglarini tam olarak dogrulamaktadir.

Inverse Roots of AR/MA Polynomial(s)

15

1.0

0.5 |

0.0 | ° °

AR roots

-0.5 |

-1.0

-1.5

T T I T T
-1.5 -1.0 -0.5 0.0 0.5 1.0 1.5
Sekil 2: AR/MA Polinomlarinin Ters Kokii

Oncelikle, Phillips-Ouliaris esbiitiinlesme, cusum testi, tam degistirilmis en kiiciik kareler yontemine
gecebilmek i¢in tiim degiskenler serisinin duragan olmasi gerekir. Bu baglamda serilerin duraganligini
test etmek igin Artirllmig Dickey Fuller (ADF), Phillips—Perron (PP) ve Kwiatkowski—Phillips—
Schmidt—Shin (KPSS) birim kok testleri kullanilmistr.

Tablo 2'deki Artirilmig Dickey Fuller (ADF) testi bulgularina gore, 1(0) diizeyinde seriler kesisim
noktasinda duragan degildirler. Duragan olmayan I(0) diizeyindeki seriler birinci dereceden farklari
alindiktan sonra I(1) diizeyinde tekrar test edilmis ve PP, ADF ve KPSS testlerine gore duragan olduklari
gbzlemlenmistir. Tiim serilerin duragan oldugu anlasildiktan sonra ise hem Tablo 3.’de Phillips-Ouliaris
es-biitlinlesme testi hem de Tablo 4.’de tam degistirilmis en kii¢iik kareler yontemi uygulanmigtir.

Tablo 2: 1(0) ve I(1) Diizeyinde Singapur icin ADF, PP ve KPSS Birim Kok Testleri

.. . I(0) Diizeyinde PP I(1) Diizeyinde PP
Sonuclar Ulke Seriler Birim Kok Testi Birim Kok Testi
-1.3048 -5.6881*
I(1)
Havayolu_Tas -2.9211 -2.9224
) 1.3284 -3.1448**
1(1) Singapur
GSYIH -2.9211 -2.9224
@ -0.6148 -8.2343*
Endust_Gel -2.9211 -2.9224
o -2.4479 -6.9802*
1(2) Ticari_Ac
-2.9211 -2.9224
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Kalin sayilar PP test sonuglarint gosterir. “*” ve “**” sembolleri, tahmin siirecinde gerc¢eklestirilen
serinin birim kok testini sirasiyla %1 ve %5 anlamhilik diizeyinde gostermektedir.

. . 1(0) Diizeyinde ADF | I(1) Diizeyinde ADF
Sonuglar Ulke Seriler Birim Kok Testi Birim Kok Testi
W -1.6123 -3.5010**

Havayolu_ Tas -2.9251 -2.9251
) 1.5324 -4.1086*
1(2) Singapur
GSYIH -2.9350 -2.9237
-0.7229 -8.0677*
1(1)
Endust_Gel -2.9211 -2.9224
L -2.4479 -6.9802*
1(2) Ticari_Ac
-2.9211 -2.9224

Kalin sayilar ADF test sonuglarini gosterir. “*” ve “**” sembolleri, tahmin siirecinde
gergeklestirilen serinin birim kok testini sirasiyla %1 ve %5 anlamhilik diizeyinde gostermektedir.

s | Rt |0 PRl
Seriler Frekans (k) is':t;?j%i Frequency (k) FKPSS stats.
Havayolu_Tas 1 0.5113 1 0.0327
GSYIH 1 0.7921 1 0.0078
Endust_Gel 1 0.6215 1 0.0137
Ticari_Ac 1 0.3981 1 0.0032

Notlar: * %]l diizeyinde anlamliligi gostermektedir. FKPSS'nin kritik degerleri; testi %l'de
0,269'dur.

Yukarida Tablo 2. sonuglarina gore tiim degiskenler 1(0) seviyesinde duragan degildir. Havayolu
tagimaciligy, ticari agiklik, endiistriyel gelisme ve ekonomik kalkinma gibi tiim degiskenlere dair
serilerin birinci dereceden farklari alindiktan sonra yani 1(0)'dan (I)'e doniistiiriildiikten sonra, tiim
bulgularin mutlak degerleri goz oniinde bulundurulmustur. PP ve ADF testlerinde mutlak degerleri
alian sayilarin t-istatistik degerleri I(1) diizeyinde yiizde 5'e tekabiil eden rakamlardan yiiksek ¢ikarak
duragan olduklar: belirlenmistir.

Ekonometrik yontemler agisindan akademik literatiir incelendiginde 6zellikle iki esbiitiinlesme testi
yaygin olarak kullanilmaktadir. Birincisi Engle-Granger testi (Engle & Granger, 1987), digeri ise
Phillips-Ouliaris tarafindan gelistirilen Phillips-Ouliaris es biitiinlesme testidir (Phillips & Ouliaris,
1990). Phillips-Ouliaris (1990) es-biitiinlesme testi agisindan denklem modelleri asagida (1), (2), (3),
(4) ve (5)'de gosterilmektedir. Tablo 3.'e gore degiskenler arasinda uzun donemli bir esbiitiinlesme
iligkisi vardir. Boylece Singapur i¢in 1970'ten 2020'ye kadar olan seriler arasinda E uzun dénemli bir
iligki tespit edilmistir.

Tablo 3: Singapur icin Phillips-Ouliaris Es-biitiinlesme Testi

Cointegrating equ deter: C, Series: Havayolu_Tasl GSYIH1 Endustriyel_Gell Ticari_Acl
Sample (ad): 1971 2020, Inc obsr: 50 after adj,

Null hypothesis: Series are not cointegrated, No d.f. adj for var
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Long-run var est (Bartlett kernel, Newey-West fixed bandwidth)

Prob.

Dependent tau-statistic Prob.* Z-statistic *
0.000

Havayolu_tasl -5.639624 0.0020 -54.53419 0
0.005

GSYIH1 -4.625180 0.0073 -30.83249 9
0.000

Endustriyel_gell -9.269741 0.0000 -52.05101 0
0.000

Ticari_acl -6.840049 0.0001 -48.73989 0

Tablo 2'de serilerin duragan olup olmadigini anlamak i¢in serilere birim kok testi yapildiktan sonra,
seriler arasindaki uzun donemli baglantiy1 test etmek i¢in Phillips-Ouliaris (1990) esbiitiinlesme testi
kullanilmistir. Degerlerin ampirik olarak belirli bir diizeyde anlamli olup olmadig1 ve "es biitiinlesik
vektor yok hipotezi" dikkate alinarak analiz yapilir. P-degeri istatistiksel olarak anlamliysa, "es
biitlinlesik vektor yok" sifir hipotezi reddedilir. Boylece serilerin Singapur i¢in uzun dénemde korele
oldugu ortaya konulmustur. Ayrica Phillips-Ouliaris (1990) es biitiinlesme testi serileri uzun vadeli
iligkisi agisindan i¢in kullanilan 6nemli analizlerden biridir ve sirasiyla varyans orani testi ve gok
degiskenli iz testi olmak iizere iki test istatistigini kapsar. Varyans orani test istatistigi “P,,” denklem
modelinde (1) belirtilmistir.

_Tdh11.2
T

Ty @ )

i, terimi uzun vadeli regresyonun kalintisi olan denklem (1) modelinde gosterilmistir.

Ye = Bxy +u;

)

"o il oy—1
Wi = W11 + W, 0oy Wy 3)

- t an -
Qye=T! thl B8 + T Tioy wer
- T A A A on
() roq (BeBeos + &0 &)

(4)

Varyans orani testi, esbiitinlesmenin olmadigi varsayilan sifir hipotezinin (H0O) temel denklemidir
(Ismail, 2017). Sifir hipotezi, asagidaki denklemde kosullu varyans parametresi @ 11.2 olarak ifade
edilir. Varyans orani testindeki hipotezler;

HO: d)11.2 0 Hl: (1,)11.2 =0
Denklem modeli 5'de gosterilen P,, iz istatistigi olarak belirtilmistir.
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"T", gozlemlerin miktar1 olarak denklem modelinde (5) gosterilmistir.
P, = Ttr(QM}
()

M} =Tt¥T_, Z, Z} ve 'Q terimleri denklem 5’de tahmin edilmistir

)

Yukaridaki Tablo 3'daki Phillips-Ouliaris (1990) es-biitiinlesme testine gore, Z istatistigi ve Tau
istatistigi yiizde 1 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlamlidir. Modeli istatistiksel olarak dogrulamak
icin Jarque — Bera normallik testi yapilmistir. Bu baglamda, 6ncelikle ilgili modelin normal dagilima
sahip olup olmadig: ortaya konulmustur. Bu nedenle Jarque — Bera istatistigi uygulanarak modelde
normal dagilimin olup olmadig1 analiz edilmistir. Sekil 3'e gore Jarque-Bera istatistigi “2,716248” ve p
degeri “0,257143”, olasilik degeri 0,05'ten biiyiik oldugu icin kalintilar normal dagilima sahiptir.
Dolayisiyla, Singapur i¢in Phillips-Ouliaris egbiitiinlesme testi istatistiksel olarak dogrulanmistir. Sonug
olarak, Singapur i¢in 1970 ile 2020 arasindaki donem icin yapilan Phillips-Ouliaris es-biitiinlesme
testinin sonuclarina gore havayolu tasimaciligy, ticari agiklik, endiistriyel gelisme ve ekonomik kalkinma
arasindaki uzun vadeli iligki vardir.

20
Series: Residuals
Sample 1970 2020
16 Observations 51
Mean 0.000110
12 1 Median 3.01e+09
Maximum 1.11le+11
8 Minimum -1.27e+11
’ Std. Dev. 4.29e+10
Skewness -0.066044
4 Kurtosis 4.122848
Jarque-Bera  2.716248
o | | Probability 0.257143
-1.5e+11 -1.0e+11 -5.0e+10 250000. 5.0e+10 1.0e+11
Sekil 3: Singapur i¢in Jarque — Bera Normallik Testi
20 —
10 | T
0]
-10 _ T
_20 T T T T ' T T T T ' T T T T ' T T T T ' T T T T ' T T T T ' T T T T ' T T T T '_—\_—\‘—T—\——
1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
— CUSUM - 5% Significance
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Sekil 4: Singapur i¢in Cusum Testi

Cusum testi, yukaridaki Sekil 4'de degiskenlerin uzun vadede kararlili§im1 test etmek igin
gergeklestirilmistir. Bu test Brown, Durbin ve Evans (1975) tarafindan gelistirilmistir. Ayrica, Cusum
testi 6zyinelemeli artiklarin kiimiilatif toplamimni igerir. Cusum testi, Sekil 4'de %5'lik kritik ¢izgi
icerisinde kalmistir. Sonuglar, ¢izginin hareketlerinin %5 anlamlilik kritik degeri iginde kaldigini ve bu
da katsayilarin belirli bir ddnemde sabit oldugunu gostermektedir.

Tablo 4: Singapur icin Tam Degistirilmis En Kiiciik Kareler Yontemi
Sample (adj): 1972 2020, Dep Variable: Havayolu_Tasl
Included observations: 49 after adjus

Cointegrating equ deterministics: C, Sum squ resid: 19893735

Long-run cov est (Bartlett kernel, Newey-West fixed bandwidth = 4.0000)
R-squared: 0.549615, Adj R-squ: 0.492922, Mean dep var: 61.33319

S.D. dep var: 698.1194, Long-run var: 470689.2, S.E. of reg: 664.8932,

Variable Coefficient Std. Error Statistit_c Prob.
GSYIH1 1.36E-08 7.86E-09 1.732190 0.0301
Endustriyel_Gell 165.4113 82.66769 2.000919 0.0415
Ticari_Acl 0.822634 3.855030 -0.213392 0.0320

C 1.753547 112.1825 0.015631 0.9876

Yukarida, Tablo 4. ele alindiginda Singapur i¢in 1970 ile 2020 yillar1 arasindaki donem igin yapilan tam
degistirilmis en kiiciik kareler modelinin sonuglarina gore havayolu tasimaciligi, ticari agiklik,
endiistriyel gelisme ve ekonomik kalkinma arasindaki uzun vadeli iligki vardir. Tiim degiskenlerin p-
degerleri 0.05’in altinda ¢ikmistir. Bu bulgular hem degiskenler arasindaki iligkiyi kanitlamis hem de
Phillips-Ouliaris es-biitlinlesme testi ile tutarlilik géstermektedir.

Yapilmis olan tiim ekonometrik analizler 6zetlenecek olursa;

* Singapur i¢in 1970 ile 2020 yillar1 arasinda elde edilen sonuglar bagimsiz degisken olarak sadece
havayolu tagimaciliginin ekonomik kalkinmay etkiledigi tespit edilmistir.

* Singapur i¢in 1970 ile 2020 yillar arasinda Phillips-Ouliaris es-biitiinlesme testi ve tam degistirilmis
en kiigiik kareler yonteminin sonuglarina gore havayolu tagimaciligi, ticari agiklik, endiistriyel gelisme
ve ekonomik kalkinma arasinda uzun vadeli iligki s6z konusudur.

* Phillips-Ouliaris es-biitiinlesme testi ve tam degistirilmis en kiiglik kareler yonteminin sonuglari ise
birbirlerini desteklemistir.

4. Sonug

Sonug olarak, Singapur i¢in ¢oklu regresyon, Phillips-Ouliaris es-biitiinlesme testi ve tam degistirilmis
en kiiciik kareler yontemi kullanilarak 1970'ten 2020'ye kadar havayolu tasimaciligi, ticari agiklik,
endiistriyel gelisme ve ekonomik kalkinma arasindaki iligki incelenmistir. Oncelikle, coklu regresyon
modeli sayesinde havayolu tasimaciligi, ticari agiklik ve endiistriyel gelismenin ekonomik biiylimeye
etkisi 6l¢lilmiistiir. Bu baglamda, 1970 ile 2020 arasinda Singapur i¢in elde edilen sonuglar bagimsiz
degisken olarak sadece havayolu tasimaciliginin ekonomik kalkinmay tetikledigi ampirik olarak tespit
edilmistir. Ayrica, Singapur i¢in 1970 ile 2020 yillar1 arasinda Phillips-Ouliaris es-biitiinlesme testi ve
tam degistirilmis en kiiglik kareler yonteminin sonuglarma gore havayolu tagimaciligi, ticari agiklik,
endiistriyel gelisme ve ekonomik kalkinma arasinda uzun vadeli iligki s6z konusudur. Phillips-Ouliaris
es-biitiinlesme testi ve tam degistirilmis en kiiciik kareler yonteminin sonuglart ise birbirlerini
desteklemistir.
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Literatiire katki ele alindiginda elde edilen ampirik bulgular neticesinde ise 1970 ile 2020 yillar1 arasinda
Phillips-Ouliaris es-biitiinlesme testi ve tam degistirilmis en kiigiik kareler yonteminin sonuglarina gére
havayolu tasimaciligi, ticari agiklik, endiistriyel gelisme ve ekonomik kalkinma arasinda uzun vadeli
iligki oldugu bulunmustur. Buna karsin ¢oklu regresyon analizi ise sadece havayolu tagimaciliginin
ekonomik kalkinmay tetikledigini gostermektedir. Arastirma bulgularina gore her ne kadar degiskenler
aras1 uzun vadeli iligski var olsa da ve sadece havayolu tasimacilig: iktisadi kalkinmay1 etkilese de,
Singapur hiikiimetinin inovasyona dayali yiiksek katma degerli elektronik iiretimi ve ihracati i¢in daha
fazla AR&GE yatirimi yapip, Japonya ve Giliney Kore gibi rakipleri goz oniinde bulunduruldugunda
daha fazla ticaret serbestisi elde etmesi gerekmektedir. Boylece, oligopolik yapidaki Asya pazarinda
orta ve uzun vadede rakip iilkelere kars1 ticari avantaj elde edebilir.

Turizm sektorii agisindan politika Onerileri, ulagim tiirlerinin 6neminin uluslararast ekonominin
giiclendirilmesinde kritik bir rol oynadigina dair genel bulgulardan tiiretilmistir; Sonug olarak, uygun
destinasyon se¢enekleri ile policeler hazirlanarak, varilacak yerlerin daha kolay erisilebilir ve ulasilabilir
olmasi, navlun iicretlerinin diisiiriilmesi ve tatil yerlerine mal ve hizmet taginmasinin kolaylagtirilmasi
saglanmalidir. Seyahat ve ulasim hizmetlerini destekleyen politikalar, egitimli insan sermayesi ve
kaynak yonetimi ile donatilmis, akici yabanci dil ve hedef yerlerdeki olasi riskler ve olasiliklar hakkinda
ziyaretcilere uygun rehberlik sunulmalidir. Uluslararasi ticaret, ugak tasimaciligini gelistirmeye yonelik
potansiyel araglarla genigletilmelidir. Ticaretin serbestlestirilmesi politikalari, ekonomik biiylime ve
diinya capinda saglikli tasimacilik icin gerekli olan daha saglam kiiresel turizm altyapisini inga etmek
icin esnek ve uyarlanabilir olmalidir. Sonug olarak, uluslararast hava tagimaciligi altyapisini insanlara
ve onlarin yasamlarina fayda saglayacak sekilde genisletmek igin dogal ¢evrenin korunmasi ve uygun
politika araglariyla ona 6zen gosterilmesi gerekir. Dahasi, ekonomik kalkinmay1 kolaylastirmak igin
yeterli sayidaki hava tagimaciligmin giivence altina alinmasinda basariy1 engelleyebilecek piyasa
aksakliklarinin oldugunun tespiti onemlidir. Hava tagimaciligi ve ekonomik biiyliimenin ¢ok sayida yonii
iceren genis konular olmasi dikkatte degerdir. Bu baglamda, ampirik etki mekanizmasi hava tagimacilig
ve ekonomik biiyiime arasindaki karsilikli iliskiye odaklanilmistir. Hem havacilik sistemi hem de
ekonomik sistem i¢inde karmasik dinamikler olsa da, literatiirde i¢ etki yeteri kadar tartigilmamustir.
Ayrica, Singapur ic¢in kavramsal model, statik iliskileri yansitirken, politika yapicilar tarafindan
havacilik pazarmin rekabetci, duyarli ve dinamik dogas1 da yapisal reformlarla diizenlenmelidir ki
boylece ekonomik biiyiime daha da istikrarlt bir sekilde kalici hale gelebilsin.

Sonug olarak Singapur sivil havacilik otoriteleri i¢in hiikiimet, havayollari, havaalanlari, lojistik
sirketleri, nakliye komisyonculari, politika yapicilar ve ulasim planlamacilari ¢ok énemli paydaslardir.
Calismanin sonucu, Singapur ekonomisinin uzun vadede kalkinmasinin, hava tasimacilig1 sektoriiniin
performansinin iyilestirilmesiyle artirilacagini gdstermektedir. Ozellikle, bu kalkinma havayollar
icinde ve isletmeler arasinda saglam bir baglant1 kurarak ve uluslararasi sermaye piyasalaria eriserek
daha da siirdiiriilebilir hale gelebilir. Dahasi, iilkede firmalar arasi rekabet giiclinii artirmak i¢in hava
tagimaciligi sektoriiniin sermaye ve altyapi kisitlamalari en aza indirilmelidir. Bu durum yerli ve yabanci
yatirimlarin artmasina ve boylece olgek ekonomilerinin desteklenmesini saglayabilir. Havacilik
endiistrisi hem biiyiik sermaye yatirimi gerektirir hem de altyapi projeleri genellikle zaman alir. Ayrica,
yerel ekonomik faaliyetleri gelistirmek i¢in yurt i¢i hava tagimaciligi hizmetlerinin de desteklenmesi
gerekir. Ekonomik biiyiimenin siirdiiriilebilirligi yerel hava tagimaciligi hizmeti altyapisini genisletmek
ile olabilir. Son olarak, daha iyi hava tasimaciligi hizmeti i¢in kosullar saglayarak Singapur'daki
uluslararast hava tagimaciligi trafigi i¢in verimli zeminin olusturulmasi, siirdiiriilmesi ve iyilestirilmesi,
ekonomik biiyiime iizerinde uzun vadede 6nemli etkilere sahip olacaktir. Bu nedenle, politika yapicilarin
bu sektdriin gelir esnekligine neden oldugunu ve ekonomik faaliyetler lizerinde de ¢arpan etkisine sahip
oldugunu dikkate almalar1 gerekmektedir.
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Extensive Summary

The main purpose of this article is to examine the relationship between airline transport, trade openness,
industrial development and economic development from 1970 to 2020 by using multiple regression,
Phillips-Ouliaris cointegration test and fully modified least squares method for Singapore. First of all,
the effects of air transport, trade openness and industrial development on economic growth is measured
by employing the multivariate regression model. In this context, the results obtained for Singapore
between 1970 and 2020 have been empirically determined that only air transport triggers economic
development as an independent variable. In addition, according to the results of the Phillips-Ouliaris
cointegration test and fully modified least squares method for Singapore between 1970 and 2020, there
is a long-term relationship between air transport, trade openness, industrial development and economic
development. In light of these findings, trade liberalization policies must be flexible and adaptable to
build the more robust global tourism infrastructure necessary for economic growth and healthy
transportation around the world. As a result, strategic steps should be taken through appropriate policy
tools to expand international air transport infrastructure to benefit people and their lives. It is important
to identify market imperfections that may hinder success in securing sufficient numbers of air transport
to facilitate economic development. Moreover, while the conceptual model for Singapore reflects static
relationships, the competitive, responsive and dynamic nature of the aviation market should be regulated
by structural reforms by policy makers.

Economic growth and passenger airline service have reciprocal effects on each other through a series of
mutual causality back relations. Civil aviation provides a business opportunity in the air transport sector
and ensures broader socioeconomic benefits with the potential to allow types of domestic economic
activity. Thus, the existence of civil aviation services effectively and efficiently expanded the scope of
economic activities in terms of contributing to regional economic development and stability. Air
logistics infrastructure affects economic development in many ways. The first contribution of supporting
air transport is the increase in demand for products and services. The second important contribution is
the reduction of the airline return cycle, thus saving passengers time and costs. As economies continue
to be affected by expanding globalization, the function of civil aviation has become increasingly
important. Generally, the logistics sector and civil aviation are an important factor in increasing the
economic potential of a country (Kalayci1 and Yanginlar, 2016).

No progress can be made for the airline industry without structural change and technological
development. Low oil consumption, quiet and large-capacity aircraft production and high-quality
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vehicles significantly affect the management perception and content of airline companies. Depending
on this issue, the privatization of aviation companies and the emergence of partnership have changed
the general structure of the aviation industry and consumers have dominated the relevant market
(Kalayci and Yazici, 2016).

The vast majority of the world's airports are in the hands of states, and airport investments are usually
made by governments. The most important reason for the effective and efficient Air Transport of the
USA is the liberalization policy provided by the government in 1978. European countries were affected
by the liberalization process of the USA and the quantity of the market increased in number to adopt
this process. At that time, especially some former Eastern Soviet countries could not adopt the process
of liberalization of civil air transport. After the liberalization of the air transport sector in Europe, low-
cost companies emerged, especially in Central and Western Europe. Thus, these companies expanded
their flight network capacity by entering other international markets and established new partnerships.
The liberalization process of the European civil aviation sector started in the early 1980s and continued
until the end of the millennium. In particular, the increase in the GDP of the Pacific-Asian region and
the development of the regional trade capacity between Asian countries have provided the continent's
middle-income households with the opportunity to travel. Therefore, the growth rate of Asia-Pacific air
transport was around 10% in the 1990s. Depending on this issue, the prediction of various academics
about Asia Pacific civil aviation is that it will reach its peak in the near future.

There are many articles in the academic literature investigating air transport and economic development.
In this context, Kalayc1 and Koksal (2015), Kalayc1 and Fires (2016), Kalayci and Yazici (2016), Ozkan
et al., (2019), and Yazici (2022) tested the empirical relationship between the relevant variables.

While the airline industry is an important part of the social economy, it also plays a vital role in the
mechanisms of the development economy. The relationship between civil aviation and economic growth
has become the focus of both the industrial field and research topics. Since the implementation of open
economic policy and reforms in China, the civil airline industry has grown rapidly and steadily. Civil
aviation is the modern and contemporary form of transportation and the capacity of this type of
transportation reflects the level of development of the countries. In addition, civil aviation is a very
important sector to develop the economy, and the improvement of this field mostly depends on the
economic level and the degree of impact of the activities (Zhu et al., 2018). It has become imperative
for all countries to improve the capacity of the transport sector to support economic growth. The
transport sector contributes significantly to the economic growth necessary to achieve national and
international socio-economic development goals. Transportation activities contribute to economic
growth both directly and indirectly (Arvin et al., 2015).

The determinants of the effects of industrial development, passenger and cargo activities attracted the
most attention in terms of transportation types. Many studies have established strong relationships
between passenger movement and regional economic indicators. Notably, Brueckner (2003) finds that
a 10% increase in passenger aircraft is associated with a 1% increase in employment in service-related
sectors, with little to no effect on manufacturing-related employment. A number of different studies
(Green, 2007; Sellner & Nagl, 2010; Baker et al., 2015) emphasize that air passenger flow is a strong
determinant of industrial development. Empirical relationships between the relevant variables are
investigated by taking into account regional growth as measured by employment, investment, income,
population or GDP growth.

To summarize all the econometric analyzes made in the article;

* The results obtained for Singapore between 1970 and 2020 show that only air transport affects
economic development as an independent variable.

* According to the results of the Phillips-Ouliaris cointegration test and fully modified least
squares method for Singapore between 1970 and 2020, there is a long-term relationship between
air transport, trade openness, industrial development and economic development.

* The results of the Phillips-Ouliaris cointegration test and the fully modified least squares method
coincide with each other.
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As a result, government, airlines, airports, logistics companies, shipping brokers, policy makers and
transportation planners are crucial stakeholders for Singapore civil aviation authorities. The result of the
study shows that the long-term development of Singapore's economy will be enhanced by improving
the performance of the air transport sector. In particular, this development can become even more
sustainable by establishing a solid link within airlines and between businesses and by accessing
international capital markets. Moreover, the capital and infrastructure constraints of the air transport
sector should be minimized in order to increase inter-firm competitiveness in the country. This may
increase domestic and foreign investments and thus support economies of scale. The aviation industry
both requires large capital investment and infrastructure projects often take time. In addition, domestic
air transport services need to be supported to develop local economic activities. Sustainability of
economic growth can be achieved by expanding the local air transport service infrastructure. Finally,
establishing, maintaining and improving the fertile ground for international air transport traffic in
Singapore by providing conditions for better air transport service will have significant long-term effects
on economic growth. Therefore, policy makers need to take into account that this sector causes income
elasticity and has a multiplier effect on economic activities.
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