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Tirkiye’de Karayolu ve Demiryolu Ulastirma Hizmetleri ile
Kalkinma Arasindaki Nedensellik Iliskisinin Analizi

ibrahim AYTEKIN?

Ozet

Bu ¢alismanmin amaci, Tiirkiye’'nin 1990 ile 2019 yillart arasindaki otuz yillik siirecte
karayolu ve demiryolu ulastirma hizmetleri ile kalkinma arasindaki nedensellik iliskisini
analiz etmektir. Calismada analiz yontemi olarak ekonometrik zaman serisi analizi
kullanilmistir. Bu dogrultuda analizin ilk asamasinda degiskenlerin birim kok icerip
icermediklerini test etmek i¢in degiskenlere Arttirtlmis Dickey-Fuller ve Phillips Perron
birim kok testleri uygulanmustir. Ulasilan birim kok testlerinin sonu¢larindan hareketle de
degiskenlere Toda-Yamamoto nedensellik testi uygulanmistir. Yapilan analizin sonucunda
Tiirkiye'de kalkinma ile karayolu ulastirma hizmetleri arasinda c¢ift yonlii nedensellik
iligkisine rastlanirken, demiryolu ulastirma hizmetlerinden kallainmaya dogru ise tek yonlii
bir nedensellik iligskisine rastlanmigtir. Ayrica demiryolu ulastirma hizmetlerinden
karayolu yiik tasimaciligina dogru tek yénlii bir nedensellik iliskisinin oldugu
gozlemlenmistir.
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Analysis of the Causality Relationship Between Highway and
Railway Transport Services and Development in Turkey

Abstract

The aim of this study is to analyse the causal relationship between highway and rail
transport services and development in Turkey's thirty-year period between 1990 and 2019.
The econometric time series analysis was used as the analysis method in the study. In this
direction, in the first stage of the analysis, the Augmented Dickey-Fuller and Phillips
Perron unit root tests were applied to the variables in order to test whether the variables
contain a unit root. Based on the results of the unit root tests, the Toda-Yamamoto causality
test was applied to the variables. As a result of the analysis, a bidirectional causality
relationship was found between development and highway transport services in Turkey,
while a unidirectional causality relationship was found from railway transportation
services to development. In addition, it has been observed that there is a unidirectional
causality relationship from railway transportation services to highway freight
transportation.
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1. Giris

Hizmetler sektorii kategorisinde yer alan ulasim, tarihsel siiregte iilke ekonomileri

icin gida, beslenme, barinma, giivenlik ve benzer temel ihtiyaglar kadar 6nemli bir
yer tutmustur. Ulasim, canli ve cansiz varliklarin bir yerden diger bir yere hareketi,
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dolayisiyla zaman ve mekan faydalarimin  bir yaraticis1  seklinde
nitelendirilebilirken; iktisadi perspektiften bakildiginda, insan gereksinimlerini
gidermek igin her tiirlii canli ve cansiz varliklarin zamandan ve mekandan fayda
saglayacak sekilde yer degistirmelerini saglayan bir hizmet seklinde de
nitelendirilebilir. Buradan hareketle ulasim genel olarak, mal ve hizmetler ile
insanlarin bir noktadan diger noktaya nakledilmesinde zamandan ve mekandan
fayda saglayan bir hizmet unsuru olarak tanimlanabilir. Ulagim hizmetleri karayolu,
demiryolu, denizyolu, havayolu ve boru hatti ulagimindan olugmaktadir (Erdogan,
2016: 188-189).

Bu baglamda ulasim, basta ekonomi olmak {izere turizm, saglik, egitim,
entegrasyon ve benzer bir¢ok alani bolgesel, ulusal ve uluslararasi diizeyde
etkileyebilen 6nemli bir hizmetler sektoriidiir. Tarihsel siirece baktigimizda da
Diinya’nin avci ve toplayict bir toplumdan giiniimiiz teknoloji toplumuna
evirilmesindeki en biiylik katkilardan bir tanesinin ulagima ait oldugu rahatlikla
anlasilmaktadir. Ulasim sayesinde toplumda goriilen bu tiir olumlu gelisme ve
ilerlemeler ise ulagimin, toplumlarin ve medeniyetlerin geliserek kalkinmasinda
Onemli bir itici giic oldugunu gostermektedir.

Kalkinma kavrami incelendiginde ise basta ekonomi olmak iizere, sosyal, kiiltiirel
ve toplumsal boyutlar1 i¢erisinde barindiran genis bir kavram olmasinin yani sira,
1970’li  yillara kadar genel olarak iktisadi  gelismeler iizerinden
kavramsallastirilmistir. Dolayisiyla kalkinma kavrami iktisatgilar tarafindan daha
cok gelir, yatirim, sanayilesme, sermaye birikimi ve pazar genisligi iizerine
dayandirilarak fert basina diisen milli gelir ile 6lciilmeye ¢alisilmistir. 1970’11
yillardan sonra ise kalkinmishk diizeyi iktisadi dl¢iitlerin yani sira, egitim, saglik,
yasam kalitesi, beslenme, barinma, yoksulluk ve benzer kavramlarla birlikte
degerlendirilmeye baglanmis ve kavram daha ¢ok insani gelismislik diizeyi ile ele
alinmaya baglanmistir. Bu gelismeler 1s18inda insani kalkinma kavrami sadece
parasal gelir olmaktan ¢ikmis artik toplumsal refah1 da amag¢ edinen bir kavrama
evirilmistir. Fakat insani gelismisimin gerceklesebilmesi icin ilk etapta ekonomik
Olctitlerin kullanilmasi gerekmektedir. Ciinkii Diinya iilkelerinin ¢cogunu olusturan
ve azgelismis tilke olarak kabul edilen iilkelerin biiyiik bir boliimiinde temel sorun
adaletsiz gelir dagilimi ile kaynaklarmm verimli ve etkin bir sekilde
kullanilamamasindan kaynaklanmaktadir (Firat vd., 2015: 876-877).

Literatiirde gerek Tiirkiye ve diger tilkeleri gerekse de iilke gruplarini karayolu ve
demiryolu ulastirma hizmetleri ile kalkinma yoniinden ele alan sinirhi sayida
caligmalara rastlanmistir. Bu ¢alismalarin bir kismi bolgesel bazli iken bir kismi ise
tilke ve iilke gruplar1 seklinde yapilmistir. Literatiirde; Aschauer (1990), Cain
(1997), Akarabulut (1997), Ayta¢ vd., (2007), Saat¢ioglu ve Karaca (2011), Fei
(2012), Bayraktutan (1992), Erdogan (2016), Maparu ve Mazumder (2017), Kara
ve Cigerlioglu (2018), Kabaklarli vd., (2018), Telli (2020) Harputlu-Shah (2021)
ve Dingel (2021) tarafindan yapilmis olan ¢alismalarda ulasilan genel sonuglar;
karayolu ve demiryolu ulastirma hizmetleri ile kalkinma arasinda anlamli iliskilerin
oldugu yoniindedir.
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Bu calismayla Tiirkiye’de 1990 ile 2019 yillar1 arasindaki otuz yillik siiregte
karayolu ve demiryolu ulastirma hizmetleri ile kalkinma arasindaki iligkinin analiz
edilmesi amaglanmistir. Calismada yontem olarak ekonometrik zaman serisi analiz
yontemlerinden olan Toda-Yamamoto nedensellik testi kullanilmistir. Bu
calismada ulasilan sonuglar literatiirde yer alan ¢ogu calismanin sonuglarini
destekler niteliktedir. Fakat bu ¢alismada kullanilan analiz yontemi, analiz donemi
ve literatiirde bu konuya yonelik ampirik ¢alisma sayisinin sinirli sayida olmasi bu
calismay1 diger calismalardan ayristirmakta ve literatiire bu yonden biiyiik katki
sunmasini saglamaktadir.

Calismada ilk olarak karayolu ulastirma hizmetleri, demiryolu ulastirma hizmetleri
ve kalkinma hakkinda kisa bilgilere yer verilmistir. Ardindan bu ¢alisma konusuyla
ilgili literatiir incelemesi yapilmustir. Literatiir incelemesinden sonra ekonometrik
analizlere gecilmistir. EKonometrik analizden sonra ise ¢alismada elde edilen bulgu
ve sonuglar degerlendirilerek ¢alisma tamamlanmaistir.

2. Karayolu ve Demiryolu Ulastirma Hizmetleri

Ulagtirma sektorii, basta iiretim olmak tizere dagitim, tedarik ve tiikketim
asamalarinin en 6nemli pargalarindan birini olusturmaktadir. Dolayisiyla ulastirma
sektorline yapilacak her tiirlii altyap:r ve iistyapi yatirimlari ekonomide onemli
etkiler olusturmaktadir. Ulastirma sekli tercihlerini birden fazla faktor
etkilemektedir. Bu baglamda sehirlerarasi yolcu ve yiik tagimaciligi ihtiyaglarinin
giderilmesinde ulastirma sisteminin tercihinde ekonomik etkinlik 6nem arz
etmektedir. Fakat ulagtirma hizmet ve yatirimlar1 ¢ogu iilkede bir kamu hizmeti ve
sosyal politika araci olarak kabul edildigi i¢in bu hizmetlerin planlanmasinda ve
fiyatlandirilmasinda ekonomik etkinlik olciitleri géz ardr edilebilmektedir. Bu tiir
goriisiin 6n planda oldugu uygulamalar ise kaynak israfina, ulastirma hizmetleri i¢in
ithtiya¢ duyulan finansmanin yetersizligine, ulastirma alt sistemlerinin tercihinde
carpikliklara ve negatif digsalliklara neden olmaktadir (Kabasakal ve Solak, 2010:
124).

Ulastirma hizmetlerinden karayolu tasgimaciligi, gerek yolcu gerekse de yiik
tasimacilig1 bakimindan en ¢ok tercih edilen tagimacilik hizmetlerinden biridir. Bu
nedenle giiniimiize en c¢ok hakim olan ulagtirma tiirii karayolu ulastirma
hizmetleridir. Karayolu ulastirma hizmetleri, her ¢esit arazi yapisina uygulanabilir
bir ulagtirma hizmeti olmasinda dolay1 ulasim ag1 kurma konusunda herhangi bir
sorun ve engelle karsilagma ihtimali diislik olan bir ulastirma agidir. Dolayisiyla
arazi kosullarmin engebeli ve zor oldugu bdlge ve yerlerin dahi {ilkenin faaliyet
noktalarina entegre edilebilmesi i¢in karayolu ulasimi son derece elverisli bir
sistemdir. Karayolu tagimaciligi, neredeyse her merkeze ve noktaya ulasabilme
ozelligine sahip olmasindan dolay:r diger ulastirma hizmetlerinin sona erdigi
noktadan baglayabilmekte ve bu nedenle dogabilecek aksamalar daha diislik
seviyelerde olmakta ve sorunlarin ¢oziimii daha kolay olabilmektedir. Ayrica
karayolu ulagtirma hizmetlerinin yolcu tasimaciliginda baslangi¢ ve varis noktalari,
yiik tasimaciliginda ise liretim ve tiiketim merkezleri arasinda direkt ulagim imkani
sunmasl, tasima, kapasite ve gilizergah seciminde esneklik payma sahip olmasi,
parca yiiklerin kisimlar halinde hizli bir sekilde nakledilmesi gibi 6zellikleri de
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blinyesinde barindirmaktadir. Bu 0Ozelliklere ek olarak karayolu ulagtirma
hizmetleri, genellikle aktarmali tasimanin gerceklestigi demiryolu, denizyolu ve
havayolu ulastirma hizmetlerinde tamamlayici bir rol listlenmesi nedeniyle biitiin
diinyada diger ulastirma hizmetlerine gore daha hizli bir sekilde gelisim
gostermektedir (Aydemir ve Cubuk, 2016: 131).

Sanayi devriminin etkilerinin hizla yayildigi donemlerde demiryolu ulagim sistemi
de yeni bir ulasim tiirii olarak ortaya ¢ikmistir. Demiryolu ulastirma sisteminin
ortaya ¢ikisi sayesinde yeni pazar olanaklar1 dogarken demir ve ¢elik endiistrisinin
de gelismesine ciddi katkilar saglamistir. Ote yandan demiryolu ulastirma sistemi
komiir, demir, kumas, pamuk ve celik gibi agir ve kiitleli hammaddeler ile nihai ve
islenmis mallarin daha ucuz, giivenli ve hizli bir sekilde tasinmasini saglamistir.
Ayrica tretim ve dolagimin ulusal sinirlar ile pazarlar asarak kiiresel boyutlara
ulagsmasi, demiryolu ulagim agi sisteminin de sinirlar1 asarak ulasimda kiiresel
boyutlara ulasmasini desteklemistir. Demiryolu ulasiminda yasanan bu olumlu
gelismeler ulastirma hizmetlerinde verimliligi arttirirken 19. Yiizyilin sonlarinda
tasimacilik maliyetlerini yaklagik olarak %60 oraninda diistirmiistiir (Kaynak,
2002: 24).

Demiryolu ulagimi1 tagimaciliktaki agirligimi 2. Diinya Savasina kadar
siirdiirmiistiir. 2. Diinya Savasindan sonra ise otomotiv sektdriinde yasanan
gelismeler, karayolu ulasim sistemindeki esneklik ve karayolu ulagiminin kapidan
kapiya tasima Ozelligine sahip olmasi gibi gelismeler demiryolu ulagiminin
tasimaciliktan aldigi payimni olduk¢a diistirmiistir. 21. Yiizyilla gelindiginde ise
karayollarindaki trafigin sebep oldugu tikaniklik, kazalar, giiriiltii ve hava kirliligi
gibi digsal gelismeler karsisinda ¢evreye ve dogaya uyum iginde entegre olabilecek
“stirdiiriilebilir ulastirma politikalar1” 6nem kazanmaktadir. Bu nedenle giliniimiizde
cogu iilkede karayollarinin yiiksek oranlara sahip olduklar1 tagima paymnin
demiryolu, denizyolu ve i¢ suyoluna kaydirilmasi yoniinde caligmalar
yapilmaktadir. Yiiksek hizli trenlerin gelismesi ve yaygin hale gelmesi de 6zellikle
kisa ve orta mesafeli sehirlerarast yolculuklarda demiryolunu karayolu ve
havayoluna karsin daha ¢ok tercih edilebilir bir alternatif haline doniistiirmustiir
(Kabasakal ve Solak, 2009: 28).

3. Kalkinma

Kalkinma kavrami akla ilk olarak geldiginde sadece bir ekonomik kavrammuis gibi
diisiiniilse de aslinda bu kavram sadece ekonomik sinirlar c¢ercevesinde
degerlendirilemeyecek kadar genis bir kavramdir. Bu dogrultuda kalkinma, bir
tilkede iiretim ve fert bagina diigsen gelirin arttirilmasinin yani sira, sosyal ve kiiltiirel
yapmin iyilestirilip  gelistirilmesini de kapsayan bir kavram olarak
degerlendirilebilir. Dolayisiyla kalkinma siirecinin, ulusal gelir ve iretim
seviyesinin yiikseltilmesinin amaglarinin yaninda, bir {ilkedeki bircok sosyal ve
iktisadi yapilarin ve kurumlarin yeniden tanzim edilmesini kapsayan daha genis
yonlii bir kavram olarak ele alinmasi gerekmektedir (Yayli, 2012: 153-154).

Ikinci diinya savasinin ardindan yasanan gelismeler ve bagimsizliklarini ilan eden
bir¢ok iilke gec¢ kaldiklar1 sanayilesme siirecine hiz vermislerdir. Bu zamanlarda
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sanayilesmenin kalkinmanin en 6nemli itici gii¢lerinden biri olarak kabul edilmesi
kalkinma i¢in gelistirilen fikirlerin sanayilesme kokenli olarak gelismesine zemin
hazirlamistir. Oysa kalkinmanin igeriginde iktisadi gelisme, sosyal ve kiiltiir
gelisim, ulasim, kentlesme, egitim, saglik, tarim, altyapi, ve bu konularla ilintili
biitiin gelisim ve degisimlerin birlikte ele alinmas1 gerekmektedir (Tiras, 2012: 59).
Nihayetinde Birlesmis Milletler Kalkinma Programi (UNDP), refah 6lgmede
sadece gelirin kullanilmasinin yeterli olmadigini ve bu nedenle 1990 yilinda, temel
olarak beseri kalkinmanin bir gostergesi olarak GSYIH kullanimmna alternatif
olarak bir ‘“‘Insani Gelisme Endeksi (HDI)’’ gelistirmistir. Bu endeks esit agirliklara
sahip gelir, saglik (uzun omiir) ve egitim (okuryazarlik) gibi ii¢ ana bilesenden
olusmakta ve bu endeks giintimiizde kalkinma gostergesi olarak kabul edilmektedir
(Baliamoune-Lutz, 2004: 4).

4. Literatiir incelemesi

Insanlarin, hammaddelerin, nihai mal ve hizmetlerin ve benzer bircok canli ile
cansiz varliklarin tasinma ve nakliyesinde ulastirma hizmetleri biiyiik bir 6neme
sahipken, bu durum kalkinmanin en onemli itici giiclerinden bir tanesidir.
Dolayisiyla bir iilkenin kalkinmasina katki saglayan en 6nemli konularin basinda
ulastirma hizmetleri gelmektedir. Ulastirma hizmetleri ile kalkinma arasindaki
iligkileri ele alan ¢alismalara yonelik olarak yapilan literatiir tarama ve incelemeleri
sonucunda gerek Tiirkiye’yi gerekse de diger iilkeleri bu konuda ele alan ¢alisma
sayisinin sinirli sayida oldugu gozlemlenmistir. Literatlirde yer alan bu ¢alismalar
ile bu g¢aligmalarin ulastiklart sonuglar asagida kisaca verildikten sonra bu
calismalarin detayl1 6zetleri Tablo 1°de verilmistir.

Literatiirde karayolu ve demiryolu ulastirma hizmetleri ile kalkinma arasindaki
iligkileri bolgesel bazli ele alan ¢alismalar igerisinde Wilson vd.,(1986) tarafindan
yapilan caligmada otoyol yatirimi ile bdlgesel kalkinma arasinda zayif bir iligki
oldugu soncuna ulasilirken; Eberts (1990), Duffy-Deno ve Eberts (1991), Aytag
vd., (2007), Demirtas ve Aksel (2018) ve Telli (2020) tarafindan yapilan
caligmalarda bolgesel kalkinma ile ulagim altyapisi arasinda 6nemli bir bagin
oldugu sonucuna ulasilmistir. Ayrica bu ¢alismalarda kamu altyapisinin bolgesel
kalkinma ftizerindeki etkisinin, yatirim tiirline ve bdlgenin ekonomik kosullarina
bagli oldugu gézlemlenmistir.

Karayolu ve demiryolu ulagtirma hizmetleri ile kalkinma arasindaki iligkileri tilke
bazli ele alan c¢aligmalar icerisinde; Cain (1997), Akarabulut (1997), Fei (2012),
Maparu ve Mazumder (2017), Kara ve Cigerlioglu (2018), Macit (2020) ve Dingel
(2021) tarafinda yapilan ¢alismalarda demiryolu, karayolu, diger ulasim ve altyap1
yatirimlar ile kalkinma arasinda siki ve anlamli iligkilerin oldugu sonuglarina
ulagilmistir. Ayrica bir {ilkede yetersiz ulagim sistemiyle kalkinmanin miimkiin
olmadig1 gozlemlenmistir.

Son olarak karayolu ve demiryolu ulastirma hizmetleri ile kalkinma arasindaki
iligkileri lilke grubu ve genel olarak ele alan ¢aligmalar icerisinde; Aschauer (1990),
Berechman (1994), Saat¢ioglu veKaraca (2011), Bayraktutan (1992), Erdogan
(2016), Kabaklarli vd., (2018) ve Harputlu-Shah (2021) tarafinda yapilan
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Tablo 1: Genis Literatiir Ozeti

Ulke .
Yazar (Donem) Y ontem Sonug
Wilson vd., Kgnada Regresyon Otoyol yatirimi .1le.l.)ollgesel {(alkmm.a
(1986) (Bolgesel) Analizi arasinda zayif bir iligki oldugu tespit
1951-1982 edilmistir.
( $
Kamu altyapisiin  bolgesel kalkinma
tizerindeki olumlu/olumsuz etkilerinin
40 Bolge Karsilagtirma vzt o o . .
Eberts (1990) . . ._. | yatirimlarm tiirline ve bolgenin ekonomik
(1955-1985) | ve Veri Analizi kosullarma bagli oldugu sonucuna
ulasilmistir.
Duffy-Deno | 28 Metropol En Kiigiik Kamu altyapt yatiimlari  bolgesel
ve Eberts Bolge Kareler ekonomik kalkinmay1 tesvik etmek igin
(1991) (1980-1984) Y 6ntemi 6nemli bir bilesendir.
Yiiksek kaliteli bir karayolu kapasitesi
ulasim hizmetlerini genisletir ve bu
48 Ulke sekilde 6zel sermayenin marjinal tiriiniini
Aschauer (1960 — OLS & WLS | artirir.  Sermayenin yiliksek marjinal
(1990) 1985) Analizi riint, fiziksel sermayeye ve daha yiiksek
yatinmlara katki saglarken, iktisadi
biliylime orami {izerinde olumlu bir etki
yaratir.
Ulasim altyapis1 yatirnmlar1 ile bolgesel
Berechman Genel (-) | Denge Modeli | ekonomik biiyiime arasinda olumlu
(1994) o
iligkilere rastlanmigtir.
Karayolu, demiryolu ve otoyollar gibi
fiziki altyap:r yatirimlart hem dogrudan
ABD hem de dolayli etkilere sahiptir. Bu
Cain (1997) (1902-1970) Veri Analizi | baglamda fiziki kamu altyap1 yatirimi ile
ekonomik kalkinma arasinda bir iliskinin
oldugu sonucuna ulagilmistir.
Veri Analizi Ulastgmg 11@ her 'Eurlu g?llsme ?r351ndg
Akarabulut Tiirkiye () & Grafiksel siki bir iligki olduguna gore bir tilkedeki
(1997) Y Analiz yetersiz bir ulagtirma sistemi ile kalkinma
miimkiin degildir.
.1 Dogu Karadeniz Bolgesindeki yetersiz
Aytag vd, T.l.l rkiye Durum Analizi | ulasim altyapisi, bolgenin kalkinmasini
(2007) (Bolgesel) 2 Lo
olumsuz yonde etkilemistir.

. - Ulastirma altyapisinin iktisadi biliyiime ve
Saalté;loglu ve >1 Ulke Panel Veri kalkinma siireci agisindan gelismekte
araca (1990— . . N >

Analizi olan {ilkelerde daha o6nemli bir rol
(2011) 2009) 9 g
oynadig1 tespit edilmistir.
Karayolu tasimaciligt ile  bolgesel
. . ._. | ekonomik ve sosyal kalkinma arasinda
Fei (2012) Cin(-) | DuumAnalizi | 0l ve  karsibkh bir iliski ve
adaptasyon vardir.
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Kalkinma ve altyapt arasindaki yakin
iliski uzun vadeli ekonomi ve kalkinma

Bayraktutan po}ii.tilfalarlrll)dal straltejikk l‘pir'f Oneme
-_. | sahiptir. olayisiyla alitati veya
(1992) Genel () Durum Analizi kantitatif olsun, fiziki ve beseri altyap1
kalkinma politikasinin ¢ok o6nemli bir
aracidir.
.. Ulagimda digsal faktorler iktisadi yonden
Gelismis N . . e e
Erdogan Ulkeler ve N dogru . bir  sekilde ygnetlldlglnde
o Durum Analizi | ekonomik kalkinmaya hizmet eden
(2016) Tiirkiye - . . . .
(Genel) 013e1f111 bl}rer fonksiyon  haline
doniismektedirler.
Maparu ve o Esbiitiinlesme D'egiislfenler arasinda esbﬁﬁinlesme
Mazumder Hindistan ve iliskisine rastlanmistir. Ayrica ekonomik
(2017) (1990-2011) Nedensellik | kalkinmadan ulastirma altyapisina dogru
Analizi bir nedensellik iliskisi bulunmustur.
Kara ve . Uzun VadeQe ”l."ii.rki}./e’.nin. ulastlrmg
Cigerlioglu Tiirkiye Esbiitiin!e_sme altyapisindaki degisim iktisadi bliyiimeyi
(2018) (1988-2015) Analizi pozitif ve istatistiki agidan anlamli yonde
etkiledigi tespit edilmistir.
Tiirkiye _ _ Ulastirma ve egitime yapilan yatirimlar
Demirtas ve (Bolgesel) Sabit Etkiler | bolgesel — kalkinmayr  diger  kamu
Aksel (2018) (200 4%2010) Modeli yatirimlarina gore daha fazla
etkilemektedir.
Ulastirma altyapisina yapilan
Panel harcamalarla iktisadi biiylime arasinda
Kabaklarli 17 OECD Esbiitiinlesme pozitif ve istatistiki a¢idan anlamli bir
vd., (2018) | (1995-2015) g Analizis iligkiye rastlanmistir. Dolayisiyla kamu
sektorli altyapryr ekonomik kalkinmada
katalizor olarak degerlendirmelidir.
Karayolu yik tasimaciligimin iktisadi
Macit (2020) Tiirkiye Regresyon biiylime ile toplam ticaret hacmi iizerinde
(1988-2018) Analizi pozitif yonli bir etki olusturdugu
sonucuna varilmstir.
Calismada ulasim altyapr yatirnmlarinda
. orneklemi  olusturan  bolgeler ile
Tiirkiye . kalkinmanin 6nemli gostergelerinden bir
Telli (2020) | (Bolgesel) | Veri Incelemesi . . 18 gelerinden b1
olan insani gelisim endeksi (IGE)
(2013-2018) des . i
egerleri arasinda anlamli ve pozitif
yonlii bir iligkiye rastlanmigtir.
Demiryolunun 19. yiizyilldan itibaren
bireylerin ve toplumlarin modernlesme ve
Harputlu- Genel () Durum Analizi kalkinma siirecine son derece Onemli
Shah (2021) katkilarda bulundugu ve giinliik yasantiy1
biiyiik Olciide kolaylastirdigi
goriilmektedir
. o Esbiitiinlesme | Karayolu ve demiryolu yiik tasimacilig
Dingel Tiirkiye ve Nedensellik | ile sanayi iiretimi arasinda ¢ok kuvvetli
(2021) (1986-2019) s Co
Analizi bir iligkiye ulagilmistir.
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caligmalarda da demiryolu, karayolu, diger ulagim ve altyapr yatirimlan ile
kalkinma arasinda yakin bir iliski oldugu ve uzun vadeli ekonomi ve kalkinma
politikalarinda ulagtirma hizmetlerinin stratejik bir 6neme sahip oldugu yoniinde
sonuclara ulagilmistir.

Nihayetinde literatiirde bu konuya yonelik olarak yapilan bélgesel, tilke, iilke grubu
ve genel bazli ¢alismalarda ulasilan sonuglarin ¢ogu; demiryolu, karayolu, diger
ulasim ve altyapr yatinmlar1 ile kalkinma arasinda siki bir iliskinin oldugu
yoniindedir. Bu dogrultuda literatiirde kalkinma ve ulastirma hizmetleri arasindaki
iliskileri ele alan ¢alismalarin genis 6zeti yukarida gosterilen Tablo 1°de verilmistir.

5. Veri Seti ve Ekonometrik Yéntem

Bu c¢aligmanin zaman serisi analizinde Tiirkiye’nin 1990 ile 2019 yillar arasindaki
donemi kapsayan yillik degiskenler kullanilmistir. Analiz déneminin bu yillar
arasinda secilmesinin temel nedeni, degiskenler arasinda ortak veri donemi
olusturma gayesi ve kalkinmadan kaynakli ortak veri kisitlamasidir. Ayrica verileri
arasinda homojenlik saglanmasi agisindan analizde kullanilan degiskenlerin dogal
logaritmas1 alinmistir. Bu baglamda analizde kullanilan degiskenler, bu
degiskenlerin agiklamalar1 ve temin edildikleri kaynaklar asagidaki Tablo 2’de
verilmigtir.

Tablo 2: Degiskenler ve Kaynak

Degiskenler Degisken Agiklamasi Kaynak
Inklk Insani Gelisim Endeksi (IGE) Blrleslr)? ;Z?;[illezﬁlr\llég{ fnma
Indyl Demiryolu ile yolcu tagima Tiirkiye Istajt'i.stik Kurumu
hizmeti (Milyon Kisi) (TUIK)
Indyk Demir}{olu il_e yiik tagima Tiirkiye Istajt'i.stik Kurumu
hizmeti (Ton) (TUIK)
Inkyl Kar.ayolu‘ ile yolcu ta‘sl.ma Karayollar1 Genel Miidiirligi
hizmeti (Milyon Kisi)
Karayolu ile yiik tasima hizmeti | Karayollar1 Genel Miidiirligi
Inkyk (Ton)

Bu calismada yontem olarak zaman serisi analiz yontemi kullanilmistir. Bu
dogrultuda analizin birinci asamasinda degiskenlerin korelasyon matrisi
olusturulmustur. Ardindan degiskenlerin birim kok igerip icermediklerini test
etmek i¢in degiskenlere Arttirilmis Dickey-Fuller (ADF) ve Philips-Perron (PP)
birim kok testleri uygulanmistir. Birim kok testlerinin ardindan degiskenler igin
uygun gecikme uzunlugu sayisi tespit edilmistir. Analizin son asamasinda ise tespit
edilen uygun gecikme uzunlugu sayisi ile en iist diizeydeki duraganlik derecesi
dogrultusunda tahmin edilen Gecikmesi Arttirilmis Vektdr Otoregresif (VAR)
modeli tizerinden degiskenlere Toda-Yamamoto nedensellik testi uygulanmistir.
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6. Ampirik Bulgular

Bu c¢alismada yapilan zaman serisi analizinin ilk asamasini degiskenlerin
korelasyon matrisi olusturulmaktadir. Dolayisiyla degiskenler igin olusturulan
korelasyon matrisi asagidaki Tablo 3’te verilmistir.

Tablo 3: Korelasyon Matrisi

InkIk Indyl Indyk Inkyl Inkyk
InkIk 1
Indyl 0.265 1
Indyk 0.534 0.482 1
Inkyl 0.615 0.511 0.956 1
Inkyk 0.608 0.180 0.841 0.912 1

Tablo 3’te verilen korelasyon matrisi incelendiginde tiim degiskenler arasinda
pozitif yonlii bir korelasyon iligskisinin oldugu goriilmektedir. Korelasyon
matrisinden sonra degiskenlerin birim kok testlerine gegilmistir.

Bir zaman serisi analizinde kullanilacak degiskenlerin birim kok icermemeleri yani
duragan bir yapiya sahip olmalar1 gerekmektedir (Aytekin ve Kaya, 2022: 151).
Aksi takdirde yapilacak bir zaman serisi analizinde genelleme yapilamayacagi gibi
bu tiir degiskenlerle olusturulan regresyon modellerinin sahte ya da anlamli
olmayacagini soylemek gerekir. Ayrica birim kok testleri bir zaman serisi
analizinde kullanilacak analiz modelinin se¢imine karar vermede biiyiik bir 6neme
sahiptiler. Bu nedenle birim kok testleri, zaman serisi analizleri i¢in ¢ok 6nemli bir
asamadir (Aytekin ve Aksoy, 2021: 543-544). Dolayisiyla bu ¢alismada kullanilan
degiskenlerin birim kok test sinamalari Dickey ve Fuller (1981) tarafindan
gelistirilen Arttirilmis Dickey-Fuller (ADF) ile Philips ve Perron (1988) tarafindan
gelistirilen Philips-Perron (PP) birim kok testleri araciligiyla yapilmistir. Ulagilan
birim kok test sonuglar1 asagidaki Tablo 4’te verilmistir.

Tablo 4’te verilen birim kdk testlerinin sonuglari incelendiginde, ADF ve PP birim
kok testlerinin hem sabitli hem de sabitli-trendli modellerine gore sadece kalkinma
degiskenin diizeyde duragan yani I(0) oldugu anlasilmaktadir. Diger dort
degiskenin ise ADF ile PP birim kok testlerinin hem sabitli hem de sabitli-trendli
modellerine gore birinci farkta duragan yani I(1) olduklari anlagilmistir. Dolayisiyla
yapilan ADF ve PP birim kok testlerinin sonucunda analize dahil edilen
degiskenlerin  farkli  mertebelerde  duragan olduklar1  gdzlemlenmistir.
Degiskenlerin farkli mertebelerde duragan olmasi ise analizde yeni nesil Toda-
Yamamoto nedensellik testinin kullanilmasinda herhangi bir sakinca olmadigini
gostermektedir. Bu nedenle bu ¢alismanin analizinde Toda-Yamamoto nedensellik
testi tercih edilmistir.
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Tablo 4: Birim Kok Test Sonuclari

ADF PP
. Sabitli . Sabitli
Seviye Degisken Sabit Trendli Sabit Trendli
Adi t-Istatistigi | t-Istatistigi | t-Istatistigi | t-Istatistigi
(Olasilik) | (Olasilik) | (Olasilik) | (Olasilik)
Inklk -3.238 -4.807 -3.206 -4.822
(0.027)* (0.003)* | (0.029)* (0.003)*
Indyl -0.193 -0.012 -0.130 -1.449
(0.967) (0.994) (0.962) (1.000)
Indyk -0.329 -2.480 -0.055 -2.480
Diizey Deger (0.908) (0.334) (0.956) (0.334)
Inkyl -0.443 -1.472 -0.435 -1.604
(0.981) (0.816) (0.981) (0.766)
Inkyk -2.139 -5.530 -2.295 -2.004
(0.232) (0.000)* (0.180) (0.574)
Alndyl -4.043 -5.762 -4.043 -8.198
(0.004)* (0.000)* | (0.004)* | (0.000)*
Alndyk -6.248 -6.277 -6.568 -7.074
(0.000)* (0.000)* (0.000)* (0.000)*
P -5.263 -5.196 -5.262 -5.198
Birinci Fark | - Alnkyl | 0 600y« | (0.001)* | (0.000)* | (0.001)*
Alnkyk -2.788 -6.080 -5.391 -5.981
(0.073)*** | (0.000)* (0.000)* (0.000)*

Not: *, ** ve *** girayla %1, %5 ve %10 O6nem seviyesinde istatistiki agidan anlamlilig1 ifade

ederken, A simgesi fark islemcisini ifade etmektedir.

Tahmin edilecek VAR modelleri i¢in dncelikle uygun gecikme uzunlugu sayisinin
belirlenmesi gerekmektedir (Mert ve Caglar, 2019: 222-224). Bu ¢alismada da
kullanilan Toda-Yamamoto nedensellik testi, gecikmesi arttirillmis VAR modeli
tizerinden uygulandig i¢in Oncelikle degiskenler i¢in uygun bir gecikme uzunlugu
sayis1 belirlenmistir (Aytekin, 2021: 45). Dolayistyla uygun gecikme uzunlugunu
belirlemek iizere yapilan testin sonuglar1 asagidaki Tablo 5’te verilmistir.

Tablo 5: Gecikme Uzunlugu Sayisinin Belirlenmesi

Gecikme Bilgi Kriterleri
Sayis1 LogL LR FPE AlIC SC HQ
0 132.4358 NA 5.47e -9.441 -9.199 -9.368
1 230.526 | 152.585* 2.53e -14.854 | -13.414* | -14.426
2 252.268 25.768 3.99e-13 | -14.612 -11.973 -13.827
3 294.555 34.456 2.10e* | -15.893* | -12.053 -14.751*

Not: LR: Likelihood-Ratio, FPE: Final Prediction Error, AIC: Akaike, SC: Schwarz ve HQ: Hannan-
Quinn bilgi kriterlerini ifade etmektedir. *: Uygun gecikme uzunlugu sayisini gosterir.

Tablo 5’te yer alan sonuglardan hareketle analiz i¢in Final Prediction Error (FPE),
Akaike (AIC) ve Hannan-Quinn (HQ) bilgi kriterleri g6z dniinde bulundurularak
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en uygun gecikme uzunlugu sayisinin ii¢ olarak secilmesine karar verilmistir.
Uygun gecikme uzunlugunun ii¢ olarak secilmesinin temel nedeni ise bu gecikme
sayisiyla tahmin edilen modelde istikrar kosulunun saglandigi, modelde
otokorelsyon sorununun olmadigi ve modelin normal dagilama uydugunun
gbzlemlenmesindendir (bakiniz; Ek 1, Ek 2 ve Ek 3). Uygun gecikme uzunlugu
belirlendikten sonra Toda-Yamamoto nedensellik testine gegilmistir.

Toda-Yamamoto nedensellik testi degiskenler arasindaki nedensellik iliskisini ve
bu iligkinin yoniin belirlemek i¢in Toda ve Yamamoto tarafindan 1995 yilinda
gelistirilmistir. Bu test gecikmesi arttirilmis VAR modeli tlizerinden degiskenlere
uygulanmaktadir. Toda-Yamamoto nedensellik testinin diger nedensellik testlerine
gore iki avantaji bulunmaktadir. Bunlardan birincisi analizde kullanilan
degiskenlerin farkli seviyelerde duragan olmalari durumunda bile bu testin
uygulanabilir olmasidir. Ikincisi ise degiskenler arasinda esbiitiinlesme iliskisinin
tespit edilmesi 6n kosuluna ihtiya¢ duyulmamasidir. Dolayisiyla bu testin ilk
basamaginda degiskenlerin en st diizeyde duragan olduklari ve dmax Olarak
adlandirilan deger belirlenir. dmax degeri belirlendikten sonra ise degiskenler igin
uygun gecikme uzunlugu sayisi belirlenir ve bu say1 k ile ifade edilir. Ugiincii
asamada belirlenen dmax ile k degerleri toplanarak gecikmesi arttirilmis VAR
modeli tahmin edilir. Son asamada ise arttirllmis VAR modeli {izerinden
degiskenlere Toda-Yamamoto nedensellik testi uygulanir. Ornegin X ve Y gibi iki
degisken olsun. Bu iki degisken icin Toda-Yamamoto nedensellik testi asagida
verilen Denklem 1 ve Denklem 2°de ki gibi modellenmektedir (Toda ve Yamamoto,
1995: 226-247):

Xe=p+ ijdmax a; X + ijdmax a Ye-i t+ & 1)
Yi=p+ Zk+dmax f1Yeoi + Zk+dmax P2 Xi—i + & (2)

Bu ¢alismada Toda-Yamamoto nedensellik testi i¢in ilk etapta gerekli olan ve birim
kok testlerinin en tist diizeydeki duraganlik derecelerine gore belirlenen dmax sayist
1 olarak tespit edilmistir. Daha sonra bilgi kriterleri dogrultusunda belirlenen ve k
ile ifade edilen uygun gecikme uzunlugu sayisi ise 3 olarak belirlenmistir. Bu
sayilarin belirlenmesinin ardindan bu iki say1 toplanip (dmaxtk=1+3=4) gecikme
uzunlugu arttirilmis VAR modeli elde edilmistir. VAR modeli elde edildikten sonra
bu model iizerinden degiskenlere Toda-Yamamoto nedensellik testi uygulanmustir.
Bu baglamda analize dahil edilen degiskenler icin modellenen Toda-Yamamoto
nedensellik denklemleri ile elde edilen bulgular tablosu asagida verilmistir.

Model 1:

InKIk=p+ Y K43max g Inklk,_+Y¥8M% g, Indyl,_+¥58M% g Indyk,_;+
k+dmax g, Inkyl,_; + Y5XM% g  Inkyk,_; + &

Model 2:

Indylt—u+2k+dmax ﬁl lndylt l+2k+dmax 32 lnklkt L+Zk+dmaxﬁ lndykt_[+
YIZmE By Inkyl,_; + LIH™ B Inkyk,_; + &
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Zk+dmax 14 lnkylt ;

ykramax i1 Indyk,_; + YXEIM [T Inkyk,_; + &

Zk+dmax ¢4 lndykt ;

Model 3:
Indyk=p+Y K43max 3 Indyk,_;+YkF4max ) Inklk,_i+YKr4max ) Indyl,_;+

Zk+dmax A5 lnkykt_l + Et

Model 4:
Inkyl=p+Y K3 3max 1 Inkyl, _;+¥ ¥ 4M [, Inklle,_+Y £r4max 1. Indyl,_;+

Model 5:

Inkyke=p+ X157 &y Inkyk,_ i+ XI5 &y Inklke_ i+ 2[5 b3 Indyl,
Zk+dmax $s Inkyl,; + &

Tablo 6: Toda-Yamamoto Nedensellik Testi Sonuglari

Model 1 Bagimli Degisken: Inklk
Dlzgil 11(1; illlze . Omaxtk=4 | y?degeri | P degeri Karar Sonug
Indyl 4 9.542 0.023 Ho: Red Indyl => Inklk
Indyk 4 9.485 0.023 Ho: Red Indyk => Inklk
Inkyl 4 13.411 0.004 Ho: Red Inkyl => Inklk
Inkyk 4 9.765 0.021 Ho: Red Inkyk => Inklk
All 4 27.071 0.007 Ho: Red All => Inklk
Model 2 Bagiml Degisken: Indyl
Dlzgigsl 11(1; illlze | Omactk=4 y? degeri | P degeri Karar Sonug
Inklk 4 0.939 0.816 Ho: Kabul Inklk #> Indyl
Indyk 4 2.222 0527 | Ho.Kabul | Indyk > Indyl
Inkyl 4 1.931 0587 | Ho. Kabul | Inkyl £ Indyl
Inkyk 4 3.016 0.389 Ho: Kabul Inkyk #> Indyl
All 4 7.871 0.795 Ho: Kabul All £ Indyl
Model 3 Bagimli Degisken: Indyk
DE;’; 11(1; illze . Omaxtk=4 | y?degeri | P degeri Karar Sonug
Inklk 4 2.169 0.537 Ho: Kabul Inklk #> Indyk
Indyl 4 1.536 0.673 Ho: Kabul Indyl £ Indyk
Inky 4 1.221 0.747 | Ho Kabul | Inkyl #> Indyk
Inkyk 4 2.743 0.433 | Ho: Kabul | Inkyk > Indyk
All 4 8.476 0.747 Ho: Kabul All £ Indyk
Model 4 Bagimli Degisken: Inkyl
D]igig;i illlze . Omaxtk=4 x? degeri | P degeri Karar Sonug
Inklk 4 14.926 0.002 Ho: Red Inklk => Inkyl
Indyl 4 2.457 0.483 | Ho Kabul | Lndyl # Inkyl
Indyk 4 2.180 0536 | Ho Kabul | Indyk # Inkyl
Inkyk 4 7.207 0.066 Ho. Kabul | Inkyk #> Inkyl
All 4 20.136 0.064 Ho:. Kabul All £> Inkyl
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Model 5 Bagimli Degisken: Inkyk
D]z);;sl 11(1; sr’lllze . Omaxtk=4 y? degeri | P degeri Karar Sonug
Inklk 4 23.977 0.000 Ho: Red Inklk => Inkyk
Indyl 4 8.919 0.030 Ho: Red Indyl => Inkyk
Indyk 4 9.094 0.028 Ho: Red Indyk => Inkyk
Inkyl 4 6.247 0.100 Ho. Kabul | Inkyl #> Inkyk
All 4 40.101 0.000 Ho: Red All => Inkyiik

Not: => Isareti Granger nedenidir; #> Isareti ise Granger nedeni degildir.

Tablo 6’da verilen Toda-Yamamoto nedensellik testi sonuglarindan Model 1 igin
olusturulan denklemde, kalkinma bagimli degisken olarak ele alinirken, diger 4
degisken ise bagimsiz degisken olarak ele alinmistir. Bu baglamda Model 1 i¢in
yapilan nedensellik testi sonucunda Tiirkiye’de demiryolu yolcu, demiryolu yiik,
karayolu yolcu ve karayolu yiik tasimaciligindan kalkinmaya dogru bir nedensellik
iliskisinin oldugu sonucuna ulasilmistir. Ozetleyecek olursak, Tiirkiye’de kara ve
demiryolu ulagtirma hizmetlerinden kalkinmaya dogru bir nedensellik iliskisinin
oldugu tespit edilmistir.

Tablo 6’da verilen Toda-Yamamoto nedensellik testi sonug¢larindan Model 2 igin
olusturulan denklemde, demiryolu yolcu tagimaciligi bagimli degisken olarak ele
alinirken, diger 4 degisken ise bagimsiz degisken olarak ele alinmistir. Bu baglamda
Model 2 igin yapilan nedensellik testi sonucunda Tirkiye’de kalkinmadan,
demiryolu yiik, karayolu yolcu ve karayolu yiik tasimaciligindan demiryolu yolcu
tagimaciligina dogru bir nedensellik iliskisine rastlanmamistir.

Tablo 6’da verilen Toda-Yamamoto nedensellik testi sonug¢larindan Model 3 igin
olusturulan denklemde, demiryolu yiik tasimaciligi bagimli degisken olarak ele
alinirken, diger 4 degisken ise bagimsiz degisken olarak ele alinmigtir. Bu baglamda
Model 3 igin yapilan nedensellik testi sonucunda Tiirkiye’de kalkinmadan,
demiryolu yolcu, karayolu yolcu ve karayolu yiik tasimaciligindan demiryolu yiik
tasimaciligina dogru bir nedensellik iliskisine rastlanmamistir.

Tablo 6’da verilen Toda-Yamamoto nedensellik testi sonuglarindan Model 4 i¢in
olusturulan denklemde, karayolu yolcu tasimaciligi bagimli degisken olarak ele
alimirken, diger 4 degisken ise bagimsiz degiskenler olarak ele alinmistir. Bu
baglamda Model 4 i¢in yapilan nedensellik testi sonucunda Tiirkiye’de %35 6nem
seviyesinde kalkinmadan karayolu yolcu tasimacilifina dogru bir nedensellik
iliskisine rastlanirken, karayolu yiik tasimaciligindan karayolu yolcu tagimaciligina
dogru %10 6nem seviyesinde bir nedensellik iliskisine rastlanmigtir. Son olarak
Tirkiye’de demiryolu yolcu tasimaciligiyla demiryolu yiik tasimaciligindan
karayolu yolcu tasimaciligina dogru bir nedensellik iliskisine rastlanmamustir.

Son olarak Tablo 6’da verilen Toda-Yamamoto nedensellik testi sonug¢larindan
Model 5 i¢in olusturulan denklemde, karayolu yiik tasimaciligi bagimli degisken
olarak ele alinirken, diger 4 degisken ise bagimsiz degisken olarak ele alinmistir.
Bu baglamda Model 5 ic¢in yapilan nedensellik testi sonucunda Tiirkiye’de
kalkinmadan, demiryolu yolcu tasimaciligindan ve demiryolu yiik tasimaciligindan
karayolu yiik tagimacilifina dogru bir nedensellik iliskisinin oldugu sonucuna
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ulagilmistir. Karayolu yolcu tasimaciligina karayolu yiik tasimaciligina dogru ise
bir nedensellik iliskisine rastlanmamustir.

Elde edilen nedensellik iliskisi sonuglariin 6zeti niteliginde olan sekilsel formdaki
gosterim asagida verilen Sekil 1’°de ki gibidir.

Karayolu Yolcu * Karayolu Yiik

Tasima | KalKINMA | | Tasima

Demiryolu Yolcu Demiryolu Yiik
Tasima Tasima

Sekil 1: Nedensellik iliskisi Test Sonuglarmin Sekilsel Ozeti

Not: Sekil 1°de yer alan ve ¢ift yonii gosteren oklar degiskenler arasindaki ¢ift yonlii nedensellik
iligkisini, tek yonlii oklar ise degiskenler arasindaki tek yonlii nedensellik iliskisini ve bu iliskininde
ok yoniine dogru oldugunu gdstermektedir.

7. Sonu¢ ve Tartisma

Yapilan bu caligmanin sonucunda, Tiirkiye’de 1990 ile 2019 yillar1 arasinda
karayolu ulastirma hizmetleri ile kalkinma arasinda ¢ift yonlii nedensellik iligkisine
rastlanirken, demiryolu ulastirma hizmetlerinden kalkinmaya dogru ise tek yonlii
bir nedensellik iliskisine rastlanmistir. Ayrica demiryolu ulastirma hizmetlerinden
karayolu yiik tasima hizmetlerine dogru tek yonlii bir nedensellik iligkisine
rastlanirken, karayolu yiik tasima hizmetlerinden karayolu yolcu tagima
hizmetlerine dogruda tek yonlii bir nedensellik iligkisine rastlanmistir.

Bu siirecte 6zellikle karayolu ulagtirma hizmetleri ile kalkinma arasinda ¢ift yonlii
bir nedensellik iligkisine rastlanmasi, Tiirkiye’de karayolu ulastirma hizmetleri ile
kalkinma arasinda siki bir bagin oldugunu adeta ispatlar niteliktedir. Karayolu
ulagimi ile kalkinma arasindaki bu sik1 nedensellik iligkisinin temel nedenleri; en
cok tercih edilen tasimacilik hizmetlerinden birinin karayolu ulagimi olmasi,
Tirkiye’de ulasilmasi zor engebeli bazi yer ve bolgelere ancak karayoluyla
ulasilmasi, karayolu ulasiminin yolcu tasimaciliginda baslangi¢ noktalarindan varis
noktalarina, yiik tagimaciliginda ise liretim noktalarindan tiiketim noktalarina direkt
ulasim imkani1 sunmasi, tagima, kapasite ve giizergah se¢iminde esneklik payina
sahip olmasi ve benzer diger nedenler seklinde siralanabilir. Dolayistyla karayolu
ulagiminin bu nitelikleri kalkinma i¢in olmazsa olmaz nitelikler iken kalkinma da
bu niteliklerin iyilesip gelismesinde 6nemli bir paya sahiptir.

Tiirkiye’de karayolu ulastirma hizmetlerinin kalkinmaya katki sundugu kadar
demiryolu ulastirma hizmetlerinin de kalkinma iizerinde ciddi bir pozitif etkisinin
oldugu analiz sonucglarindan anlagilmaktadir. Bu baglamda demiryolu ulastirma
hizmetlerinin agir hammadde ile nihai mal ve hizmetlerinin daha giivenli, ucuz ve
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hizli bir sekilde tasinma imkanini sunmasi, demiryolu ulagim aginin uluslararasi
pazar ulagim aglariyla entegre olmasi, trafik tikanikligina sebep olmamasi, daha az
giirtiltii ve gevre kirliligine neden olmasi, son zamanlarda gelistirilen yiiksek hizl
trenlerin sayesinde sehirlerarast ulasimda mesafelerin kisalmast ve demiryolu
ulagtirma hizmetleriyle ilgili diger olumlu gelismeler Tiirkiye’de kalkinma igin
ciddi bir itici gii¢ olusturmaktadir.

Calismanin analizinde ulasilan bir diger 6nemli sonu¢ demiryolu ulastirma
hizmetlerinden karayolu yiik tasimacilifina dogru bir nedensellik iliskisine
rastlanmasidir. Bu iliskinin bu yonlii olmasinin temel nedeni ise karayolu ulastirma
hizmetlerinin adeta demiryolu ulagtirma hizmetlerinin tamamlayicist niteliginde
olmasindan kaynaklanmaktadir. Soyle ki karayolu ulastirma hizmetlerinin
neredeyse her yere ulasabilme avantajina sahip olmasindan dolayr demiryolu
ulasgtirma hizmetlerinin sona erdigi noktadan baglayarak ulasimda eksik kalan
boliimleri tamamlayabilme 6zelligine sahip olmasi demiryolu ulagimi i¢in adeta bir
katalizor gorevi listlenmektedir.

Nihayetinde ulasilan sonuglardan da anlasildigi tizere, Tirkiye’de karayolu ve
demiryolu wulastirma hizmetlerinin kalkinma i¢in birer katalizér gorevi
tistlendikleri, ayni sekilde kalkinmanin da karayolu ve demiryolu ulastirma
hizmetleri i¢in onemli bir itici giic oldugu anlasilmaktadir. Ayrica bu siirecte
Tiirkiye’de karayolu yiik tagimaciliginin demiryolu ulastirma hizmetlerinin adeta
tamamlayicisi niteliginde oldugu da ulasilan 6nemli sonuglardan bir tanesidir.

Bu calismada elde edilen bulgu ve sonuglar ise literatiirde yer alan; Aschauer
(1990), Cain (1997), Akarabulut (1997), Aytag vd., (2007), Saatcioglu ve Karaca
(2011), Fei (2012), Bayraktutan (1992), Erdogan (2016), Maparu ve Mazumder
(2017), Kara ve Cigerlioglu (2018), Kabaklarl vd., (2018), Telli (2020) Harputlu-
Shah (2021) ve Dingel (2021) tarafindan yapilmis olan caligmalarin bulgu ve
sonuglarin1  destekler nitelikteyken; Wilson vd., (1986), tarafindan yapilan
calismada ulasilan bulgu ve sonuclar1 kismen desteklemektedir.

Son olarak bundan sonra yapilacak g¢alismalarda, bu g¢alismanin analizlerinde
kullanilan degiskenlere ilaveten analize; hava yolu ulastirma hizmetleri, denizyolu
ulastirma hizmetleri, iktisadi biiyiime, ihracat, ithalat, issizlik ve benzer
degiskenlerden biri veya birden fazlasi dahil edilerek bu ¢alisma genisletilebilir.
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Ekler

Ek 1: AR Karakteristik Polinom Birim Kok Cemberi ve Modiiller
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Ek 2: Otokorelasyon LM Testi
Lags LM-Stat Erob,
1 3209315 0.1553
2 26 87198 0.3623
3 22 03050 0.6340
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Ek 3: Normal Dagilim Testi

Component Skewness Chizsa, af Erab.
1 -0.8858987 3.540360 1 00599
2 -0.0455238 0.009327 1 09231
3 -0.526950 1.249544 1 02635
4 0.421503 0.799491 1 03712
5 0.219373 0.216560 1 06417
Joint 5.815282 5 0.3246
Component Kuriesis. Chizsa, df Prok.
1 4183593 1.576005 1 020932
2 2016753 1.087622 1 02970
3 2956166 0.002162 1 09629
4 2.716081 0.080680 1 0.7633
5 2982543 0.000343 1 09852
Joint 2756811 5 0.7374
Component Jarque-Bera di Prob.
1 5. 116364 2 0.0774
2 1.096950 2 0.5778
3 1.251706 2 053438
4 0.290170 2 056402
5 0.216903 2 0.8972
Joint 8572094 10 0.5731
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