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1. GIRiS

Kiiresellesme sonucu artan ticaret hacmi ulusal sinirlar Gtesine tagmus,
yasanan yogun rekabet de yeni lojistik gereksinimleri dogurmustur. (Kherbash &
Mocan, 2015, s. 42). Gelismis ve gelismekte olan ¢ok sayida iilke, lojistik
sektoriiniin gelisimine 6zel bir onem vermektedir. Lojistik sektoriiniin etkin ve
verimli yapisi, bir yandan firma maliyetlerinin minimize edilmesine katki
verirken, bir yandan da ulastirma sistemlerinin kalitesini yiikseltmekte ve
firmalarin uluslararas1 piyasaya erisim olanaklarimi artirmaktadir (Carruthers,
Bajpai & Hummels, 2004, s. 83).

Ulastirma sektoriinde verilen hizmetlerin; demiryolu, karayolu, havayolu
ve denizyolu olarak 4 baslik altinda gruplandirilmast miimkiindiir (Erdogan,
2016, s. 188-189). Bu ulastirma tiirlerinin tamaminin egitim, saglik, ticaret,
kiiltiir, sanayi, turizm gibi ekonomiyle iliskili her alanda, ulusal ve uluslararasi
seviyede etkili oldugu ve Oneminin gitgide arttigini séylemek miimkiindiir.
Insanoglunun tarihsel siireg igerisinde yasadigi avci-toplayict kimlikteki bir
toplumdan, giiniimiiziin bilgi ve teknoloji toplumuna doniisiimiindeki en biiyiik
desteklerden birinin ulagima ait oldugunu ifade etmek gerekmektedir. Dolayisiyla
da ulagtirma sektoriiniin bu yapisiyla, bir {ilkenin ekonomik biiyiimesi a¢isindan
ne denli 6nemli bir itici gli¢ oldugu rahatlikla dile getirilebilir.

Ulastirma sektorii mal ve hizmetlerin kaynagindan alinarak, tiiketicilere
aktarimlarinin ~ gergeklestirilmesi sirasinda Onemli Olgiide katma deger
yaratmasiyla da ekonomik yasamin 6znelerinden birisi durumuna gelmistir. Bu
sektdr ekonomiyi destekledigi kadar ayn1 zamanda ekonomik gelismelerden de
olumlu bigimde etkilenerek kendi gelisimini de siirdiirmektedir. Ornegin yolcu
ve yiik trafiginin ekonominin canli oldugu dénemlerde arttig1, talebin ve iiretimin
azaldig1 ve ekonomik biiyiimenin yavagladigi donemlerde ise tam tersine bu
trafigin azalmakta olugu goriiliir (Canci & Giingoren, 2013, s. 199). Ulastirmanin
iktisadi faaliyetler agisindan yerine getirmekte oldugu baslica islevlerinden biri;
ireticilerle tiiketiciler arasindaki (dogru) yer ve (dogru) zaman iliskisinin saglikli
bir bicimde olusturmasina katkida bulunmaktir (Gwilliam, 1964, s. 30).
Ulastirma ve tagimacilik faaliyetleri ekonomiyi 6ncelikle bu faaliyetler yoluyla
kazanilan iicret (navlun) gelirleri ile sektorde ¢alisanlarin kazandiklar iicretler
yoluyla etkilemektedir ki bu dogrudan etkiler olarak adlandirilir. Tagimacilik
faaliyetlerinin ayrica iktisadi aktiviteler i¢in bir ¢ekim giicli olusturulmasindan
kaynaklanan etkileri de bulunmaktadir ki bu da, ekonomi {izerindeki dolayl
etkileri olarak tanimlanmaktadir (Canc1 & Giingdren, 2013, s. 209).

Uriin, esya ya da malzeme ve yam sira yolcularin da bir arag vasitasiyla
istenen ya da istedikleri yere ulasabilmelerinde kara yolunun kullanildig:
tagimacilik tiiriine, karayolu tasimaciligi denilmektedir (Kogmen, 2014, s. 3).
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Karayolu yiik tasimaciligi, diger ulagtirma tiirlerinde oldugu gibi belli bir bedel
karsiliginda mallarin ve iiriinlerin bir yerden, farkli bir yere karayolu araciligiyla
taginmasidir. Bu tanima gore, karayolu yiik tagimaciligi; tasinacak bir esya, mal
ya da bir tirliniin varligs, izerinde anlagilan belli bir {icret mukabili esya, mal ya
da triinlerin tasinmalarinin gergeklestirilmesi ve karayolu baglantilartyla séz
konusu tagima islemlerinin yapilmasit vb. bir takim unsurlar1 igermektedir.
Karayolu tasimaciligi, genelde aktarmali tagimaciligin yapildigi havayolu,
demiryolu, denizyolu tagimaciliginda da tamamlayic1 bir rol istlenerek, diger
ulagtirma tiirlerine oranla daha ¢abuk gelismistir (Aydemir & Cubuk, 2016, s.
131). Karayolu tagimaciligi, yolcu ve yik tagimaciliginda en fazla ragbet goren
tagimacilik hizmetlerinden birisidir. Bu tagimacilik hizmeti hemen hemen her tiir
arazi ortaminda kendisinden yararlanilabilir olusundan 6tiirli, bir ulasim ag1
kurabilmede herhangi bir problemle karsilagilmasi olasilig1 oldukga zayif olan bir
ulastirma tiirtidiir.

Tarih boyunca iiretimden tiiketime dek oldukca genis yer tutan lojistik
faaliyetlerin her asamasinda 6zellikle de Sanayi Devrimi’nin etkilerinin hizli bir
bigimde hissedilmeye baslamasi, demiryolu tasimaciligi olarak adlandirilan yeni
bir ulastirma tiiriiniin ortaya c¢ikmasina vesile olmustur. Sanayi Devrimi
sonrasinda demir-gelik sanayisinin ¢ok hizli gelisimiyle birlikte Amerika kitasi
basta olmak iizere tiim diinyada demiryolu ulasim aglarinin kurulmasi ve yogun
sekilde kullanilmaya baglamasi yeni pazarlara agilma imkani ortaya ¢ikarmigtir
(Fogel, 1964, s. 640).

Demiryolu tasimaciliginda goriilen olumlu gelismeler sektordeki
verimlilige de yansimig ve 20. Yiizyilin baglarinda tagimacilik maliyetlerini %60
civarinda azaltmistir (Kaynak, 2002, s. 24). Demiryolu ulagiminin tagimacilik
sektoriindeki agirligr 2. Diinya Savasina kadar siirmiistiir. Savasi izleyen yillarda
ise otomotiv sektoriindeki olumlu gelismeler ve karayolu tagimaciliginin esnek
olusu ve kapidan kapiya tasima 6zelligi, demiryolu tasimaciliginin sektérden
aldig1 pay1 azaltmistir. Giiniimiizde pek cok iilke, karayollarmin tagimacilik
sektoriinde ki yiiksek oranli paymin diger ulastirma tiirlerine yoneltmesi igin
caligmalar yapmaktadir. Ayrica yliksek hizli trenlerin gdstermis oldugu gelisim
ve yayginlasmasi, bilhassa kisa ve orta mesafedeki sehirlerarasi yolculuklarda
demiryolu tagimaciliginin, kara ve havayolu tasimaciligina oranla tercih
edilebilirligini artmigtir (Kabasakal & Solak, 2009, s. 28).

Tiim bu agiklamalar dogrultusunda ¢aligmanin temel amaci, Tiirkiye'de
2001-2019 yillan arasindaki donemde lojistik sektdriiniin durumunu analiz etmek
ve bu analiz sonuglarindan yola ¢ikarak sektorde faaliyet gosteren isletmelere ve
yatirim yapmay1 diislinen kisilere yonlendirme ve politika yapicilarina oneriler

980



KAUIIBFD 14(28), 2023: 977-998

biiyiime iizerindeki etkisini daha iyi anlamaktir. Bu kapsamda, ilgili lojistik
faaliyetlerin ekonomik biiylimeye nasil katki saglayabilecegini, isletmelerin
verimliligi ve rekabetgiligi tlizerindeki etkilerini ve sektoriin gelecekteki
potansiyelini degerlendirmeyi amaclhiyoruz. Calismanin sonuglari, lojistik
sektoriiniin Tiirkiye ekonomisi iizerindeki etkisini daha iyi anlamamiza ve bu
biiyiime ile olan iliskisi, isletmelerin ve iilkenin genel ekonomik performansi
acisindan kritik bir oneme sahiptir. Bu baglamda elde edilen sonuglar, sektorde
faaliyet gosteren isletmelerin stratejik kararlar almasma yardimer olacak ve
politika yapicilarina lojistik sektdriiniin siirdiiriilebilir bitylimeye katki saglama
potansiyelini daha iyi degerlendirme firsat1 sunacaktir. Ilgili amag ve hedefler
dogrultusunda ¢alisma Oncelikle literatiir 6zeti devamina yontem, bulgular ve
elde edilen verilerden sonu¢ ¢ikarma ve degerlendirmeler yapilmasi seklinde
kurgulanmustir.

2. TEORIK VE AMPIRIK LITERATUR OZETI

Tiirkiye'de oldugu kadar kiiresel olarak da daha fazla 6ne g¢ikmaya
baslayan lojistik sektorii, ekonomik biiyiimeyi dogrudan etkilemesi sebebiyle
tilkeler i¢in O6nemli bir rekabet giicii yaratan, biiyiik bir gelir kalemi haline
donismiustiir. Lojistik sektorii lizerine yapilan g¢alismalarin g¢ogunlugu nitel
yontemler kullanilarak gerceklestirilmis olup, nicel c¢aligmalarin sayisi ise
oldukga sinirlidir. Uluslararasi alanda yapilan calismalar incelendiginde bu
calismalarin, diinyadaki ekonomik bilylime hizi ¢cogunlukla en yiiksek ve lojistik
faaliyetler agisindan oldukca deneyim sahibi bir iilke olan Cin ekonomisi {izerine
yapildig1 goriilmektedir. Bu baglamda lojistik ve ekonomik biiyiime arasindaki
iligkiyi ele alan arastirmalari su sekilde 6zetlemek miimkiindiir;

Mody ve Wang 1997 yilindaki caligmalarinda; dis ticaret ve serbest
bolgeler iizerine uygulanan politikalarla, deniz asir1 ekonomiler agisindan 6nem
arz eden bir cografya olan Cin’in, haberlesme ve karayolu ulastirma altyapisina
doniik iyilestirmelerin, ekonomik biiyiimeyi carpici bir bigimde etkiledigini
belirlemislerdir. Buna ek olarak Demurger 2001 yilinda yaptig1 ¢alismada panel
veri analizi yontemini kullanarak, 1985 — 1998 yillar1 arasindaki donemde Cin’i
24 farkli sehrindeki altyapt ve ekonomik biiylime iliskisi iizerinden
degerlendirmistir. Calismada, altyapiya doniik yapilan yatirimlarin, lojistik
sektorlinlin gelismesi bakimindan olduk¢a Onemli oldugu tespiti yapilarak,
yeterince gelismemis bir altyapt aginin Cin’deki sehirlerarasi ekonomik
dengesizlikleri daha da artiracag1 vurgulanmaktadir. Calismanin bir diger sonucu;
ulasgtirma, depolama ve dagitim hizmetleri ile telekomiinikasyon aglarindaki
iyilesmelerin, daha yogun rekabet halindeki piyasalarda yarigabilme igin imkan
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sunacagl ve ekonomik biiylimenin boylelikle artacagina dair yapilmis olan
tespittir.

Anusua ve Agarwal (2004) 1980-1992 arasindaki donemde, 22 OECD
iilkesini i¢in dinamik panel veri analizi ve sabit etkiler modeliyle inceledikleri
calismada, ulastirma tiirlerinin gelisimine doniik yapilacak telekomiinikasyon ve
iletim hatt1 gibi yatirimlarin kisi basina milli geliri yiikselttigini belirlemislerdir.
Devamina Nalgakan 2008 yilindaki c¢alismasinda, tasimacilik sektoriindeki
faaliyetlerin teknolojik, ekonomik, yasal, cografik ve demografik sartlara gore
yeniden irdelenerek bir takim diizenlemelere gereksinim olduguna dair
tespitlerde bulunmustur. Arastirmada lojistik sektoriinde yasanan iyilesmelerin
makroekonomik yonden; istihdamda, yatinmlarda ve iretimde artiglar
saglanmasina, mikro ekonomik goriinlim agisindan ise isletme faaliyetlerinin
olumlu yonde etkilenecegine dair degerlendirmeler yapilmaktadir.

Cheng, Liu, Xie ve Zhou 2010 yilindaki ¢aligmalarinda, 1978 — 2008
yillart arasindaki donemde Henan bolgesindeki lojistik faaliyetlerin ekonomik
acgidan dnemine atifta bulunulmaktadir. Calismada ayrica Cin’in bu bolgesine ait
lojistik verilerin tiimiiyle saglikli olmamasindan 6tiirii, ulasilan verilerin yalnizca
karayolu yiik tasimaciligi ile kargo cirosu ve GSYH’den saglandigi ifade
edilmektedir. Bir baska c¢alisma sahibi olan Mohamad’in (2012) 1988-2010
yillar1 arasinda Endonezya i¢in regresyon analizini kullanarak yaptigi
arastirmada, lojistik sektdrii ve ekonomik biliylime arasindaki giiclii iliski
vurgulanmaktadir.

Kuzu ve Onder 2014’ deki ¢alismalarinda Tiirkiye’nin lojistik sektdriinde
son donemde Onemli bir gelisim siireci igerisinde oldugu tespitinde
bulunmuslardir. Yazarlara gore; analiz sonucunda GSYH’den, depolama ciro
endeksi ve ulagtirmaya dogru tek yonlii bir nedensel iliski goriilmiis, ekonomide
yasanan biliylime temposunun lojistik sektorii iizerinde olumlu yansimalari
olacagi savunulmustur. Bir baska calisma olan Lean, Huang ve Hong 2014
yilinda Cin’deki lojistik sektoriinde yasanan gelismelerle ekonomik biiylime
iligkisini incelemisler ve seriler arasinda kisa ve uzun vadede nedensellik iligkisi
bulundugu tespitini yapmiglardir. Calismada ayn1 zamanda ulagtirma aglarindaki
iyilestirmelerin yolculuk siireleri, maliyetler ve benzeri pek ¢ok baglikta tasarruf
edilmesini sagladig1 ve ote yandan bu gelismelerin ekonomik biiylimeyi de
hizlandirirken biiyiimedeki artiglarinda ulastirma  altyapisinin  geligimini
destekleyici nitelikte oldugu yoniinde degerlendirmelerinde bulunulmaktadir. Bir
sonrakinde ise Beyzatlar, Karacal ve Yetkiner 2014’de panel veri analizi
yontemiyle AB {ilkelerindeki Tasimacilik ve GSYH Arasindaki Granger
nedenselligini analiz etmislerdir. Calismanin bulgularina gore, ulastirma sektorii
ile GSYH arasinda cift yonlii bir nedensellik iligskisinin bulunmaktadir.
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Hayaloglu 2015 yilindaki ¢alismasinda, 1994-2011 yillart i¢in Statik
Panel Veri Analizi ile 32 OECD iilkesini incelemistir. Lojistik alanindaki
gelismelerin - gostergesi  olarak farkli  degiskenlerin  kullanildigi calisma
sonucunda, kullanilan degiskenlere gore farkliliklar goriilmekle beraber, lojistik
ve ekonomik biiylime arasindaki gii¢lii iligskinin varligina atifta bulunulmustur.
Bir sonraki ¢alismada Maparu ve Mazumder’in 2017 yilindaki ¢aligmalarinda
esbiitiinlesme ve nedensellik analizi ile 1990 ve 2011 arasindaki yillar igin
Hindistan’daki ulastirma altyapis1 ve ekonomik biiyiime iliskisi ele alinmis ve
seriler arasinda bir es biitiinlesme iligkisi goriilmiistiir. Ayrica c¢alismada,
ekonomik biiyiimeden ulastirma altyapisina dogru bir nedensellik iligkisinin
oldugu da belirtilmektedir. Buna ek olarak Sezer ve Abasiz 2017 yilindaki
calismada panel veri analizi kullanarak OECD iilkeleri lizerine uygulama yaparak
lojistik sektorii ile ekonomik biiyiime arasindaki iliski derinlemesine irdelenmis
ve sektordeki gelismelerin ekonomik bilylime {izerinde olumlu manada etkileri
oldugu belirlenmistir.

Kara ve Cigerlioglu 2018 yilinda esbiitiinlesme analizini kullanarak
gergeklestirdikleri  ¢aligmalarinda, Tiirkiye’nin  uzun vadede ulagtirma
altyapisinda yasanan degisimlerin ekonomik biiyiimeyi olumlu yonde ve
istatistiki agidan da anlamli bir bicimde etkiledigi belirlenmistir. Buna ek olarak
Malhotra ve Mishra 2019 yilindaki arastirmalarinda, 1991 ve 2016 yillan
arasindaki donem icin Hindistan’da lojistik sektorii ve ekonomik biiylime
arasindaki iligskiyi nedensellik analizine tabi tutmuslardir. Calismanin sonucuna
gore, Hindistan’da yasanan milli gelir artiglar iilkenin lojistik sektoriinii pozitif
yonde etkilemektedir.

Dingel’in 2021°de Tiirkiye ekonomisinin 1986-2019 yillar1 arasindaki
donemi i¢in gergeklestirdigi ve degiskenlere es biitiinlesme ile nedensellik analizi
uyguladigi ¢aligmasinda, demiryolu ve karayolu ile sanayi iiretimi biiylimesi
arasinda oldukca giiclii bir iliski oldugu yoniinde tespitler yapilmaktadir. Son
olarak Aytekin’in 2022 yilinda yapmis oldugu ¢alismada Tiirkiye’nin 1990 ile
2019 yillan arasindaki karayolu ve demiryolu ulastirma hizmetleri ile kalkinma
verileri arasindaki nedensellik iligkisini analiz edilmis, karayolu ve demiryolu
ulagtirma hizmetleri ile kalkinma arasinda olumlu bir iligkinin oldugu ortaya
konulmaktadir.

3. YONTEM VE BULGULAR

Ampirik analizlerde zaman serileri, kesit verileri ve zaman serileri ve
kesit verilerinin birlestirilmesi ile ortaya ¢ikan havuzlanmis-panel verileri olmak
iizere li¢ ¢esit veri s6z konusudur (Gujarati, 2004, s. 25). Ampiirik aragtirmalarda
bu veri tiirleri ancak yapilarina uygun modellerle incelenebilmekte ve ayr1 olarak
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veya birlestirilerek analizler yapilabilmektedir (Pazarlioglu & Giirler, 2007, s.
37).

Biiyiime modellerinin tahmininde zaman serisi ve c¢apraz-kesit
yontemleri yerine panel veri yonteminin kullanilmasinin ¢ok sayida faydasi
bulunmaktadir. Ik olarak zaman serisi ydnteminde tek bir iilke veya iilkeler
grubu analiz edilebilmekteyken panel veri yonteminde ¢ok sayida iilke bir arada
incelenebilmektedir. Bunun yani sira {ilkeler arasindaki yapi farkliliklart ¢apraz-
kesit yonteminde kontrol edilemezken panel veri yonteminde bu sorun
giderilebilmektedir (Saygili, Cihan & Yavan, 2006, s. 97). Ayrica, panel veri
analizi kullanilarak olusturulan modeller ¢ok yonlii davranissal iliskileri ¢apraz-
kesit yontemine gore daha iyi bicimde analiz edebilmektedir (Saygili vd., 2006,
s. 98).

Panel veri analizi kesit birimlere 6zgii farklilig1 (bireyler, firmalar ve
iilkelerin farkli egilim ve davraniglara sahip olmasi) dikkate alarak bu farkliligin
model i¢inde kontroliine ve Olgiilebilmesine izin vermektedir (Tar1, 2010:475).
Panel veri analizinin en 6nemli avantajlarindan biri arastirmacilara bireylerin
davranis degisikliklerinin modellenmesinde ¢ok biiylik bir esneklik sunmasina
izin vermesidir. (Greene, 2003, s. 284) Panel veri analizinin bir diger avantaji
bireysel heterojenligi kontrol edebilmesidir (Baltagi, 2011, s. 305). Ciinkii zaman
serisi ve yatay kesit analizlerinde heterojenlik kontrol edilemedigi i¢in (Ak, 2009,
s. 112) kontrol edilemeyen bireysel spesifik etkiler sonuglarin yanliligina
sebebiyet verebilmektedir (Baltagi, 2011, s. 305).

Calismada 2001-2019 aras1 donemde, lojistik sektorii gostergelerinden
kara ve demiryolu yiik ve yolcu tasimacilig1 ve ekonomik biiyiime arasindaki
iligkinin varlig1 ve yonii, panel veri analiziyle test edilmektedir.

Tiirkiye ekonomisi {izerine gerceklestirilen analizde kullanilan serilerin
oncelikle dogal logaritmasi alinmigtir. Analizde yer alan veriler Diinya Bankasi,
Karayollar1 Genel Miidiirliigii ve Tiirkiye Istatistik Kurumu’ndan alinmistir.
Calismada, oncelikle kullanilan panel veri yonteminin teorik agilimi yapilmis ve
calismanin uygulama kismina gegilmistir. Aradaki iliskinin analizinde ilk olarak
panel veri duraganlik, Westerlund Esbiitiinlesme ve Dumitrescu-Hurlin
nedensellik testlerinden yararlanilmistir. Analizde kullanilan degiskenlere iliskin
bilgiler Tablo 1’de goriilmektedir.
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Tablo 1: Analizde Kullanilan Degigkenler

< < Yararlamlan
Degisken Adi Degisken Aciklamasi Kaynaklar
GSYH Milli Gelir Diinya Bankasi
KYLYK Karayolg Yuk. Tasima KGM
Hizmeti*
KYLYC Karayoh'l Yolc?u Tasima KGM
Hizmeti**
DMYLYK Demlryol.u Yu1.< Tasima TOIK
Hizmeti*
DMYLYC Demlryol}l Yol.cu Tasima TUIK
Hizmeti**

*(Ton), **(Milyon Kisi)

Calismanin yatay kesitinde yer alan Tiirkiye’ye ait verilerin tiimiine
ulasilmistir. Analiz i¢in 6ncelikle serilerin logaritmalari alinmis olup, logaritmik
doniisiim sonrasi tahmin edilen model soyledir;

Ingsyhi = ao+ ainkylyki: + axlnkylyci: + aslndmylyKi: + asdndmylycic +uit 1)

a=Sabit Terim; i= Yatay Kesit; t=Zaman Boyutu; uit=Hata Terimidir.

Calismanin ampirik analizine gecilmeden ayrica degiskenlere ait korelasyon
matrisi olusturulmus olup, elde edilen matris Tablo 2’de yer almaktadir.
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Tablo 2: Analizde Kullanilan Degigkenlere Ait Korelasyon Matrisi

Ingsyh | Inkylyk | Inkylyc | Indmylyk | Indmylyc
Ingsyh 1
Inkrylyk | 0.7924 1
Inkrylyc 0.7500 | 0.9807 1
Indmrylyk | 0.6187 | 0.9456 0.9348 1
Indmrylye | 0.8421 0.9423 0.9518 0.8377 1

Korelasyon katsayis1 -1 ile +1 arasinda degerler alirken, korelasyon
katsayisinin O olmasi, iligki bulunmadigmm gosterirken, pozitif korelasyon
katsayis1 ise degiskenler arasindaki pozitif iligskinin varligina isaret etmektedir.
Tablo 2°deki korelasyon matrisi incelendiginde seriler arasinda pozitif bir
korelasyon iligkisi bulunmaktadir.

Tiirkiye ekonomisi 6zelinde gergeklestirilen bu c¢alismada kullanilan
degiskenlerin yillar itibariyle ve logaritmik doniisiim sonrasi gosterdigi egilim
Sekil 1’ deki gibidir.

o
o
o -
w© -
< -
T T T T T
2000 2005 2010 2015 2020
YILLAR
GSYH KRYLYLC
KRYLYK DMRYLYLC
DMRYLYK

Graphs by ID

Sekil 1: Analizde Yer Alan Degiskenlerin Yillara Gore Gostermis Oldugu Egilim

3.1. Arastirma Uygulama (Analiz Bulgulari-Tartisma)

Caligsma ile ulagilan ampirik bulgulara dair agiklamalarda bulunulmadan
once, Tablo 3’ de calismada analize tabi tutulan GSYH ile karayolu ve demiryolu
yolcu ve esya tasima/ulagtirma hizmetlerini temsil eden degiskenlere ait
tanimlayici istatistiklere yer verilmektedir.
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Tablo 3: Tammlayici Istatistikler

Degiskenler Obs. Mean Std. Dev. Min. Max.
GSYH 21 11.80198 1952473 11.30482 11.98127
KRYLYLC 21 5.375709 1099892 5.213058 5.530969
KRYLYK 21 5.314729 985119 5.178724 5.493901
DMRYLYLC 21 5.056797 1776243 4.863846 5.390958
DMRYLYK 21 4377464 1178374 4.164829 4.581574

Tablo 3’e gore, GSYH nin en kiigiik degeri % 11.30, en yiiksek degeri %
11.98 ve ortalamasi da % 11.80’dir. KRYLYC’nin en kiigiik degeri %5.21, en
yiiksek degeri, %5.53 ve ortalamasi da % 5.37’dir. KRYLYK serisinin minimum
degeri %5.17 iken maksimum degeri %5.49, ortalama degeri ise %5.31°dir.
DMRYLYC’nin en kiigiik degeri %4.86, en yiiksek degeri, %5.39 ve ortalamasi
da % 5.05’dir. DMRYLYK’nin minimum degeri %4.16, en yiiksek degeri, %4.58
ve ortalamast ise % 4.37’dir.

Panel veri duraganlik testi uygulanirken tizerinde durulmasi gerekli olan
birtakim hususlar vardir ki bunlardan biri, serilerdeki yatay kesit bagimlilig1 ile
egim katsayilarinin homojen veya heterojen olup olmama durumlarma iligkindir.
Yatay kesit bagimlilik durumu bulunuyorsa serilerin duraganlik durumlarinin test
edilmesinde ikinci nesil testler kullanilmalidir. Ayrica egim katsayilarinin
homojen veya heterojen olma durumlarinda birim kok ve esbiitiinlesme
testlerinin tiirii ile ulagilan test sonuglarina ait yorumlarda degisiklikler
olabilmektedir (Doganay & Deger, 2017, s. 133).

Yatay kesit bagimliliginin belirlenmesinde Breusch-Pagan (1980) LM ve
Pesaran (2004) LMcp ve Pesaran’nin LM,gq; testleri kullanilmisgtir.

Berusch-Pagan (1980) LMsp test istatistigi asagidaki gibidir.
LMpp =T z:in=_11 Z:jn=i+1 PL%' (2)

Pesaran (2004) CDww testi ise, Esitlik (3)’teki formiil ile hesaplanir,
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1 —
CDim = [zt (Bt Zitiea (TP — 1)~N(0, 1)) 3)

Esitlik (2) ve (3) te bulunan N gbzlem sayisini, p kalnt1 korelasyon katsayisini
ve T de zaman serisi gézlemlerinin sayisidir.

Pesaran, (2004). Berusch-Pagan (1980) LM ve Pesaran (2004) CDim
testlerinin sifir (Ho) ve alternatif (H,) hipotezleri su sekildedir:

Hy: Yatay kesit bagimlilig1 yoktur.

H;: Yatay kesit bagimlilig1 vardir.

Tablo 4’deki sonuglardan test istatistiklerinin olasilik degerleri %5’den
kiigiik oldugundan Hy hipotezi reddedilmis, degiskenlere ait serilerde yatay kesit
bagimliliginin bulundugu kabul edilmistir.

Tablo 4: Yatay Kesit Bagimlili§i ve Homojenlik Testleri

Yatay Kesit Bagimlilig
Ilgili Calismalar Test Istatistik | p - Degeri

Breusch - Pagan (1980) LM 139.37 0.0000
Peseran (2004) LMcp 10.61 0.0000
Pesaran vd. (2008) LMaq; 41.94 0.0000
Egim Homojenligi
Pesaran & Yamagata (2008) A 11.367 0.0000

Andi 12.748 0.0000

Egim katsayilarmma yonelik homojenlik degerlendirmeleri Pesaran &
Yamagata’nin (2008) gelistirdigi ve esitlik (4)’deki gibi hesaplanmakta olan
Delta Testi araciligiyla yapilmistir.

~ N~18-k
A= VN —— (4)

Esitlik (5)’de de diizeltilmis Delta Test istatistigi goriilmektedir:

~ N~1§-k
Bagj= VN JVar(T k) ®)

Delta testine iligkin hipotezler ise:
Ho: Egim katsayis1 homojendir.
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Hi: Egim katsayis1 homojen degildir, seklindedir.

Homojenlik testi sonuglarindan olasilik degerlerinin de %5’den kiiciik
oldugu gorilmektedir. Buna gore, Hoy hipotezi reddedilerek egim katsayilarinin
heterojen olduguna karar verilmistir

Yapilan analizler dogrultusunda seriler arasinda yatay kesit bagimlilig:
goriildiiglinden, analizlerin devaminda ikinci kusak birim kok testlerinden
yararlanilmasi uygun olacaktir.

Tablo 5: CADF Panel Birim K6k Test Sonuglari

Seviyesinde Birinci Fark
Degisken | Z[t-bar] A']‘)l:;elr‘:‘k Z[t-bar] A'l‘;:g‘e'r‘:‘k
Ingsyh 0.873 0.794 3.362 0.000
Inkrylyk -9.560 0.014 5.961 0.000
Inkrylyc 1.238 1.463 3.682 0.000
Indmrylyk -0.934 0.728 2.985 0.000
Indmrylyc 0.798 1.957 1.831 0.000

Tablo 5’te goriilmekte olan sonuglara gore Tiirkiye i¢in degiskenlerin
olasilik degerleri seviyesinde %5’den biiylik ¢iktigindan duragan olmadiklari ve
birim kok igerdikleri goriiliirken, birinci farklar alindiginda olasilik degerlerinin
%35’in altinda olmasiyla duragan hale gelmektedirler.

Birinci farkinda duragan hale gelen seriler arasinda uzun donemli bir
iligki olup olmadig1 hususu, esbiitiinlesme analizi ile tespit edilecektir. Bu testle
ulagilacak bulgular, nedensellik analizlerinde kullanilacak metodunun hangisi
olabilecegini gosterir.

3.1.1. Es Biitiinlesme Testi

1. Nesil panel esbiitiinlesme testleri yatay kesit bagintisin1 dikkate
almazken 2. Nesil esbiitiinlesme testleri yatay kesit bagimliligin1 dikkate
almaktadir. Hata terimi tabanli egbiitiinlesme testinin yetersizliklerinden biri
ortak faktor kullanimini gerektirmesi olarak yorumlanmaktadir. Boylesi bir
sinirlama modelde 6nemli gii¢ kayiplarini beraberinde getirmektedir. Westerlund
& Edgerton (2007); Persyn & Westerlund (2008) hata terimli yaklagim yerine
panel veri i¢in hata diizeltme baglantili es biitlinlesme testi gelistirmigtir. Bu
yaklasimda simiilasyon sonuclart gosterildigi igin kiiciik 6rneklemlerde de
basarili sonuglar ortaya ¢ikmaktadir.

Panel esbiitiinlesme testi Persyn & Westerlund (2008) testiyle yapilacak
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olup, bu test modeldeki degiskenlerden en az birinin duragan olmamasinin yeterli
olacag1 kosuluyla ¢alisir.

Ilgili testte esitlik (8)’deki regresyon denklemi kullanilmaktadir:
AYy = 8idy + pidXir + Vi¥ir-1 + @iXir—1 + €_it (6)

Ardindan hipotezlerin sinanmasi amaciyla Pa ve Pt istatistikleri, Esitlik
(7) ve (8)’in hesaplanmasiyla bulunmaktadir:

P, istatistigi P, = (ZN.; Liz1) 12X, Liss (7)
Pt 1statlst1g1 Pt = &_1 (Eivzl Lill)_l/z Eivzl Li12 (8)
Bu testteki, Ga ve Gt grup ortalama istatistiklerini gosterir. Istatistikler

hesaplanirken de, her bir yatay kesit birim i¢in tahmin edilen p;’ler ve p;’lere ait t
oranlarinin agirlikli ortalamasi goz oniinde bulundurulur.

G, istatistizi = G, = £V, L% Li1a ©)
1
Guistatistigi G, = Z.1 8; L2 Lis, (10)

Grup ortalama istatistikleri i¢in sifir ve alternatif hipotezler su
sekildedir:

Hy: vi =0 (tiim i’ler i¢in)
H;: vi <0 (tiim 1’ler i¢in)

Sayet, Ho hipotezi reddedilirse, panelin tiimii i¢in degiskenler arasinda
esbiitiinlesme iliskisi olduguna karar verilir.

Sonuglara iliskin degerlendirmeler yapilirken test istatistikleri; homojen
ya da heterojen olma durumlarina gore ayrisir. Yapilan homojenlik sinama testi
sonuglart egim katsayilarinin heterojen oldugunu gostermektedir. Dolayisiyla,
analizde heterojenlik durumuna goére, G; ve G, grup test istatistikleri ve sonuglari
degerlendirilmistir.
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Tablo 6: Westerlund (2008) Es Biitiinlesme Test Sonuglari

Statistics Value Z-Value | P-Value | Robust P-Value
Gt -1.184 1.938 0.974 0.830
Ga -4.820 1.243 0.893 0.700
Pt -2.154 1.991 0.977 0.720
Pa -2.003 1.450 0.926 0.670

Esbiitiinlesme sonuglarina gore, Gt ve Ga test istatistikleri direngli
olasilik degerleri %5°den biiyiiktiir. Buna gore, test istatistiklerinin anlamli
olmadigi ve degiskenler arasinda esbiitiinlesik bir iliski bulunmadig
goriilmektedir.

3.1.2. Dumitrescu-Hurlin Panel Nedensellik Testi

Calismada seriler arasindaki nedensellik iligskisinin tespiti igin
Dumitrescu & Hurlin’in (2012)  gelistirdigi yontem tercih edilmistir. Bu
yontemin baslica istiinliikleri; paneli olusturan {ilkeler arasindaki yatay kesit
bagimliligi ile heterojenlik varsayimini dikkate almasi ve zaman boyutunun (T),
yatay kesit boyutundan (N) biiyiik ve kiiciik oldugu durumlarda da kullanilabilir
olugudur. Bu testin bir baska 6zelligi de seriler arasinda esbiitiinlesme iligkisi
bulunurken veya bdyle bir iliski yokken de kullanilabilirligidir.

Dumitrescu-Hurlin panel nedensellik testinde X ve Y, N sayida birim i¢in
T donem boyunca goézlemlenen iki duragan siire¢ ifade edildiginde, t
zamanindaki her bir birim (i) i¢in, (13) numarali esitlikte goriilen dogrusal
heterojen modeli kullanilmaktadir;

Yie =+ XK vEY  + 2K BY Xy + &y (11)

Esitlikteki K, optimum gecikme uzunlugunu gosterir. Testin bos hipotezi biitiin
yatay kesitlerde “X’ten Y’ye nedensellik iliskisi yoktur” bigiminde olup,
denklemin gegerli olabilmesi esitlikteki katsayilarin hem homojen hem de
duragan olmalarini1 gerektirir.

Teste iligkin bos ve alternatif hipotezler asagidaki gibidir;
Hy:p:=0,Vi=1,1,... ,Ni¢in biitiin yatay kesitlerde X’ten Y’ye nedensellik iliskisi
bulunmamaktadir,

H;:pi=0,Vi=1,1,... ,N;
Bi#0, Vi= N;+ 1,...,Ni¢in bazi yatay kesitlerde X ten Y’ye nedensellik iligkisi
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bulunmaktadir.
Dumitrescu-Hurlin (2012) panel nedensellik testi sonuglari Tablo
7’dedir.

Tablo 7: Dumitrescu-Hurlin Panel Nedensellik Testi

. W Z bar Anlamhilik
Bos Hipotez | atistizi | istatistigi | Degeri | <2 Sonug
GSYH
GSYH Ho: KRYLYK
KRYLYK’nin 7,2310 4.2310 0.0032 v tagimaciliginin
S o, Red
nedeni degildir Granger
nedenidir
KRYLYK
KRYLYK Ho: tasimacilig
GSYH’nin 7.4325 4.4325 0.0004 v GSYH’nin
R Red
nedeni degildir granger
nedenidir
|
KRYLYC’nun | 64623 | 3.8245 0.0021 - Simactis
RN Red Granger
nedeni degildir L
nedenidir
KRYLYC
KRYLYC He: tasimacilig
GSYH’nin 6.9851 3.2679 0.0068 o GSYH’nin
R Red
nedeni degildir granger
nedenidir
GSYH
GSYH Ho: DMRYLC
DMRYLYK’nin 5.1286 1.9354 0.0096 o tagimaciliginin
© 3 <. Red
nedeni degildir Granger
nedenidir
DMRYLYC
DMRYLYC Ho: tasimacilig
GSYH’nin 5.7342 1.3512 0.0082 v GSYH’nin
PR Red
nedeni degildir granger
nedenidir

Calismadaki nedensellik iliskisi acisindan degiskenlerin olasilik
degerlerinin 0.05°den kiigiik olmasi beklenirken, Tablo 7’den degiskenler
arasinda birden fazla nedensellik iliskisi bulundugu gorilmektedir.

Bu varsayim altinda Tiirkiye’de demiryolu yolcu ve yiik, karayolu yolcu
ve yilik tagimaciligindan ekonomik biiylimeye, ekonomik biiylimeden de
demiryolu yolcu ve yiik ile karayolu yolcu ve yiik tagimaciligina dogru bir
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nedensellik iligkisi bulunmaktadir. Dolayisiyla analize tabi tutulan degiskenler
arasinda karsilikl1 bir nedensellik iliskisinin bulundugunu séylemek miimkiindiir.

Bir diger ifadeyle Tiirkiye’deki lojistik sektoriiniin ekonomik biiyiimeyi
etkiledigi aym1 zamanda ekonomik biiylimenin de lojistik sektorii iizerinde etkili
oldugu yoniinde sonuclar elde edilmistir.

4. SONUC VE DEGERLENDiRMELER

Gilinlimiiziin geligmis {ilkelerinde, hizmet sektoriiniin milli gelir
icerisindeki payr biliyilk yer tutmaktadir. Hizmet sektoriiniin temel
bilesenlerinden birisi durumundaki lojistik sektoriiniin, ilerleyen siiregte olumlu
yonde bir gelisim gosterecegi de asikardir. Geride biraktigimiz ylizyilin son
ceyreginden itibaren kiiresellesme olgusunun giderek daha fazla diinya
giindemine oturmasiyla kiiresel Olgekte gerceklesen ticarette, dig ticaret
faaliyetleri gecmise oranla ¢ok daha fazla dnemli hale gelmistir. Dolayisiyla
lojistik faaliyetler, iilke ekonomilerinin gelismesi ve kiiresel dlgekte rekabet
avantaj1 saglayabilmeleri i¢in gereken yatirimlar: yapmalari elzem olan bir sektor
olarak goriinmektedir.

Bu noktada 6zellikle ulagim alanina yapilacak olan altyap1 yatirimlarinin,
tasima maliyetlerinin azalmasina yapacagi katkilari tiim ekonomiyi olumlu yonde
etkileyecektir. Literatiirde ulagtirma ve tagimacilik sektorlerinden kaynakli
iktisadi kazanimlar1 ortaya koyan arastirmalarin sayisi diizenli olarak
artmaktadir. Lojistik faaliyetler hem kiiresel 6l¢ekte, hem de iilkemizde siirekli
olarak gelismekte ve bu duruma paralel olarak da sektordeki rekabet seviyesi
yiikselis gostermektedir. Dolayisiyla yasana yogun rekabette ayakta kalabilme
adina tiim tiilkelerin lojistik sektdriine azami 6l¢iilerde yatirim yapmasi ve sektorii
desteklemesi biiyiik 6nem arz etmektedir. Asya ve Avrupa’yi birbirine baglayan
gerek bugiinkii, gerekse tarihsel gecmisi ve sahip oldugu cografi avantajlar
lojistik sektdrii bakimindan iilkemizin apayr1 bir 6neme sahip olmasim
saglamigtir. Hemen hemen tiim ulastirma modlarindan yararlanilabiliyor
olunmasi da ayrica 6nemlidir. Eldeki bu avantajlari sektore yeterince ehemmiyet
verilmemesi gibi sebeplerle dezavantaja doniismemesi icin sektdrde calisacak
kalifiye eleman yetistirilmesinden, alt yap1 ¢alismalarina dek gereken 6zenin
gosterilmesi gerekmektedir.

Ekonomik gelismislik agisindan daha {ist basamaklara tagiabilmesinde
oncelikli olarak lojistik sektoriiniin ilgili oldugu her alanda kurumsal ve fiziksel
tiim altyap1 eksikliklerinin belirlenerek, konu ile ilgili gerekli diizenlemelerin
hayata gegirilmesi hayati onem tagimaktadir. Egitim-6gretim faaliyetleri, lojistik
koy uygulamalari, personel destek verilmesi, mevzuata doniik giincellemeler,
karayolu ve demiryolu baglantilarinin rehabilite edilmesi, giimriik islemlerinde
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basitlik ve sadelik gibi bagliklarda iyilestirmelere giderek uluslararasi standartlara
ulagilmasi yoniinde yogun ¢aba harcanmalidir.

Karayolu yolcu ve yiik tasima ve ulastirma hizmetleriyle ekonomik
bliylime arasindaki karsilikli nedensellik iliskisi, bu degiskenler agisindan
Tiirkiye’de oldukca siki bir iliski bulundugunu gostermektedir. Karayolu
ulagimiyla ekonomik biiyiime arasindaki bu giiglii iliskinin baslica sebepleri
arasinda; karayolunun siklikla tercih edilen ulastirma ve tasimacilik tiirlerinden
birisi olusu, bu ulasim tiirliniin yolcu tasimaciliginda kalkis noktasindan varig
noktasina, yiik tasimacilig1 agisinda da iiretim ve tiiketim noktalarina dogrudan
ulagim olanaginin bulunmasi, erigilmesi zor ve engebeli yerlere karayoluyla
gidilebilir olmas1 ve kapasite ile giizergah tercihinde esneklik pay1 gibi bir¢ok
sebep sayilabilir. Karayolu ulagimi ve tasimaciliginin sahip oldugu bu nitelikler
ekonomik biiyiime igin vazgecilmez olup, ekonomik biiylimede bu art1 yonlerin
gelisiminde biiyiik bir 6neme sahiptir.

Analizden elde edilen bulgularda karayolu ulastirma ve tasimacilik
hizmetlerinin ekonomik bilylimeye verdigi destek kadar, demiryolu ulagtirma ve
tasimacilik hizmetlerinin de ekonomik biiyiimeyi artirdigi goriilmektedir.
Demiryolu tasimaciliginda agir yiik ve malzeme ile mal ve hizmetlerin daha
giivenilir, cabuk ve ucuza taginabilmesi, demiryolu ulasim aglarinin uluslararasi
Uiriin piyasalarina entegre olusu, genellikle sehir ici yerlesim yerleri disinda bir
giizergdha sahip olmasindan &tiirii trafik sikisiklari ile giiriiltii ve ¢evre kirliligi
acisindan gorece daha masum olmasi ile yiliksek hizli tren kullaniminin
yayginlagmasi sonucunda sehirlerarasi ulasimdaki mesafe ve siirelerin kisalmasi
vb. pozitif gelismeler, ekonomik biiyiime agisindan destekleyici bir
gorlinlimdedir.

Tiirkiye’de karayolu ve demiryolu yiik ve yolcu tasima miktar ve
kapasitesi ile ekonomik biiyiime iligkisinin tahmin edildigi bu c¢alisma, ticari
yasamin siirdiiriilebilirligi agisindan 6nemlidir. Bu ¢alismada, 2001-2019 arasi
dénemine ait yillik verilerle yiik ve yolcu tasimaciligimin ekonomik biiyiime ile
olan iligkisi ampirik olarak ortaya konulamaya calisilmistir. Caligmanin temel
bulgularina goére, ekonomik biiylimeyi temsilen kullanilan GSYH ile karayolu
yiik ve yolcu tasimacilig1 arasinda anlamli bir iliski bulunmustur. Dolayisiyla
Tiirkiye’de karayolu yiik ve yolcu tasgimaciligi arttikga ekonomik biiylime
oranlarinin yiikselecegini ve ekonomik biiyiime oranlarindaki artiglarinda hem
kara yolu hem de demiryolu yiik ve yolcu tasimaciligini artiracagini sdylemek
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