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0z
Bu ¢alismada Tiirkiye 'de lojistik sektoriiniin dus ticarete etkisi incelenmistir. Arastirmalar sonucunda lojistik sektoriiniin dig
ticarete etkisinin oldugu sonucuna ulasimak amaglanmistir. Makalede lojistik ve Tiirkiye 'nin dig ticaret iliskisinin incelenmesi
icin Ocak 2000-Aralik 2020 yillarim kapsayan aylik veriler kullamilmistir. Tiirkiye 'nin Tiirkiye 'nin dis ticaret, lojistik
tasimacilik sekilleri ve sanayi iiretim endeksine uygun VAR modeli olusturularak varyans ayristrmast ve etki-tepki analizleri
vapumistir. Ekonometrik analiz sonuglarina gore, dis ticaretin lojistik tasimacilik sekillerinin tiimii ve sanayi iiretim endeksi
ile yakindan iliskili oldugu sonucuna varilmistir. Dis ticaret degiskeni genel itibari ile demiryolu, denizyolu, havayolu, karayolu

ve sanayi tiretim endekslerine verilen soklara pozitif tepki vermistir. Varyans Ayrigtirmast sonuglari incelendiginde, tasimacilik
sekillerinden tiimiinde en yiiksek agiklama giiciine sahip olan dis ticaret olmustur.
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JEL Kodlani: CO1, F10, F14, R40

The Impact Of Logistics Industry On Foreign Trade Turkey

ABSTRACT

In this study, the effect of the logistics sector on foreign trade in Turkey was examined. As a result of the research, it is aimed
to reach the conclusion that the logistics sector has an effect on foreign trade. In the article, monthly data covering the years
January 2000-December 2020 were used to examine the logistics and Turkey's foreign trade relationship. Variance
decomposition and impact-response analyzes were made by creating a VAR model suitable for Turkey's foreign trade, logistics
transportation and industrial production index of Turkey. According to the results of econometric analysis, it was concluded
that foreign trade is closely related to all forms of logistics transportation and industrial production index. The foreign trade
variable generally reacted positively to the shocks given to the railway, maritime, airway, road and industrial production
indices. When the Variance Decomposition results are examined, it is foreign trade that has the highest explanatory power in
all modes of transportation.

Keywords: Foreign Trade, Logistic Sector, Vector Autoregressive (VAR) Model, VVariance Decomposition, Impulse-Response
Analysis.

JEL Codes: CO1, F10, F14, R40.

1S6z konusu ¢alisma, Buse Kesir (2021)’in “Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Dig Ticarete Etkisi” isimli Yiiksek
lisans tez ¢caligmasindan tiiretilmistir.

’Dog. Dr., Aydin Adnan Menderes Universitesi, yuyar@adu.edu.tr, ORCID: 0000-0002-9409-8509.

8Aydin Adnan Menderes Universitesi, 1732001131@stu.adu.edu.tr, ORCID: 0000-0001-9405-6117.


mailto:yuyar@adu.edu.tr
mailto:1732001131@stu.adu.edu.tr

Tiirkiye’de Lojistik Sektériiniin Dis Ticarete Etkisi

1. Giris

Lojistik kavramu, iiriinlerin taginmasi, depolanmasi, ambalajlanmasi, etiketlenmesi ve dagitilmasi gibi
islemlerin uygun maliyet ve kar maksimizasyonu gozetilerek bir yerden baska bir yere gilivenli ve
zamaninda tasinmasi islemidir.

Tirkiye’de ve Diinya’da lojistik kavrami 1900°li yillara dayanmaktadir. Lojistik yakin cagda
kiiresellegsmenin de etkisi ile bir sektdr olarak ekonomide Gnemli bir yere gelmekte ve gelmeye de devam
etmektedir. Tiirkiye’de lojistik hizmetler, 1980’li yillar itibari ile sektordeki yerini almaya baglamistir.
Bu ¢alismada hizla gelisen lojistik sektoriiniin Tirkiye’nin dis ticaretinde nasil bir etkisinin oldugu
ortaya konulmaya ¢alisiimaktadir. insanogluna dogumundan dliimiine kadar, yasadig1 ¢evrede farkli
toplumlara katilma arzusu etkilesimi de beraberinde getirmistir. Birbirinden tamamen farkli yapilara
sahip medeniyetler kiiltiirel, siyasi, toplumsal, ekonomik ve ticari konularda birlikte hareket etmislerdir.
Uluslararasi anlamda ticaretin dogusu boyle baglamistir. Farkli arayislar i¢erisinde olan milletlerin ticari
etkilesimler yasamasiyla birlikte, ilk olarak takas yontemini gelistirdikleri goriilmektedir. Sonrasinda
para, altin, doviz gibi yontemler ile mal alim ve satim islemlerini gergeklestirmislerdir. Dis ticaret dar
anlamda, “dis diinya ile tilkelerin gergeklestirdigi karsilikli olarak mal ve hizmet ticaretinin yapildigi
islemler” olarak tanimlanmaktadir.

Dis ticaret haddi bir iilkenin uluslararasi rekabet giiciinii gosteren makroekonomik degiskenlerden
biridir. Kavram olarak, ihracat birim deger endeksinin ithalat birim deger endeksine oramidir. Bir
tilkenin yurtdigina doviz karsiligi olarak satmis oldugu mallardan aldigi doviz gelirleri ile birlikte
yurtdisindan doviz 6deyerek ithal olarak aldigi mallar igin yaptig1 doviz 6demeleri arasindaki farka “Dig
Ticaret Dengesi (DTD)” denilmektedir. Bir baska ifadeyle, yurticindeki yerlesik yasayanlarin
yurtdisinda yasayanlara sattig1 mallarin degeri ile yurtigindeki yerlesiklerin yurtdiginda yasayanlardan
aldiklar1 mallarin degeri arasindaki fark olarak tanimlanmaktadir. Lojistik sektoriiniin gelismesinde dis
ticaret sektoriiniin etkisinin yiiksek oldugu bilinmektedir. Dis ticaret ile birlikte iilkeleraras: ticari
etkilesim artmakta ve lojistik sektorii bu baglamda ticarete konu mallarin transferi noktasinda 6nem
kazanmaktadir. Dig ticaretin gelismesi ile lojistik sektorii de diger sektorlerle birlikte katma deger
yaratarak ticaretteki payim artirmaktadir. Tiim bu teorik gerekcelerle aslinda dis ticaretin artmasinin
lojistik faaliyetleri de artirdig1 sdylenebilir. Bu nedenle lojistik sektorii, dis ticaretin artmast igin stratejik
bir sektor haline olmakta ve dig ticaretin bir aract konumuna gelmektedir.

Tiirkiye cografi konumu, diger iilkeler ile gergeklestirdigi dis ticaret faaliyetleri, komsu ve diger tilkeler
ile siyasi ve ticari anlamda kurdugu baglantilar nedeniyle lojistik faaliyetlerde siirekli gelisen ve
gelismeye devam eden bir iilkedir. Ug tarafimin denizlerle gevrili olmast denizyolu ticaretindeki dnemini
vurgularken, karasal altyapisinin uygunlugu, demiryolu ve karayolu ticaretinin artmasi ve gelismesinde
oldukga etkilidir. Tiirkiye’de lojistik altyapimin gelistirildigi ve tasimacilik sekilleri ile entegre bir
sekilde faaliyet gosteren 11 adet lojistik merkez bulunmaktadir. Lojistik merkezler; sadece lojistik
faaliyetlerin entegre bir sekilde gergeklestirilmesi i¢in kurulmus yerlere denilmektedir. Tirkiye’de ilk
lojistik merkez ¢alismalar1 2006 yilinda baglamistir. Kurulan lojistik merkezler Tiirkiye’nin bolgesel bir
iis haline gelmesinde yardimci olmaktadir. Tiirkiye’de ve Diinya’da lojistik sektoriiniin geliserek ve
artarak yiik ve yolcu ticaretinin en kisa zamanda ve giivenli bir sekilde iireticiden tiikketiciye ulastirilmasi
amaglanmaktadir. Tirkiye sahip oldugu dogal kaynaklar ve lojistik altyapisi sayesinde ticari
faaliyetlerini arttirma yolunda ilerlemektedir. Lojistik gegmisten giiniimiize tagimacilikta 6nemli bir rol
oynamakta ve maliyet unsuru olarak dnemsenmektedir. Tiirkiye, Avrupa iilkeleri basta olmak iizere
diinyanin bir ucundan diger ucuna ihracat ve ithalat faaliyetlerini devam ettirmektedir.

Tiirkiye’de lojistik sektdriiniin onemini belirleyebilmek amaciyla lojistik sektoriiniin Tiirkiye’de payimin
artmasinda birincil rol oynayan dis ticaretin etkisinin iyi analiz edilmesi gerekir. Bu makalede temel
amag, Tirkiye lojistik sektoriiniin dis ticaret tizerindeki etkisinin yoniinii analitik ¢ercevede ele alarak
yorumlamaktir. Analizde uygun VAR modeli olusturularak, dis ticaretin tasimacilik sekilleri ve sanayi
tiretim endeksi lizerindeki olumlu ya da olumsuz etkileri belirlenerek yorumlanmaktadir. Ayrica dis
ticaretin tasimacilik sekillerindeki aciklama giiclinii 6lgmek amaci ile varyans ayristirmasi analizi
sonuglarina da yer verilmektedir. Tiirkiye’de lojistik sektorti ve dis ticaret iliskisine yonelik pek ¢ok
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betimleyici ve analize yer vermeyen teorik ¢aligmalar bulunmasina ragmen, bu konuda ekonometrik bir
analiz iceren c¢aligma sayisi sinirl kalmaktadir. Bu calisma ile literatiirdeki bu boslugun doldurulmasi
ve Tirkiye’de lojistik sektdriinlin gelisiminde hangi tagimacilik tiiriiniin dis ticarette kullanim
bakimindan gelistirilmesi gerektigi sorusuna cevap verilmesi amaglanmaktadir.

2. Literatiir Taramasi

YAZAR YONTEM BULGULAR
Oda (2008) SWOT Analizi Tiirkiye nin lojistik sektdriindeki gii¢lii yan1 konumu, zayif
yani ise altyap eksikligidir.
Isik (2009) Granger Nedensillik Ulastirma gelirlerinden sanayi iiretim endeksine, sanayi
Analizi iretim endeksinden ihracata ve ulastirma sektorii
gelirlerinden ihracata yonelik tek tarafli nedensellik
iliskileri tespit edilmistir.
Adigiizel (2011) Analiz uygulanmamustir. Lojistik ve dig ticaret kavramlart agiklanmakta ve dis

ticarette gelismenin etkin ve dogru lojistik faaliyetler
uygulandigt zaman miimkiin olacagi sonucu elde
edilmektedir.

Felipe ve Kumar | Gravity Model (Cekim
(2012) Model)

Calismanin sonucunda, altyapinin ihracatgilar, giimriiklerin
ise ithalatgilar bakimindan ticarette 6nemli bir degisken
oldugu belirtilmektedir.

Lan ve Bo (2013) Regresyon Analizi

etkisinin oldugu sonucuna varilmaktadir.

Giirsoy (2014) Analiz uygulanmamistir.

Tirkiye’de lojistik  sektoriiniin  ¢alisanlar  agisindan
gelismekte olan bir sektor oldugu sonucuna ulasilmaktadir.
Tiirkiye nin konumu itibari ile tasima sekillerinin birbirleri
ile entegre olarak ¢alismasinda uygun ortam ve cografi
Ozellige sahip olmasina ragmen kara, hava ve deniz
tagimaciliginda ¢ok basarilt bir sektor olarak goriilmedigi
diigiiniilmektedir.

Goze (2014) SWOT Analizi

Tiirkiye nin lojistik sektdriiniin geng ve dinamik bir sektdr
oldugu, ancak Tirkiye’'nin bu avantaji konumunu
ekonomik gelismeye ve ticaret hacmine yansitamadigi
sonucuna ulagilmaktadir.

(2015)

Takim ve Ersungur | Analiz uygulanmamistir.

Tirkiye tasimacilik alt yapist yetersizligi nedeniyle
demiryolu tagimacilik hacmi diisiik, karayolu hacmi daha
yiiksek olacak sekilde dagilimi yapildig: belirtilmektedir.
Ihrag edilecek iiriinlerin aliciya zamaninda ve az maliyetle
ulastirilmasini  saglayan etkin, verimli ve devamlilig
saglayan bir tagima sisteminin heniiz kurulamadigina
deginilmektedir.

Tung ve Kaya (2016) | Granger Nedensillik
Analizi

Tiirkiye ekonomisinde lojistik ve dis ticaret arasinda iki
yonlii nedensellik iliskisine, ihracat ve tagimacilik gelirleri
arasinda tek yonlii bir nedensellik iliskisine ulasilmaktadir.
temsilen tasimacilik hacmi ile dis ticaret hacminin es
biitiinlesik olup uzun doénemde birlikte dengeye geldigi
belirtilmektedir.

Dagkan (2016) SWOT Analizi

Tiirkiye’nin ~ cografi olarak mevcut konumundan
faydalanabilmesi ve gelismesini siirdiiriilebilmesi i¢in
saglam bir lojistik altyapisina ihtiyaci oldugu sonucuna
varilmaktadir.
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Comert (2016) Analiz uygulanmamustir. Tiirkiye nin stratejik cografi konumu ile lojistik sektoriiniin
merkez lissii olma potansiyeline sahip oldugu belirtilmekte
fakat bu istiinliigii etkin olarak kullanamadigi sonucuna

ulasilmaktadir.
Yaprakli ve Unalan | Analiz uygulanmamistir. Tiirkiye’nin son on yilda lojistik performans bakimindan
(2017) genel ve alt bilesen kriterlerinde ilerleme gosterdigi ama

diinya siralamasindaki yerinde ciddi bir degisikligin
yaganmadig1 sonucuna ulagilmaktadir.

Kilig ve Kocdemir | Panel Veri Analizi Yiikselen piyasa ekonomisinde {ilkelerin tagimacilik
(2018) giderleri, ithracati ve ithalati arasinda uzun donemli ve g¢ift
yonlii  bir nedensellik iligkisi oldugu sonucuna
ulasilmaktadir.
Incekara (2020) Granger Nedensellik Ulastirma harcamalart ve ihracat arasindaki iligskide cift
veToda Yamamoto yonlii nedensellik iligkisi oldugu sonucuna ulasilmaktadir.
Nedensellik Analizi
Wu (2020) Etki-Tepki analizi, Liman lojistigi ve uluslararasi ticaretin gelismesi igin
Johansen Egbiitiinlesme ve | hiikkiimet  ¢aligmalarinin =~ ve  sanayi  isbirliginin
Granger Nedensellik giiclendirilmesi, igletmelerde ¢alisan personelin egitiminin
Analizi diizenli ve verimli olarak yerine getirilmesi gerektigi

sonucuna ulagilmaktadir.

3. Veri Seti ve Model

Analiz i¢in belirlenen modelin formiiliiniin temel mantigi, esitligin sol tarafinda yer alan degiskenin, sag
tarafinda yer alan degiskenlerden etkilenmesi ve etkileme giiciiniin tespit edilmesidir. Agik bir sekilde
ifade edildiginde, tagimacilik sekillerinde meydana gelen bir degisimde dig ticareti nasil ve hangi oranda
etkiledigi arastirilmaya calisiimaktadir. Aymi zamanda bagimsiz degisken olarak Sanayi Uretim
Endeksinin de etkileri aragtirilmaktadir. (Tiryaki, 2013: 62).

Yi=p0+ B1Xi+ B2Xi+ B3Xi+ p4Xi+ B5Xi+ €

Yi = Bagiml Degisken (D1s Ticaret)

Xi = Bagimsiz Degiskenler (Denizyolu, Demiryolu, Havayolu, Karayolu, Sanayi Uretim Endeksi)
B0 = Sabit Deger

B1, B2 .,p3 ,p4 ve S = Tahmin Edilecek Parametreler

€ = Hata Terimi

Makalede kurulan ekonometrik model, Tiirkiye’nin dig ticaret degerlerinin tagimacilik sekillerini ve
sanayi Uretim endeksini nasil etkiledigini arastirmak amaciyla kurulmustur. Ekonometrik modelde
Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) veri tabanindan alinan Ocak 2000 ile Aralik 2020 yillar1 arasini
kapsayan aylik veri setleri kullamlmistir. Bagimli degisken olan dis ticaret verileri, TUIK veri tabaninda
bulunan “Mevsim ve Takvim Etkilerinden Armdirilmis Dis Ticaret Istatistikleri (1997-2019)-(2013-
2021) veri setinden alinarak derlenmistir. Bagimsiz degisken olan “Tasimacilik sekillerinin” 2000-2012
yil1 arasindaki veriler, TUIK veri tabaninda bulunan “Tasima Sekillerine Gore Thracat ve ithalat 2000-
2019 (Ozel Ticaret Sistemi) veri setinden, 2013-2020 yillar1 arasindaki veriler ise “Tasima Sekillerine
Gore Ihracat ve Ithalat (2013-2021) (Genel Ticaret Sistemi)” veri setinden derlenmistir. Demiryolu,
denizyolu, havayolu ve karayolu veri setleri ihracat ve ithalat degerleri toplami alinarak ayri ayr
olusturulmustur. Bir diger bagimsiz degisken olan Sanayi Uretim Endeksi, TUIK veri tabaninda bulunan
“Sanayi Uretim Endeksi (2015=100) Arindirilmamis, Ham endeksler, iktisadi Faaliyetler (NACE
Rev.2) (2021)” veri setinden derlenmistir.

Bagimli ve bagimsiz degiskenlerin tiimii “reel fiyatlarla” analize dahil olmaktadir. Analizde kullanilan
degiskenlerin diizeylerini esitlemek ve paralelliginin saglanmasi i¢in degiskenlerin LN (logaritma)’leri
almmistir. Bagimsiz degiskenlerin hepsi Haraketli Ortalamalar Yontemi ile mevsimsellikten
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arindirilmis ayrica bagimli degisken olan Takvim etkilerinden arindirilmus dis ticaret verileri de mevsim
etkilerinden arindirilarak analize dahil edilmigtir. Mevsimsellikten arindirilmis zaman serilerini
gostermek icin serilerin sonlarina “SA” harfleri eklenmistir. Diizeyde duragan olmayan ve birinci
farklar1 alinarak duraganlasan serilerin farklari alinarak, basina “D” harfi eklenmistir. Analizde
duraganlik testlerinden Genisletilmis Dickey Fuller (Augmented Dickey-Fuller Test (ADF)) birim kok
testi, Phillips Perron (PP) birim kok testi ve Kwiatkowski, Phillips, Schmidt, Shin (KPSS) testi
uygulanmaktadir.

Tablo 1: Veri Setleri

Degiskenler Kisaltmasi Aciklamasi Kaynag:
Dis Ticaret DT Dis Ticaret ithalat ve Thracat TUIK
Toplanu
) , Tasiumacilik  Sekillerine  Gdore .
Denizyolu DENIZ Thracat ve Ithalat Toplami (Ozel TUIK
Ticaret Sistemi)
. . Tasimacilik  Sekillerine  Gore .
Demiryolu DEMIR ihracat ve Ithalat Toplami (Ozel| TUIK
Ticaret Sistemi)
Tasimacilik  Sekillerine  Gore i
Havayolu HAVA thracat ve Ithalat Toplamu (Ozel | TUIK
Ticaret Sistemi)
Tasimacilik  Sekillerine  Gore i
Karayolu KARA Thracat ve Ithalat Toplam (Ozel | TUIK
Ticaret Sistemi)
Sanayi Uretim : Sanayi Uretim Endeksi :
Endeksi SANAYL (2015=100) ham endelksler TUIK

Tablo 1’de analizde kullanilan degiskenlerin veri setindeki isimleri, agiklamalari ve kaynaklari
verilmektedir.

4. Yontem ve Bulgular

Makalede yer alan bagimhi ve bagimsiz degiskenlere zaman serileri olusturularak analiz
gerceklestirilmistir. Calismada ilk olarak serilerin duraganliklar1 test edilmistir. Ekonometrik
modellerde yer alan degiskenlerin bir bagka degiskeni etkileyebilecegi diisiincesi ile VAR modeli
gelistirilmistir. Bu diisiince dogrultusunda ¢aligmada yer alan modele uygun VAR modeli olusturularak
degiskenler arasindaki etkiyi incelemek amaci ile Varyans Ayristirmasi ve Etki-Tepki Analizleri
uygulanmgtir.

Analizde yer alan degiskenlerin ADF, PP ve KPSS duraganlik testi sonuglar1 asagida tablolar halinde
verilmektedir.
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Tablo 2: Dis Ticaret Veri Setine Iliskin Birim K6k Testleri

ADF PP KPSS
D1y Ticaret t-istatistik | Kritik Degerler | Olasilik | t-istatistik | Kritik Degerler | Olasiik {;lt\ggis ik Kritik Degerler

-2.433400 | 1% | -3.456302 | 0.1336 2743;’751 1% | -3.456302 | 0.1335 1.192293 1% 0.739000

Diizey+Sabitli 5% | -2.872857 5% | -2.872857 5% 0.463000
10% | -2.572875 10% | -2.572875 10% 0.347000

15.89355 | 1% | -3.456408 | 0.0000 | | oo 0| 1% | -3.456408 | 0.0000 | o 51g0es| 1% | 530000

1.Fark+Sabitli 5% | -2.872904 5% | -2.872904 5% 0.463000
10% | -2.572900 10% | -2.572900 10% 0.347000

Tablo 2 incelendiginde, dis ticaret birim kok testleri olasilik degerleri, t-istatistik degerleri ve Mac-
Kinnon kritik degerleri goriilmektedir. Dis ticaret degiskeninin ADF birim kok testine bakildiginda
diizeyde 0.05’ten kii¢iik olmadigt i¢in birinci farki alinarak duragan hale getirilmektedir. PP ve KPSS
testlerinde de degisken birinci fark: alindiktan sonra duragan hale gelmektedir.

Tablo 3: Demiryolu Veri Setine Iliskin Birim Kok Testleri

ADF PP KPSS
Demiryolu t-istatistik | Kritik Degerler | Olasilik | t-istatistik | Kritik Degerler | Olasilik ilift_istik Kritik Degerler
-2.961864 | 1% | -3.456302 | o 0 oo | -3.045951 | 1% | -3.456302 | 0.0321| 0.946677 | 1% | o -oo000
Diizey+Sabitli 5% | -2.872857 5% | -2.872857 5% | 0.463000
10%)| -2.572875 10% | -2.572875 10% | 1 347000
0.387941 | 1% | o 20000
1.Fark+Sabitli 3% | 463000
10%] 4 347000

Tablo 3 incelendiginde, demiryolu birim kok testleri olasilik degerleri, t-istatistik degerleri ve
MacKinnon kritik degerleri goriilmektedir. ADF birim kok testine bakildiginda degiskenin diizeyde
duragan hale geldigi goriilmektedir. PP testi sonucunda da degisken diizeyde duragan hale geldigi

goriilmektedir. KPSS testi sonuglarina gore degisken birinci farkta %1 ve %5 kritik degerlerinde
duragan olmaktadir.

Tablo 4: Denizyolu Veri Setine iliskin Birim Kok Testleri

ADF PP KPSS
Denizyolu | . atistik | Kritik Degerler | Olasilik | g-istatistik | Kritik Degerler | Olasilik f:tfumk Kritik Degerler
2405579 | 1% | 3456302 01412 ] , 455535 | 1% | 3 456302| 0.1412 | 1.239382 | 1% | 0739000
Diizey:tSabitli 5% | -2.872857 5% | 2872857 > | 0.463000
10% | -2.572875 10%|  nens 10%| 347000
1745930 | 1% | 3.456408| 0.0000 | -17.45930 | 1% | 3.456408| 0.0000| . | 1% | (a0
1.Fark+Sabitli 59% | -2.872004 5% | -2.872004 5% | 0.463000
10% | -2.572000 10% | -2.572900 10%| 5 347000

Tablo 4’te denizyolu birim kok testleri olasilik degerleri, t-istatistik degerleri ve Mac-Kinnon kritik
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degerleri goriilmektedir. ADF birim kok testine bakildiginda degiskenin diizeyde duragan olmadigi,
birinci farkli alindiginda duragan hale geldigi goriilmektedir. PP ve KPSS testlerine bakildiginda
degisken birinci farkta duragan hale gelmektedir.

Tablo 5: Havayolu Veri Setine Iliskin Birim K&k Testleri

ADF PP KPSS
Havayolu . L. - b it e 5 LM- iti 5
t-istatistik | Kritik Degerler | Olasilik | t-istatistik | Kritik Degerler | Olasilik statistik Kritik Degerler
-2.4635341 | 1% | -3.456302 | 0.1233 | -2.426741 | 1% | -3.436302 | 0.13534 | 1.270331 1% 0.739000
i e on | 2872 05 | - 04
Diizev+Sabitli 3% | -2.872857 3% | -2.872857 5% 0.463000
os| 9 579 0 | - %%
10% | -2.572875 10% | -2.572875 10% 0.347000
-18.19067 | 1% | -3.456408 | 0.0000 | -18.37614 | 1% | -3.456408 | 0.0000 | 0.197893 | 1% 0.739000
i o5 | -2 877200: o | - 4 0,
1.Fark+Sabitli 3% | -2.872904 3% | -2.872904 5% 0.463000
10% | 2.572900 10%% | 2.572900 10% 0.347000

Tablo 5’te havayolu birim kok testleri olasilik degerleri, t-istatistik degerleri ve Mac-Kinnon Kritik
degerleri goriilmektedir. ADF ve PP testi incelendiginde degisken birinci farkta duragan olmaktadir.
KPSS testi sonuglarina gore degisken birinci fark alindiginda duragan hale gelmektedir.

Tablo 6: Karayolu Veri Setine Iliskin Birim K&k Testleri

ADF PP KPSS
Karayolu -
’ t-istatistik | Kritik Degerler | Olasilik | t-istatistik | Kritik Degerler | Olasiik ?s?:tistm Kritik Degerler
- o _ _ 0, _ <,
2528272 1% | -3.456302 0.1100 | -2.521792 | 1% | -3.456302 | 0.1115| 1.097228 | 1% 0.739000
Diizey+Sabitli - -
iizey+Sabitli 5% | -2.872857 5% | -2.872857 3% | 0 463000
10%| -2.572875 10% | -2.572875 10% 0 347000
1778049 1% | -3.456408 | 0.0000 | -17.77545 | 1% | -3.456408 | 0.0000 | 0.213628 | 1% 0.739000
1.Fark+Sabitli 5% | -2.872904 5% | -2.872904 5% | 0 463000
10%| -2.572900 10% | -2.572900 10% 0 347000

Tablo 6’da karayolu birim kok testleri olasilik degerleri, t-istatistik degerleri ve Mac-Kinnon Kritik
degerleri goriilmektedir. ADF testi sonucu incelendiginde degiskenin diizeyde duragan olmadig1 birinci
farki alindiginda duragan oldugu goriilmektedir. PP ve KPSS testleri iginde degiskenin birinci farkta
duragan oldugu goriilmektedir.
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Tablo 7: Sanayi Uretim Endeksi Veri Setine iliskin Birim Kok Testleri

ADF PP KPSS

Sanayi e - - oot e 5 LM- iti 5
: t-istatistik | Kritik Degerler | Olasilik | t-istatistik | Kritik Degerler | Olasilik istatistik Kritik Degerler
-0.768234 | 1% | -3.457747 | 0.8257 | -1.697229 | 1% | -3.456302 | 0.4315| 1.981163 | 1% 0.739000
Diizey+Sabitli 5% | -2.873492 5% | -2.872857 5% 0.463000
10%| -2.573215 10% | -2.572875 10% 0.347000
-4.484619 | 1% | -3.457747 | 0.0003 | -85.91318 | 1% | -3.456408 | 0.0001 | 0.342622 | 1% 0.739000
1.Fark+Sabitli 5% | -2.873492 5% | -2.872904 5% 0.463000
10% | -2.573215 10% | -2.572900 10% 0.347000

Tablo 7’de sanayi tretim endeksi birim kok testleri olasilik degerleri, t-istatistik degerleri ve Mac-
Kinnon kritik degerleri goriilmektedir. ADF testi incelendiginde degisken birinci farkta duragan hale
gelmektedir. PP ve KPSS testi sonuglarina gore de degiskenin birinci farklari alindiginda duragan hale
geldigi goriilmektedir.

VAR modeli kurulmadan 6nce optimal gecikme uzunlugunun belirli kriterler ¢cergevesinde belirlenmesi
gerekmektedir. VAR analizinde gerekli gecikme uzunlugu belirlenmedigi i¢in uygun bir yontem ile
gecikme uzunlugu asagida gosterilen tablodaki gibi belirlenmektedir.

Tablo 8: Gecikme Uzunlugunun Belirlenmesi

Lag | LogL LR FPE AIC sC HQ

0 [1.996.620 |NA 2.35e-15 |-1.665.791 |-1.657.063 |-1.662.274
1 |2575593 |1.124.031 | 2.50e-17 |[-2.120.161 | -20.59069* |-2.095.543
2 |2.641.009 [1.237.156 | 1.95e-17* | -21.44777* | -2.031.319 | -20.99057*
3 |2.665.435 [4.496.971 | 2.15e-17 |-2.135.092 |-1.969.269 |-2.068.270
4 |2.687.002 |3.862.073 | 2.44e-17 |-2.123.014 |[-1.904.826 |-2.035.090
5 |2725.291 |6.664.682 | 2.40e-17 |-2.124.930 |-1.854.377 |-2.015.905
6 |2.749.381 [4.072.029 | 2.67e-17 |-2.114.963 |-1.792.045 |-1.984.836
7 |2.778.380 |4.756.346 | 2.86e-17 |-2.109.105 |-1.733.821 |-1.957.876
8 |2.803.524 |3.997.787 | 3.16e-17 |-2.100.020 |-1.672.372 |-1.927.690
9 |2.833.436 |4.605.675 | 3.38e-17 |-2.094.925 |-1.614.912 |-1.901.493
10 |2.882.230 |7.268.056 | 3.09e-17 [-2.105.632 |-1.573.253 |-1.891.098
11 |2.933.994 |7.450.527 | 2.78e-17 |-2.118.823 |-1.534.079 |-1.883.187
12 |2.977.286 |60.13749* | 2.69e-17 |-2.124.925 |-1.487.816 |-1.868.188

Tablo 8 incelendiginde modelde, LR (Sequential modified LR test Statistic), FPE (Final prediction error)
ve AIC (Akaike information criterion) bilgi kriterlerinin 6nerdigi 12 gecikme modeli secilmektedir.
Uygun gecikme en ¢ok yildizlara sahip 2’de bulundugundan dolay1 2’inci uzunluk se¢ilmistir. Model
tekrardan VAR1(2) seklinde tahmin edilerek analize devam edilmistir.

VAR Modeli’nin istikrar kosullarina iliskin AR Karakteristik Polinomunun Cember grafigi asagidaki
gibidir.
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Sekil 1: AR Karakteristik Polinomunun Ters Kokleri Grafigi

Invwerse Roots of AR Characteristic Polynamial
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Sekil 1 incelendiginde ters koklerin birim gember i¢indeki konumlart modelin duraganlik agisindan
sorun tagimadigimi ifade etmektedir. VAR Modeli istikrarli bir yapidadir ve farkli varyanslar
bulunmamaktadir. VAR Modelinin tablodan ve birim ¢ember grafiginden anlasildigi iizere istikrar
kosullarini sagladigi goriilmektedir. Var Modeli analiz i¢in uygun bir model olarak goriilmektedir.

Yapisal olarak VAR Model’inde bir sorun olup olmadigini test etmek icin asagidaki tablolarda
gosterildigi lizere Otokorelasyon LM testi ve White Degisen Varyans testlerine bakilmaktadir.
Tablo 9: Otokorelasyon-LM Testi Sonuglari

Lags | LM-Stat | Prob
1 43.77394 | 0.1749
2 46.17617 | 0.1192
3 44.,33106 | 0.1606
4 41.83798 | 0.2322
5 42.88497 | 0.1998

Tablo 9’da LM Otokorelasyon Testi sonuglari yer almaktadir. Modelde otokorelasyon sorununun olup
olmadig1 test edilmis ve 5 gecikmeye kadar herhangi bir serisel otokorelasyon bulunmadig:
goriilmektedir. LM testi yokluk hipotezi “h gecikmede serisel korelasyon yoktur” bigiminde olup
gecikmede de olasilik degeri>0.01oldugundan 5 gecikme i¢inde yokluk hipotezi reddedilememektedir.

Tablo 10: White Degisen Varyans Testi (Capraz Terim Yok)

Chi-sq df Prob.
5.317.867 | 504 0.1893

Tablo 10°da modelde degisen varyans sorunu olup olmadigini gosteren test sonucu bulunmaktadir.
Degisen varyans testi hipotezi sabit varyansin oldugu (degisen varyans yoktur) ve alternatif hipotez
olarak sabit varyansin olmadigi (degisen varyans vardir) seklinde kurulmustur. Tablo 11°de gosterildigi
tizere prob degeri %1 anlamlilik diizeyinden biiyiik oldugu i¢in hipotez reddedilmemekte ve modelde
degisen varyans sorununun olmadigi anlasilmaktadir.

Asagidaki tablolarda analizde kullanilan degiskenlere iliskin Varyans Ayristirmasi sonuglari
verilmektedir.
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Tablo 11: Dig Ticaret Degiskenine Ait Varyans Ayristirmasi Sonuglari

DON. | SEE. D.TICARET DEM.YOLU DENIZYOLU | HAVAYOLU | KARAYOLU | SANAYI

1 0.123304 95.83080 0.319850 3.849349 0.000000 0.000000 0.000000
2 0.127275 | 90.00461 1.034279 6.611361 0.945731 1.352445 0.051573
3 0.129403 | 87.24288 1.188051 6.699004 1.381445 3.438590 0.050030
4 0.129881 | 86.67494 1.189271 6.885750 1.546429 3.639008 0.064598
5 0.130399 | 85.99199 1.226659 7.484183 1.547324 3.667075 0.082771
6 0.130643 | 85.70706 1.298385 7.636789 1.543875 3.729637 0.084257
7 0.130736 | 85.61360 1.346445 7.633729 1.541896 3.765071 0.099262
8 0.130767 | 85.57377 1.346314 7.663096 1.546602 3.763302 0.106912
9 0.130789 | 85.54485 1.348928 7.683724 1.546315 3.762595 0.113588
10 0.130827 | 85.50028 1.360665 7.697658 1.547140 3.769958 0.124303
DON. | SEE. D.TICARET DEM.YOLU DENIZYOLU | HAVAYOLU | KARAYOLU | SANAYI

1 0.120719 | 100.0000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000
2 0.121805 | 98.23449 0.084228 0.182174 0.897392 0.497138 0.104581
3 0.122876 | 96.52970 0.083492 0.257083 1.310115 1.707051 0.112554
4 0.123073 | 96.23488 0.087887 0.296893 1.405429 1.850632 0.124281
5 0.123221 | 96.00422 0.099808 0.482587 1.402265 1.871019 0.140104
6 0.123269 | 95.93645 0.105239 0.511749 1.411127 1.889434 0.146002
7 0.123294 | 95.90496 0.113267 0.512064 1.410570 1.900611 0.158529
8 0.123311 | 95.87839 0.113291 0.526356 1.411828 1.901353 0.168785
9 0.123318 | 95.86733 0.113479 0.528437 1.411969 1.901139 0.177647
10 0.123334 | 95.84486 0.117012 0.532706 1.412617 1.904333 0.188477

Tablo 11 incelendiginde, ilk donem dis ticaretteki toplam degisimin tamami kendisi tarafindan
aciklanmaktadir. ikinci donem ise % 98.23’ii kendisi tarafindan agiklanirken, %0.98 havayolu, %0.49
karayolu, 9%0.18 denizyolu, 9%0.08 demiryolu ve %0.10 sanayi tretim endeksi tarafindan
aciklanmaktadir. On dénem boyunca dis ticaretteki toplam degisim kendisini agiklama orani her donem
azalarak devam etmektedir.

Tablo 12: Demiryolu Degiskenine Ait Varyans Ayristirmast Sonuglari

DON. |S.E. D.TICARET | DEM.YOLU | DENIZYOLU | HAVAYOLU | KARAYOLU | SANAYI
1 0.132938 | 78.67090 21.32910 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000
2 0.140824 | 70.10697 24.42772 2.783352 1.356509 1.279576 0.045872
3 0.143101 | 67.92385 23.66024 3.107655 1.713437 3.549910 0.044905
4 0.144321 | 66.83363 23.54709 3.870768 2.038951 3.640380 0.069185
5 0.145801 | 65.50379 23.28370 5.268079 2.036607 3.806768 0.101064
6 0.146216 | 65.21534 23.24279 5.438850 2.037161 3.964447 0.101410
7 0.146330 | 65.15490 23.24294 5.441499 2.040679 3.997691 0.122291
8 0.146456 | 65.04276 23.20542 5.566781 2.049270 3.999408 0.136356
9 0.146514 | 64.99646 23.20196 5.606999 2.047733 4.003100 0.143755
10 0.146571 | 64.95464 23.20623 5.616629 2.047121 4.015717 0.159664

Tablo 12 incelendiginde, demiryolu degiskeni tiim donemler boyunca dis ticaret tarafindan en ¢ok
aciklama giiciine sahip olmaktadir. Donemler boyunca dis ticaretin agiklama giicli azalarak devam
etmekte ve diger tasimacilik giiglerine pay dagilimlar1 goriilmektedir. Her donemde de dis ticaretin
tagimacilik sekillerindeki payinin yiiksek olmasi birbirleri ile olan etkisinin giiciinii gostermektedir.
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Tablo 13: Denizyolu Degiskenine Ait Varyans Ayristirmasi Sonuglari

DON. | S.E. D.TICARET DEM.YOLU DENIZYOLU | HAVAYOLU | KARAYOLU SANAYI
1 0.123304 | 95.83080 0.319850 3.849349 0.000000 0.000000 0.000000
2 0.127275 | 90.00461 1.034279 6.611361 0.945731 1.352445 0.051573
3 0.129403 | 87.24288 1.188051 6.699004 1.381445 3.438590 0.050030
4 0.129881 | 86.67494 1.189271 6.885750 1.546429 3.639008 0.064598
5 0.130399 | 85.99199 1.226659 7.484183 1.547324 3.667075 0.082771
6 0.130643 | 85.70706 1.298385 7.636789 1.543875 3.729637 0.084257
7 0.130736 | 85.61360 1.346445 7.633729 1.541896 3.765071 0.099262
8 0.130767 | 85.57377 1.346314 7.663096 1.546602 3.763302 0.106912
9 0.130789 | 85.54485 1.348928 7.683724 1.546315 3.762595 0.113588
10 0.130827 | 85.50028 1.360665 7.697658 1.547140 3.769958 0.124303

Tablo 13 incelendiginde, ilk donem denizyolundaki toplam degisimin %3.84 kendisi tarafindan
aciklanirken, %95.83 dis ticaret tarafindan agiklanmaktadir. Denizyolu tasimacilik degiskeninde dis
ticaretin agiklama ii¢liniin biiylik olmasi1 Tiirkiye ekonomisinde denizyolunun tasidigi oneme isaret
etmektedir. Tiim donemler boyunca bu pay oraninin yiiksek oranda dis ticarette devam ettigi ve
degismedigi goriilmektedir.

Tablo 14: Havayolu Degiskenine Ait Varyans Ayristirmasi Sonuglari

DON. | S.E. D.TICARET | DEM.YOLU | DENIZYOLU | HAVAYOLU | KARAYOLU |SANAYI
1 0.141066 79.16283 0.026597 0.003302 20.80727 0.000000 0.000000
2 0.148063 71.87205 0.878658 1.606879 24.70671 0.934104 0.001597
3 0.150673 69.43797 1.165122 2.412468 24.31989 2.654089 0.010467
4 0.151297 68.93794 1.178295 2.429280 24.55393 2.867338 0.033225
5 0.151853 68.43463 1.202459 3.007721 24.41924 2.889485 0.046468
6 0.152179 68.16760 1.267259 3.245315 24.31594 2.956915 0.046976
7 0.152306 68.08544 1.320915 3.259685 24.27590 2.997397 0.060669
8 0.152337 68.06022 1.322904 3.283536 24.27110 2.996285 0.065958
9 0.152362 68.03779 1.324349 3.307556 24.26346 2.995753 0.071101
10 0.152405 68.00378 1.335760 3.326233 24.25173 3.002836 0.079664

Tablo 14 incelendiginde, ilk donem havayolu toplam degisimin %20,8’1 kendisi tarafindan, %79.1 dis
ticaret, %0.02 demiryolu, %0.03 denizyolu tarafindan agiklanmaktadir. En biiyiik agiklama giiciiniin dis
ticarette olmasi da sektoriin dis ticaret agisindan 6nemine isaret etmektedir. Dig ticaret donemler
boyunca agiklama giiciinii en yiiksek oranda devam ettirdigi gortilmektedir.

Tablo 15: Karayolu Degiskenine Ait Varyans Ayristirmasi Sonuglari

DON. |S.E. D.TICARET |DEM.YOLU |DENIZYOLU | HAVAYOLU | KARAYOLU | SANAYI
1 0.122740 | 95.54113 0.458500 1.431864 0.040770 2.527737 0.000000
2 0.127690 | 88.34634 1.115361 3.654099 1.397596 5.443113 0.043490
3 0.129652 | 85.82019 1.210572 3.815490 1.615800 7.495750 0.042201
4 0.130070 | 85.33209 1.208869 4.058555 1.742436 7.597282 0.060769
5 0.130628 | 84.61188 1.241709 4.702371 1.743053 7.622667 0.078322
6 0.130873 | 84.33452 1.311341 4.856620 1.737811 7.679954 0.079757
7 0.130964 | 84.24571 1.360351 4.855181 1.735504 7.708161 0.095091
8 0.130997 | 84.20356 1.360113 4.888801 1.740185 7.704399 0.102942
9 0.131020 | 84.17429 1.363120 4.910676 1.739841 7.702431 0.109643
10 0.131058 | 84.12999 1.375385 4.925817 1.740568 7.707701 0.120538

Tablo 15 incelendiginde ilk donem karayolundaki toplam degisimin %95.5 oranin dis ticaret tarafindan
en yiksek aciklama iicline sahip oldugu goriilmektedir. Dénemler boyunca agiklama giicii dis ticaret
tarafindan en ¢ok paya sahip olmakta ve ayni zaman sektoriin dis ticaretteki 6nemi vurgulanmaktadir.
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Tablo 16: Sanayi Uretim Endeksi Degiskenine Ait Varyans Ayristirmas1 Sonuglari

DON. |S.E. D.TICARET | DEM.YOLU |DENIZYOLU | HAVAYOLU | KARAYOLU | SANAYI
1 0.026998 | 2.023106 4.653709 19.91992 8.091782 12.44642 52.86506
2 0.031124 | 1.522901 3.554190 14.98997 7.513627 10.18475 62.23456
3 0.036774 | 1.989939 4.227361 12.95986 6.407129 10.19790 64.21781
4 0.041272 | 1.728800 3.794358 12.74744 6.635429 9.716941 65.37703
5 0.044667 | 1.611818 3.513405 11.34863 6.392490 9.323934 67.80972
6 0.048427 | 1.636669 3.652396 11.04061 6.257163 9.328329 68.08483
7 0.051489 | 1.549442 3.468002 10.59077 6.245793 9.096436 69.04956
8 0.054376 | 1.526581 3.412266 10.11212 6.146393 9.019327 69.78332
9 0.057206 | 1.505785 3.397197 9.943959 6.115307 8.960623 70.07713
10 0.059719 | 1.470948 3.320973 9.660184 6.084296 8.861366 70.60223

Tablo 16 incelendiginde ilk donemde sanayi {iretim endeksinin en yiiksek agiklama giiciiniin kendisi
tarafindan oldugu goriilmektedir. Sanayi liretim endeksinde agiklama giicii kendisinden sonra denizyolu,
karayolu ve demiryolu tarafindan aciklanirken en az agiklama giicii dis ticaret tarafindan oldugu
goriilmektedir. Dig ticaretin sanayi iiretim endeksinde agiklama giiciiniin diisiik olmasi dis ticarete konu
olan iriinlerin sanayi iiretim endeksine konu olan iiriinler tarafindan desteklenmemesinden
kaynaklandig diistintilmektedir.

Makalede yer alan degiskenlere iliskin Etki-Tepki grafikleri asagida verilmektedir. Bu analizde Dis
ticaret, tasimacilik sekilleri ve sanayi tiretim endeksinin birbirleri ile pozitif ve negatif etkilerinin
grafikleri yorumlanmaktadir.

Sekil 2: Dis Ticaret Degiskenine Iliskin Etki-Tepki Grafikleri

Response of DOTSA to DOTSA Response of JDTSA to DDEMIRSA Response of DDTSA to DDENIZSA
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Sekil 2’de dis ticaret degiskenin diger degiskenlerden nasil etkilendigi etki-tepki grafikleri ile ortaya
konmaktadir. Dis ticaret en ¢ok kendisinden daha sonra karayolu, demiryolu ve denizyolu tasimacilik
sekillerinden pozitif yonde etkilenmektedir. Tiim tagimacilik sekillerinden genel olarak pozitif yonde
etkinin giiclii etkisi grafiklerde gorilmektedir.
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Sekil 3: Demiryolu Degiskenine Iligkin Etki-Tepki Grafikleri

Response of DDEMIRSA to DDTSA

Response of DDEMIRSA o DDEMIRSA

Response of DDEWMRSA to DDEMZSA
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Sekil 3’te demiryolu etki-tepki grafikleri verilmektedir. Grafikler incelendiginde demiryolunun dis
ticarete etkisinin pozitif oldugu goriilmektedir. Sanayi tiretim endeksinin etki giicti negatif yonde daha

cok oldugu goriilmektedir.

Sekil 4: Denizyolu Degiskenine Iliskin Etki-Tepki Grafikleri

Response of DDEMIZSA to DOTSA

Response of DDENIZSA to DDEMREA

Response of DDENIZSA to DDENIZSA
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Sekil 4’de denizyolu serisinin diger degiskenlerden nasil etkilendigi etki-tepki grafikleri ile ortaya
konmaktadir. Grafikler incelendiginde denizyolu en ¢ok dis ticaretten pozitif etkilendigi goriilmektedir.

Sekil 5: Havayolu Degiskenine Iliskin Etki-Tepki Grafikleri
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Sekilde 5°te havayolu serisinin diger degiskenlerden nasil etkilendigi etki-tepki analizi ile
gosterilmektedir. Grafiklere bakildiginda havayolu dis ticaretten tiim donemler boyunca pozitif
etkilenmekte oldugu goériilmektedir. Kendisinden besinci aya kadar negatif etkilerin oldugu goriilmekte
daha sonra pozitif etki ettigi goriilmektedir. Karayolu ve sanayi iiretim endekslerinden de donemler
incelendiginde ¢cogunlukla negatif ve pozitif etkiler s6z konusu olmaktadir.

Sekil 6: Karayolunun Diger Degiskenlere Tepkisi

Hesponse of DKARASA to DDTSA Response of DHKARASA to DDEMIRSA _E?esponse of DKARASA to DDEMZISA
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Sekil 6’da karayolu degiskeninin diger degiskenlere verdigi tepki, etki-tepki analizi ile gosterilmektedir.
Karayolu en ¢ok dis ticaret degiskeninden pozitif etkilenmektedir. Demiryolu ve denizyolu degiskeni
ilk donemlerde negatif daha sonra pozitif etkiler gostermektedir. Havayolu ve sanayi tiretim endeksi
cogunlukla pozitif ilk donemlerde ise negatif etkilerin oldugu goriilmektedir.

Sekil 7: Sanayi Uretim Endeksi Degiskenine iliskin Etki-Tepki Grafikleri
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Sekil 7°de sanayi tiretim endeksi serisinin diger degiskenlerden nasil etkilendigi etki-tepki grafikleri
yardimi ile yorumlanmaktadir. Grafikler incelendiginde sanayi tiretim endeksi diger tiim degiskenler de
giiven aralig1 i¢inde bulundugu ve etkisinin pozitif oldugu ve sifir ¢izgisinin tstiinde seyir izledigi
goriilmektedir. Etki biitiin donemler boyunca pozitif etkiler gostermektedir.

5. Sonug¢

Tiirkiye’de lojistik sisteminin ve dis ticaret ile iligskisinin arastirildigi makaleye gore, lojistikte dinamik
rol oynayan tasimacilik sekillerinin dis ticarete tizerinde etkisi oldugu sonucuna varilmistir. Lojistik
faaliyetler ile entegre bir sekilde yiik ve yolcu tasimacilifinda aktif rol alan tagimacilik tiirlerinden
demiryolu tagimacilifi, maliyeti diisiikk olmasina ragmen hizi yavas bir tasimacilik sekli oldugu
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goriilmiigtiir. Denizyolu tagimaciligi, maliyet ve hiz konusunda demiryolu tagimaciligindan daha ¢ok
maliyetli ve yavastir. Karayolu tasimaciligi en yiiksek firmalar tarafindan en ¢ok tercih edilen
tasimacilik seklidir. Havayolu tasimaciligi diger tasimacilik sekilleri arasinda en yiiksek hiza sahip
olmasina ragmen en yiiksek maliyetli tasimacilik seklidir. Tiirkiye’de karayolu tasimaciligi %90°lik pay
ile tagimacilik tiirleri arasinda en ¢ok tercih edilen sistemdir. Tiirkiye’de en yiiksek miktarda ihracat ve
ithalat yaptigimiz tasimacilik sekli denizyolu tasimaciligidir. Bunun nedeni gemilere yiiklenen mal
miktar1 kapasitesinin daha ytiksek olmasidir.

Bu calismada dis ticaretin demiryolu, denizyolu, havayolu, karayolu ve sanayi iiretim endeksi
degiskenlerinin birbirleri ile iligkisi, Varyans Ayristirmasi ve Etki-Tepki analizleri ile incelenmektedir.
Analizin ilk asamasinda TUIK veri tabanindan elde edilen verilerin reellestirilmesi ile analize dahil
edilmistir. Analizin ilk asamasinda tiim degiskenlerin mevsimsellikten arindirma islemleri yapilmistir.
ADF, PP ve KPSS testleri uygulanarak degiskenlerin duraganliklar test edilmistir. Duraganliklari test
edilen serilere VAR Modeli kurularak Varyans Ayristirmasi ve Etki- Tepki Analizleri uygulanmustir.

Varyans Ayristirmasi sonuglarina gore, dis ticaret kendisine verilen bir sokta en ¢ok yine kendisinden
etkilenmektedir. Dis ticaret tiim tagimacilik sekillerinde agiklama giicii en fazla olan degiskendir. Bu da
tagimacilik sekillerinin Tiirkiye ekonomisindeki ve dis ticaretteki 6nemini gostermektedir. Sanayi
tiretim endeksi bagimsiz degiskeni varyans ayristirmasi sonuglarinda dis ticaretin agiklama giiciiniin
zay1f oldugu ve en az agiklama ylizdesine sahip oldugu degiskendir. Sanayi tiretim kapasitesinde yer
alan trilinlerin dig ticarete konu olan iriinler arasinda yer almamasinin degiskenin dis ticaretteki
aciklama giiciiniin zayif kalmasina neden oldugu distiniilmektedir.

Makalede dis ticaret ve tagimacilik tiirlerinden, demiryolu, denizyolu, havayolu, karayolu ve sanayi
tiretim endeksinin Etki-Tepki analizi ¢alismasi yapilmustir. Yapilan ¢alismada dis ticaret etki-tepki
analizi sonuglarina gore en ¢ok kendisinden pozitif olarak etkilenmektedir. Karayolu, denizyolu ve
havayolu degiskenleri ikinci sirada dis ticareti pozitif etkileyen degiskenler olmaktadir. Demiryolu genel
anlamda degiskenlerden pozitif etkilenmektedir, fakat sanayi tiretim endeksinden en fazla negatif
etkilenen degisken oldugu goriilmektedir. Sanayi iiretim endeksi tim degiskenlerde pozitif etki
olusturmakta ve donemler boyunca etkinin sonmeden devam ettigi goriilmektedir. Sanayi tretim
endeksinde dis ticaretin agiklama giicliniin ¢ok diisiik, ama etkisinin olduk¢a yiiksek oldugu
goriilmektedir. Tiirkiye ekonomisinde 6zellikle dis ticarete konu olan mallarin {iretilmesinin sanayi
iiretim endeksi degiskenini dig ticaretin agiklama giiciinii arttiracagi diisiiniilmektedir.

Genel olarak analiz sonuglar1 degerlendirildiginde, Tiirkiye’de tagimacilik faaliyetlerinin ve 6zellikle
dis ticarette 6nemli rol oynayan modlarin gelistirilmesi ve birbirleri ile entegre bir sekilde ¢aligmasi
gerektigi sonucuna varilmigtir. TCDD tarafindan yapilan lojistik merkezlerin Avrupa sisteminde
uygulanan lojistik merkezlere uygun olarak gelistirilmesi ve birbirleri ile entegre modlar kurularak
calismasi gerekmektedir. Merkezlerin mevcut kapasitelerin arttirilmasi ve stratejik olarak kurulmasi
iilkedeki dis ticaret faaliyetlerinin artmasina daha ¢ok imkan saglayacaktir. Ozellikle demiryolu
tasimaciligi yiik miktar1 olarak Tiirkiye’de az uygulanan tasimacilik sekli olmasina ragmen iilke
ekonomisinde yeri oldukca 6nemlidir. Bu nedenle TCDD tarafindan kurulan lojistik merkezlerin
Ozellikle demiryolu istasyonlarinin yaninda olmasi yiik tasimaciliginin demiryolu ile gercekleserek
artmasint  saglayacaktir. Demiryolu tasimacilikta Avrupa iilkelerinde oldugu gibi altyapinin
gelistirilerek biitce ayrilmasi ekonomik anlamda 6nemli bir katki saglayacaktir.

Tiirkiye’nin lojistik faaliyetlerde diger gelismis ve gelismekte olan iilkelerle daha rekabetci sekilde
yapilanmaya gitmesi gerekmektedir. Ayni1 zamanda Tiirkiye’de ihracatin arttiritlmasi ve dis kaynaklara
daha az bagli olarak ticaretin devam etmesi gerekmektedir. Tiirkiye’de dis ticaret faaliyetlerinden ihracat
ve ithalatin birbirlerini dengelemelidir.
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