Uluslararasi Yonetim Iktisat ve fgletme Dergisi, Cilt 20, Sayt 4, 2024
International Journal of Management Economics and Business, Vol. 20, No. 4, 2024

Arastirma Makalesi / Research Article

KARAYOLU TASIMACILIGI iLE EKONOMIK BUYUME ARASINDAKI
ILISKININ INCELENMESI: 1990-2022 YILLARI TURKIYE ORNEGI

Arif Selim EREN!' ®, Ayse ERYER? ®, Mehmet Ali ORHAN® ®

OZET

Karayolu tasimaciligi, tasinacak olan esya ya da iiriinlerin, kapidan kapiya tasima imkani ile
iilkelerdeki ticari gelisimine katki saglamaktadir. Bu ¢calismamin amact Tiirkiye icin 1990-2022 donemi
veri seti kapsaminda ekonomik biiyiime ile karayolu tasimaciigr arasindaki iligkiyi incelemektir. GSYIH
degiskeni Diinya Bankasi veri tabamindan, karayolu yiik ve yolcu tasimaciligi verileri ise Karayollart
Genel Idaresi veri tabanindan alinmigtir. Degiskenlerin birim kok diizeyleri Augmented Dickey-Fuller
ve Phillips-Perrons birim kok testleri ile incelenmigtir. Degiskenler arasindaki iligkiyi incelemek icin ise
ARDL simir testi ve katsay: tahmincilerinden Fully Modified OLS (FMOLS) testinden yararlanilmigstir.
ADF ve PP birim kok testleri sonuclar tiim degiskenlerin birinci farklarinda duraganlagtigini, yani
serinin biitiinlesme derecesinin I(1) oldugunu gostermektedir. ARDL analizi sonucunda uzun donemde
kara yolu yiik tasimacili§imin ekonomik biiyiimeye olan etkisi pozitif ve istatistiksel olarak anlamlt
bulunurken, yolcu tasimaciliginin biiyiime iizerindeki etkisi anlamsiz olarak ¢cikmustir. Ancak kisa donemde
hem yolcu hem de yiik tasimaciligimin iktisadi biiyiime iizerindeki etkisinin pozitif ve istatistiksel olarak
anlamli oldugu elde edilmigtir. Katsayr tahmin sonuglarini veren FMOLS yontemine gore, karayolu
yiik tagimaciligindaki %1°lik bir artig ekonomik biiyiimeyi yaklasik olarak %0.92 oraminda artirirken,
karayolu yolcu tasimaciligindaki %1°lik bir artis ise ekonomik biiyiimeyi %0.78 oraminda artirmaktadur.
Tiirkiye’nin karayolu yiik hacmi arttikca ekonomik biiyiime ve ticaret hacminin de artacagi goriilmektedir.
Ancak karayolu tasimaciligi ekonomik biiyiimenin temel belirleyicisi olarak degerlendirilemez. Siire¢
icerisinde degerlendirmenin kapsami ve veri seti genigletilerek daha gecerli sonuglara ulasilabilecektir.

Anahtar Kelimeler: Ekonomik Biiyiime, Karayolu tasimaciligi, Tiirkiye
JEL Swniflandirmasi: 047, L92, C50

ANALYSIS OF THE RELATIONSHIP BETWEEN ROAD
TRANSPORTATION AND ECONOMIC GROWTH:
TURKEY EXAMPLE FROM 1990-2022

ABSTRACT

Road transport contributes to the commercial development of countries, with the possibility of
door-to-door transport of goods or products. The aim of this study is to examine the relationship between
economic growth and road transport for Turkey for the period 1990-2022. GDP variable is taken from
the World Bank database, while road freight and passenger transport data are taken from the General
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Administration of Highways database. The unit root levels of the variables are analysed by Augmented
Dickey-Fuller and Phillips-Perrons unit root tests. ARDL bounds test and Fully Modified OLS (FMOLS)
coefficient estimators were used to analyse the relationship between the variables. The results of ADF
and PP unit root tests show that all variables are stationary in their first differences, i.e. the degree of
integration of the series is I(1). As a result of the ARDL analysis, the effect of road freight transport on
economic growth in the long run is found to be positive and statistically significant, while the effect of
passenger transport on growth is found to be insignificant. However, in the short run, the effect of both
passenger and freight transport on economic growth was found to be positive and statistically significant.
According to the FMOLS method, a 1% increase in road freight transport increases economic growth
by approximately 0.92%, while a 1% increase in road passenger transport increases economic growth
by 0.78%. It is seen that as Turkey’s road freight volume increases, economic growth and trade volume
will also increase. However, road transport cannot be considered as the main determinant of economic
growth. More valid results can be obtained by expanding the scope of the evaluation and the data set in
the process.

Keywords: Economic Growth, Road transport, Turkey

JEL Classification Codes: 047, L92, C50

EXTENDED SUMMARY
Research Questions & Purpose

This research when the studies in the literature are analysed, it is seen that there is a
relationship between road transport and economic growth. In most studies in the literature,
road transport is either included in the transport infrastructure or used together with railway or
air transport. In this study, the GDP variable is used as the dependent variable and road freight
and passenger transport variables are used as independent variables to show economic growth.

Literature Review

The literature review has revealed that there are few studies on the relationship between
economic growth and road transport at the national scale, while international studies are richer.
This section of the study presents evaluations of previous studies analysing the relationship
between the concepts through different periods, methods, and variables.

It is also understood from the studies in the literature that transport modes have a positive
impact on economic growth. It is understood that it contributes to production and consumption,
trade volume, reduction in production costs, expansion of market access area and provision of
new employment opportunities. In this study, based on the existing studies, it is revealed that
road transport increases the effect of economic development in Turkey between 1990-2022.

Methodology

The variables’ unit root levels are analysed by Augmented Dickey-Fuller and Phil-
lips-Perrons unit root tests. The relationship between the variables was analysed using the
ARDL bounds test and Fully Modified OLS (FMOLS) coefficient estimators. The results of
ADF and PP unit root tests show that all variables are stationary at first differences, i.e., the
degree of integration of the series is I(1).
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Results and Conclusion

This study analyses the relationship between road transport and economic growth in
Turkey from 1990-2022. ADF and PP unit root tests determined the unit root levels of the
variables. The ARDL bounds test determined the relationship between the variables, and the
FMOLS method was used to estimate the coefficients. As a result of the ARDL analysis, the
effect of road freight transport on economic growth in the long run was found to be positive
and statistically significant. In contrast, the impact of passenger transport on growth was found
to be insignificant. However, in the short run, the effect of both passenger and freight transport
on economic growth is positive and statistically significant. According to the FMOLS method
that gives the coefficient estimation results, the variables in the model are statistically signifi-
cant. According to FMOLS results, a 1% increase in road freight transport increases economic
growth by approximately 0.92%, while a 1% increase in road passenger transport increases
economic growth by 0.78%.

1. Giris

Kiiresellesmeyle iiretimde girdi olarak kullanilan ara mali, hammadde, yart mamul, iire-
tilen {irlinlerle iiretim araglarinin dagitilmasi lojistik faaliyetleri de arttirmigtir. Gilintimiizde
bir¢ok gelismis ve gelismekte olan iilke, lojistik faaliyetlerinde gii¢lii olmaya 6zel bir onem
rinin azalmasina katkida bulunurken, diger yandan ulastirma sistemlerinin kalitesini artirarak,
firmalarin uluslararasi pazarlara erigsim imkanlarini genigletmektedir (Carruthers, vd. 2003: 83).

Etkili bir ulagtirma altyapisi, bir ekonomideki liretim kapasitesini artirarak, mevcut
kaynaklarin etkin bir sekilde kullanilmasini saglarken kaynak verimliligini de artirmaktadir.
Ulagtirma altyapisi, dogrudan bir girdi olarak ve ¢ogu durumda iiretim siirecinin bir parcasi
olarak degerlendirilirken ayn1 zamanda diger girdilerin daha verimli kullanilmasina da imkéan
tamimaktadir. Tyi planlanmis bir ulagim ag1, mallarin pazara daha hizli ulastirilmasini saglaya-
rak nakliye maliyetlerini azaltmaktadir (Pradhan & Bagchi, 2013: 139).

Literatiirdeki ¢alismalar incelendiginde karayolu tagimacilig1 ile ekonomik biiyiime ara-
sinda bir iligki oldugu goriilmektedir. Literatiirdeki cogu calismada karayolu tagimaciligi, ya
ulastirma altyapisi icerisinde ge¢cmekte ya da demiryolu veya havayolu tagimaciligi ile beraber
kullanildig1 goriilmiistiir. Bu calismada ekonomik biiyiimeyi gostermek icin bagimli degisken
olarak GSYIH degiskeni ve bagimsiz degisken olarak da karayolu yiik ve yolcu tagimaciligi
degiskenleri kullanilmigtir.

Calismada ilk olarak ulusal ve uluslararasi 6lcekte daha once ele alan ilgili literatiir
incelenmigtir. Ikinci bolimde kavramsal gergeveye yer verilmis, i¢iincii boliimde ise ampirik
analiz gerceklestirilmistir. Dordiincii ve son béliim de konu 6zelinde calisma yapacak arastir-
mac1 ve uygulayicilara politika onerilerinde bulunulmustur.
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2. Yazin Taramasi

Yapilan literatiir taramasi sonucunda; ekonomik biiyiime ve karayolu tagimacilig ilis-
kisini, ulusal dl¢ekte ele alan sinirli sayida ¢alisma oldugu, uluslararasi caligmalarin ise daha
zengin oldugu goriilmiistiir. Calismanin bu boliimiinde; farkli donem, yontem ve degiskenler
araciligiyla kavramlar arasindaki iligkiyi inceleyen onceki ¢aligmalara ait degerlendirmelerde
bulunulmustur.

Queiroz & Gautam (1992), Amerikan ekonomisi i¢in 98 iilkeden 1950 ile 1998 yil-
larindaki doneme ait alinan verilerle zaman serisi analizi yapilmis ve ekonomik biiylime ile
karayolu altyapis1 arasinda pozitif bir iligkinin varlig1 tespit edilmigtir.

Boopen (2006), caligmasinda 38 Afrika iilkesi ve 13 kiigiik ada tilkesi i¢in 1980-2000
donemine ait veri seti kullanilarak, karayolu altyapisi ile ekonomik biiylimenin iligkisi panel
veri analizi ile incelemistir. Elde edilen bulgularda Afrika iilkelerinde karayolu altyapisi ve
ekonomik biiyiime siirecinde 6nemli oldugu tespiti yapilirken, kiiciik ada tilkelerinde bu iliski-
nin anlamsiz oldugu belirlenmistir.

Alvarez vd. (2006), karayolu ulasiminin bélgesel biiyiime iizerindeki etkisi Ispanya icin
Cobb-Douglas iiretim fonksiyonu ¢ergevesinde incelemistir. 1985-1999 déneminin ele alindig1
caligmada, kara yolu ulagim alt yapisinin il ¢iktisin1 pozitif etkiledigi, ancak yayilma etkisinin
olmadig: ifade edilmektedir.

McKinnon (2007), makalesinde 1997-2004 yillarindaki gayri safi yurt ici hasila ile ka-
rayolu yiik tagimacilif1 arasindaki ayrigtirma konusuna iligkin onceki aragtirmalar ile Avrupa
ve ABD’deki gayri safi yurt i¢i hasila/navlun ton-km esnekliklerindeki son egilimleri ince-
lenmistir. Calismada ayrica, farkli Avrupa iilkeleri ve Ingiltere’de yaymlanmus istatistiklerden
yararlanarak Birlesik Krallik’ta gdzlemlenen ayrismanin 12 olasi nedenini ortaya koymustur.

Saat¢ioglu ve Karaca (2011), yaptiklari ¢alismada, 1990-2009 yillart arasindaki do-
nemde 51 iilkeye ait veri setini kullanarak ulastirma altyapisi ile ekonomik biiytime arasindaki
iligkiyi panel veri analizi yontemi ile incelemislerdir. Arastirma sonuglari, ulasim altyapisinin
ekonomik biiytime iizerindeki etkisinin pozitif ve anlamli oldugunu gostermektedir.

Kayode vd. (2013), yaptiklar1 ¢aligmalarinda Nijerya’da 1977-2009 Dénemine ait veri
setini kullanarak, ulastirma yatirimlarmin ekonomik biiylime iizerindeki etkisini EKK yonte-
mi ile incelenmislerdir. Elde edilen bulgularda ulasimin Nijerya’nin ekonomik biiyiimesinde
onemli olmadig1 belirlenmistir.

Pradhan vd.(2013), 1970-2010 donemine ait veri seti kullanilarak yaptiklar1 calismada
Hindistan’da demiryolu ve karayolu tagimacilifinin ekonomik biiyiime ile olan iligkisini Vek-
tor Hata Diizeltme Modeli (VECM) araciligiyla incelemislerdir. Bu durum karayolu tagimacili-
g1 ile ekonomik biiyiime arasinda pozitif yonlii bir nedensellik iligkisi kurmaktadir.

Canct ve Giingiiren (2013), Ulastirma sektoriiniin kavramsal acidan degerlendirildigi
calismada; ulagim talebine iligkin temel bilgiler, talebi etkileyen faktorler, farkli ulagim tiirleri,
ulasim egilimleri, iilkedeki mevcut ulagim sorunlar1 ve ¢6ziim Onerilerine yer verilmektedir.
Veri toplama yontemi olarak uzman goriisii yontemi benimsenmistir. Bu kapsamda 63 uzmanla
yar1 yapilandirilmig yiiz yiize goriismeler yoluyla bilgiler toplanmis ve analiz edilmistir. Bu
yontemle elde edilen veriler ulagtirma alanindaki mevcut durumun, egilimlerin ve sorunlarin
daha iyi anlagilmasini saglanmigtir.
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Beyzatlar vd.(2014), calismalarinda AB iilkelerinde tagimacilik sektorii ve GSYH ara-
sindaki iligkiyi panel veri analizi ile 1970-2008 donemi kapsaminda incelemislerdir. Elde edi-
len bulgularda tagimacilik sektorii ile GSYH arasinda ¢ift yonlii bir nedensel iligki bulundugu
tespit edilmigtir.

Lean vd. (2014), tarafindan yapilan arastirmada Cin’deki lojistik talebi ile toplam ve
ayrik lojistigin ekonomik biiyiime verileri ile olan iligkisi analiz edilmektedir. Calismada ayrica
ekonomik biiyiimenin lojistik gelisme arasindaki nedensellik iligkisini hem uzun hem de kisa
vadede incelenmistir. Bulgularla, lojistik sektoriintin gelisimindeki bosluklara bir miktar 151k
tutmay1 ve Cin’de lojistik ve ekonominin gelisimini tesvik etmeye yonelik bazi politika 6neri-
leri sunmay1 caligtlmistir.

Alises & Vassallo (2015), aragtirmalarinda son yillarda Avrupa iilkelerinde karayolu
yiik tagimaciligi talebini etkileyen ekonomik biiyiime, ekonomik yap1 gibi bir dizi temel fakto-
rii agiklamak i¢in bir Girdi-Cikt1 (IO) yapisal ayristirma analizi (SDA) onermektedir. Ayrica,
karayolu tagimacilig1 yogunlugunun gosterdigi gelisime odaklamilmistir. Yazarlar ¢aligmada
kullandiklar1 metodolojinin, farkli Avrupa iilkelerindeki karayolu yiik tasimaciligi talebini ar-
tirmaya veya azaltmaya yonelik katkilarinin 6l¢limii ve ge¢mise gore bir kargilastirmasinin
yapilabilmesi acisindan da bir firsat sunacagini da dile getirmektedirler. Analizin ampirik te-
melini, 2000°den 2007 ye kadar olan doneme iligskin girdi-¢cikt1 tablolar1 ve karayolu tagima-
cilig1 verilerine ulasabilen, dokuz Avrupa iilkesine ait olugan bir veri seti olusturmaktadir. Bu
veriler, 11 farkli emtia sinif1 icin yerli iiretim, ithalat ve ihracat verilerini icermekte ve ayni
zamanda ton-km verilerini de kapsamaktadir. Sonug olarak, bir biitiin olarak, toplam karayolu
tagimaciligi talebinin biiyiidiigiinii ve bu biiytimenin temel olarak ekonomik faaliyetlerden kay-
naklandigini, ancak bu biiylimenin bazi iilkelerde karayolu yiik tagimaciligi yogunlugundaki
degisiklikler nedeniyle giiclii bir sekilde engellendigini gostermektedir.

Erdogan (2016), calismasinda, gelismis tilkeler ve Tiirkiye’deki, ulastirma politikalari
genellikle ulagimin teknik 6zelliklerini dikkate alarak incelemistir. Bu politikalarin olusturul-
masi ve uygulanmast, her bir ulagim alt sisteminin 6zelliklerine ve gereksinimlerine gore sekil-
lenmektedir. Boylelikle, havayolu, demiryolu, karayolu ve boru hatt1 gibi farkli ulagim modla-
11 icin farkli stratejiler ve politikalar gelistirilebilmektedir. Bu politikalarin amaclar1 arasinda
verimliligi artirmak, giivenligi saglamak, cevresel etkileri minimize etmek ve ulasimin genel
etkinligini artirmak yer almaktadir. Bu ¢ercevede, her bir ulasim alt sistemi i¢in 6zel politika
ve diizenlemelerin yapilmasi, ulusal ve uluslararasi ulagim aglarinin gelistirilmesi ve igletilmesi
bakimindan 6nem arz etmektedir.

Maparu ve Mazumder (2017), ¢alismalarinda Hindistan>da ulagim altyapisi ile ekono-
mik biiyiime arasindaki iligskiyi, 1990-2011 donemine ait bir veri setini kullanarak incelemisler-
dir. Esbiitiinlesme teknikleri ve Granger nedensellik analizlerinin kullanildig1 calismadan elde
edilen sonuclara gore ulagim altyapisi ile ekonomik biiyiime arasinda tek yonlii bir nedensellik
iligkisi tespit edilmisgtir.

Hlotywa ve Ndaguba (2017), caligmalarinin amaci Giiney Afrika’da karayolu tagimaci-
1§81 yatirimlar ile ekonomik kalkinma arasindaki iligkiyi incelemektir. Caligmada, ekonomik
biiyiime ve kalkinma teorisinin Harrod-Domar modeli, i¢sel biiyiime teorisi ve Solow-Swan
neoklasik biiylime modeli benimsenmektedir. 1990 ile 2014 yillar1 arasinda Gliney Afrika Re-
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zerv Bankasi, Quantec veritabani1 ve Giiney Afrika ekonomisine iligkin istatistiklerden elde
edilen veri seti aracilifiyla gerceklestirilen analizde ekonometrik modeller esbiitiinlesme ve
vektor hata diizeltme modeli kullanilmigtir.

Seving vd. (2017), calismasinda Tiirkiye ve Avrasya ekonomilerinde ulagtirma sekto-
rii ile ekonomik gelisme arasindaki iligki incelemistir. 1995 ile 2015 yillar1 arasindaki veriler
kullanilarak panel veri testi yapilmistir. Analizde ilk olarak egim katsayilarimin homojen veya
heterojen olup olmadiklar: aragtirmig. Daha sonrasinda serinin birim kok icerip icermedigini
test etmek icin CADF {inite kok testini kullanilmigtir. Westerlund (2007) esbiitiinlesme testi
kullanilarak ekonomik gelisme ile ulagtirma sektorii arasinda bir iligki tespit edilmigtir. Ger-
ceklestirilen analiz sonuclari, ekonomik gelisme ile ulagtirma sektorii arasinda esbiitiinlesme
iligkisinin bulundugunu gostermektedir. Son olarak egbiitiinlesme katsayilar1 CCE tahmincisi
kullanilarak tahmin edilmis ve ulagtirma sektoriiniin ekonomik biiyiime iizerine olan etkileri-
nin, sektorler arasinda farklilik gosterdigi gozlemlenmistir.

Kabaklarlt vd. (2018), 1995-2015 arasindaki donem icin 17 OECD iilkesindeki ulagtir-
ma alt yap1 yatirimlart ve ekonomik biiylime arasindaki iliskiyi panel veri analizi yardimiyla
test etmiglerdir. Analiz sonuglarina gore ekonomik biiyiime ve ulastirma alt yap: yatirimlari
arasindaki pozitif bir iligki oldugu goriilmiigtiir.

Muhammed & Aydin (2018), calismalarinda Tiirkiye>de karayolu tagimaciliginin tarih-
sel siireci ve uygulanan politikalar ele alinmaktadir. Caligmada Tiirkiye’deki karayolu tagima-
ciligi ile diger ulagim sistemleri arasindaki iligki arastirilmigtir. Dokiiman inceleme yontemleri
kullanilarak gergeklestirilen calismada, 1950°1i yillarda baslayan ve giiniimiize kadar devam
eden karayolu tagimaciligr odakli politikanin yeniden gozden gegirilmesi gerektigi vurgulana-
rak alternatif ulasim aglarinin onceliklendirilmesi ve bu ulasim modlarinin entegrasyonunun
saglanmasi gerektigi sonucuna varilmistir. Bu baglamda Tiirkiye nin ulastirma politikalarinin
stirdiirtilebilirlik, cevresel etki ve sosyal fayda gibi faktorler dikkate alinarak yeniden degerlen-
dirilmesi de dile getirilmektedir.

Kili¢ (2019), Tiirkiye’deki karayolu tagimaciliginin mevcut durumunu ve neler yapi-
labilecegini SWOT yontemiyle irdelemistir. Karayolu tagimaciliginin gelismesi i¢in politika
gerekli onermelerinde bulunmugtur. Calismanin sonu¢ kisminda Tiirkiye’deki ulagtirma tiirle-
rinin bulunan tagima cesitlerinin Ar-ge harcamalar1 ve gerekli yasal degisiklikler neticesinde
Tiirkiye’nin de lojistik merkezi durumuna gelebilecegine yonelik tespitler yapilmustir.

Ozay (2019), galismasinda, 1983 ile 2015 aras1 donemde Tiirkiye ekonomisinde gergek-
lestirilen ulagtirma yatirimlar ile ekonomik biiyilime arasindaki iligkiyi analiz etmektedir. Ca-
lismada ilk olarak ekonomik biiylimenin belirleyicileri teorik agidan incelenmistir. Calismanin
ampirik analizinin gerceklestirildigi boliimde ise, ulastirma yatirimlari ile ekonomik biiylime
arasindaki iligkiyi tahmin etmek icin ii¢ farkli regresyon modeli kullanilmigtir. Analizde kul-
lanilan degiskenlerin birim kok igerip icermediklerinin belirlenmesi i¢cin ADF, PP ve KPSS
testleri kullanilmigtir. Ek olarak, esbiitiinlesmeyi veya uzun vadeli iligkiyi incelemek icin Vo-
gelsang-Perron tek kirilmali birim kok testi ve ARDL sinir testi yaklagimini kullanilmustir. Elde
edilen ekonometrik bulgular incelendiginde, ulastirma yatirimlari uzun donemde ekonomik
biiyiime ile pozitif bir iligkisi vardir.
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Ng vd. (2019), Ekonomik biiyiimenin tesvik edilmesi ve ekonomik a¢idan geri kalmis
bolgelerde karayolu altyapisinin gelistirilmesi bir¢ok iilkenin hedefidir. Bunun nedeni, kara-
yolu altyapisinin, insanlarin ve egyalarin verimli hareketlerine yonelik hareketlilik saglamanin
yant sira ¢ok cesitli ticari ve sosyal faaliyetlere erisilebilirlik saglayarak cok onemli bir rol
oynamasidir. Ancak siirdiiriilebilir bir ekonomik biiylime saglamak i¢in karayolu altyapisinin
gelistirilmesine odaklanmak tek bagina yeterli olmayacaktir. Dolayisiyla bu c¢aligma, karayolu
altyapisi gelisiminin ve ekonomik biiyiimeye katkida bulunan diger sosyo-ekonomik faktorle-
rin katkisini analiz etmektedir. Bu konuya 151k tutmak amaciyla, 1980°den 2010’a kadar olan
30 yillik dénem boyunca 60 iilke i¢in zaman serisi kesit verileri kullanilarak sabit etkili panel
dogrusal regresyon analizi gergeklestirilmigtir.

Telli (2020), calismasinda Tiirkiye’de ulagim alt yapisinin bolgesel kalkinma iizerindeki
etkileri incelenmistir. Ulagim altyap1 yatirimlarinda bolgeler ile kalkinmanin temel degisken-
lerinden biri olarak nitelendirilen insani gelisme endeksi arasinda anlamli ve pozitif yonlii bir
iliskinin varlig1 tespit edilmistir.

Macit (2020), arastirmasinda karayolu tagimacilig1 kapsaminda taginan yiik hacimleri-
nin ekonomik biiylime ve ticaret hacimleri lizerindeki etkisini tespit etmeye ¢aligmigtir. Calis-
mada Tiirkiye ekonomisinde ile gayri safi yurt i¢i hasila (GSYH) ve yiik tagimacilig1 arasindaki
iligki, 1988-2018 donemine ait yillik veriler kullanilarak regresyon yontemi ile smanmustir.
Calismanin temel sonucu, yiik tagimaciliginin GSYH ile toplam ticaret arasinda olumlu bir et-
kilesim igerisinde oldugudur. Bu etkilesim sonucunda karayolu tagimaciliginin %1, GSYH nin
ortalama %0,65, ticaretin ise %0,70 oraninda biiyiiyecegi ongoriilmektedir. Calisma ile ayrica,
karayolu tagimaciligindaki degisimlerin ekonomik biiyiimeye ve ticaret hacmine ortaya konul-
makta ve karayolu tagimaciliginin gelistirilmesine yonelik oneriler dile getirilmektedir.

Yurdakul (2020), calismasinda Tiirkiye’de ekonomik biiyiime ile lojistik sektorii arasin-
daki iligkiyi arastirmaktadir. Lojistik sektorii (ulastirma ve depolama hizmetleri) ile ekonomik
biiytime (GSYH) arasindaki iliskiyi belirlemek amaciyla 1998’den 2015’e kadar gecen siirede
iicer aylik veriler kullanilarak VAR (vektor otoregresif) analizi yapilmistir. Degiskenler ara-
sindaki iligki, VAR Granger nedensellik testleri, etki tepki fonksiyonlar1 ve varyans ayristirma
testleri kullanilarak analiz edilmistir. Granger nedensellik testi sonuglar1 Tiirkiye’de ekonomik
biiytimeden lojistik sektoriine dogru tek yonlii bir iliskinin oldugunu gostermektedir.

Dingel (2021), ¢alismasinda Tiirkiye i¢in 1986- 2019 doneminde demiryolu- karayolu
ve sanayi liretimi biiyiimesi iligkisini eg biitiinlesme ve nedensellik analizleri yardimiyla test
etmistir. Analiz ile demiryolu tagimacilig1 ve sanayi iiretimi ile iligkisini kisa donem ve uzun
donemde bir etkilesim oldugu belirlenmigtir. Buna gore her iki degigken arasinda iki degisken
arasindaki kargilikli nedensellik iligkisinin oldugu belirlenmistir. Analizde diger yandan kara-
yolu tagimaciligi ile sanayi iiretimi iligkisinin sadece uzun dénemde etkilesim bulunmusg, ancak
degiskenler arasinda herhangi bir nedensellik iligkisi belirlenememistir.

Mose (2022), calismasinda 1990-2020 donemine ait zaman serisi verilerini kullanarak
Kenya’da karayolu tagimacilig1 altyapisinin ekonomik biiyiime iizerindeki etkisini incelemek-
tir. Calismada Solow (1956) neoklasik biiyiime fonksiyonunun bir uzantisi olan bir ulagtirma-
biiylime modeli gelistirilmis ve model Kenya>nin zaman serisi verileriyle tahmin edilmistir.
Calisma iligkisini test etmek icin teknik olarak Otoregresif Dagitilmig Gecikme (ARDL) mode-
lini ve Granger nedensellik yaklagimini benimsemistir. Sonug olarak, karayolu sektorii harca-
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malart ile temsil edilen yol uzunlugundaki biiyiimenin hem kisa hem de uzun vadede ekonomik
biiyiimeye olumlu katkida bulundugunu gostermistir.

Yurdakul (2022), calismada, 1984-2019 yillar1 arasindaki verilerle ARDL Sinir Testi
kullanilarak degiskenler arasindaki kisa ve uzun dénem iliskiler incelenmistir. Bagimli degis-
ken olarak kisi bagina Gayri Safi Milli Hasila (GSMH) ekonomik kalkinma gostergesi olarak,
bagimsiz degiskenler olarak ise ulagim altyapisina dair cesitli gostergeler (karayolu icin yol
uzunluklari, denizyolu i¢in elleclenen konteyner miktari, demiryolu i¢in hat uzunluklar1 ve
havayolu i¢in hava limanlarinda kalkis yapan ugak sayisi) kullanilmigtir. Sonug olarak, karayo-
lu ulagim altyapisinin ekonomik kalkinma iizerinde negatif, denizyolu ulagim altyapisinin ise
pozitif bir etkisi oldugu tespit edilmistir.

Emirkadi1 & Balc1 (2023), calismada, Tiirkiye’deki karayolu, deniz, hava ve demiryolu
yolcu ve yiik tasimaciligr oranlarinin 2000 ile 2019 yillar1 arasindaki ampirik bir degerlendir-
mesi yapitlmigtir. Calismanin analiz kisminda karayolu ve demiryolu tagimacilig1 yolcu ve yiik
hizmetlerinin lojistik sektoriinii, reel GSYH nin ise ekonomik biiyiimeyi temsil ettigi panel veri
analizi yontemi tercih edilmigtir. Analiz sonuclaria gore Tiirkiye’nin ekonomik biiylimesi ile
karayolu, deniz, hava ve demiryolu ulastirma hizmetleri arasinda nedensellik iligkisi oldugu
tespit edilmigtir.

Mehmet & Coban (2023), ulastirma sektorii enerji tiiketimi, ekonomik biiyiime, karbon-
dioksit emisyonlar1 ve petrol fiyatlari gibi degiskenler ile 1990’dan 2018 e kadar 28’i OECD
iiyesi olmak iizere toplam 36 iilke analiz edilmistir. Bu iilkelerin birbirleriyle yogun ticari ilig-
kiler ve enerji tiiketimi olmasi, ulastirmada enerji tiiketimi agisindan en diisiik seviyede olan
Liiksemburg ve en yiiksek seviyede olan Amerika Birlesik Devletleri’nden olugmaktadir. Veri
seti sistem Sistem-GMM yontemi kullanilarak analiz edilmistir. Analiz, ulagtirma sektoriindeki
enerji tiiketiminin ve ekonomik biiytimenin ¢evre kalitesini bozdugunu ortaya ¢ikardi. Karbon-
dioksit emisyonunu arttirdigr literatiirde desteklenmektedir. Petrol fiyatlarindaki artiga bagl
olarak karbondioksit emisyonlarinin azaldig1 sonucuna varilmigtir.

Ulagtirma modlarinin ekonomik biiylime tizerinde olumlu bir etkisinin oldugu literatiir-
deki calismalardan da anlagilmaktadir. Uretim ve tiiketim, ticaret hacmi, {iretim maliyetlerinin
diismesine, pazar erisim alanimin geniglemesine ve yeni istihdam olanaklarimin saglanmasina
katkida bulundugu anlagilmaktadir. Bu calismada da mevcut caligmalara dayali olarak 1990-
2022 aras1 Tiirkiye 6zelinde karayolu tagimaciliginin iktisadi gelismeye etkisini arttirdig1 orta-
ya konulmugtur.

3. Karayolu Tasimacilig1 ve Ekonomik Biiyiime Kavramimin Teorik Cercevesi

Karayolu tagimaciligi, yolcu ve yiik tagimaciliginda karayolu baglantilart kullanilarak
en cok tercih edilen tagimacilik tiirii olup ekonomik gelismeye katki saglamaktadir. Karayolu
tagimaciliginin 6nemi, yalnizca tagimanin otesine uzanip; ekonomik kalkinma, sosyal enteg-
rasyon ve cevresel siirdiiriilebilirlikte 6nemli bir rol oynamaktadir. Caligmanin bu kisminda,
kara yolu tagimaciliginin Yapist ve tarihsel gelisim siireci degerlendirilerek, ekonomik biiyiime
arasindaki iligki ele alinmaktadir.
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3. 1. Karayolu Tasimacihig:

Karayolu yiik ve yolcu tagimaciligi, mal ve tirtinlerin karayoluyla bir yerden baska bir
yere, belirli bir ticret karsiliginda taginmasidir. Bu tagimacilik tiiriinde, taginacak olan egyanin
varlig1 ve karayolu baglantilari aracilifiyla tagima iglemlerinin gergeklestirilmesi gibi unsurla-
r1 igerir. Karayolu tagimaciligi, genellikle havayolu, demiryolu ve denizyolu tagimacilig1 gibi
diger ulastirma tiirleriyle birlikte kullanilan ve bu tagima tiirlerine gore daha hizli geligsen bir
tagimacilik seklidir (Aydemir & Cubuk, 2016: 131).

Tiirkiye’de karayolu tagimaciligi 1923 yilinda Osmanli Imparatorlugu’ndan Tiirkiye
Cumbhuriyeti’ne, 4000 kilometrelik kismi kullanilabilir durumda olan toplam 18,000 kilomet-
relik bir yol agini devralmistir. Cumhuriyet donemi ile birlikte tarihinde yollarin rehabilitasyo-
nu amactyla ilk olarak 1925 yilindaki Miilkiyeti Bedeniye daha sonra ise 1927 yilinda Tevhidi
Turuk ile yol bakim ve ¢aligmalar il 6zel idarelerine birakilmigtir. 1929 yilinda, Tiirkiye’de yol
konusunun 6nemine binaen Bayindirlik Bakanlig1 biinyesinde Sose ve Kopriiler Reisligi kurul-
mus olup, bu kurulug giintimiizdeki Karayollar1 Genel Miidiirliigii>niin temelini olusturmusgtur.
Ayrica, o donemde karayollarinin gelistirilmesine doniik olarak Yol Kanunu ¢ikarilmigtir. Bu
adimlar, iilke kalkinmasi acisindan en 6nemli altyap1 yatirimlarindan biri olan yol aginin gelis-
tirilmesine odaklanmay1 amaclamistir (Glirgézeler, 1997). 1929 bunaliminin da etkisi ile yol
yapim caligmalar1 neredeyse durma noktasina gelmistir.

1939 yilinda 40,832 kilometre olan karayollar1, 1945 yilinda 43,511 kilometreye ¢ika-
rilmugtir. Bu rakamlar, yilda ortalama 430 kilometre yol ile savag yillarinda da ¢aligmalarin
devam ettigini gostermektedir. Fakat bu donemde yol aglarinda 6nemli bir iyilesme goriilme-
mistir. Diizenlenmis yollarin miktar1 artmasina ragmen, 20,041 kilometrelik yollarin yalnizca
12,269 kilometresinin kullanilabilir durumdadir; arda kalan kisminin ise bozulmug oldugu ve
ulastirmaya rahatlik saglamadigi goriilmektedir. Parke yollarinin uzunlugunun 352 kilometre-
den 805 kilometreye yiikseltilmis olmasi, bu donemdeki en 6nemli gelismedir (As, 2006: 83).

1950-1970 donemi, karayolu ingasinin altin ¢cagi olarak kabul edilir. Demiryolu isletme
yatirimlari ve altyapinin karayolu yapimina istinaden daha yiiksek maliyetli olusu, 1970’lerden
sonra otomotiv Endiistrisinde yasanan gelismeler ve Marshall Plan1 dogrultusunda yapilan yar-
dimlar vb. gelismeler sonucu karayolu tagimacilig1 6n plana ¢ikmaya baglamistir. Bu 20 yillik
stirecte, yol yapim faaliyetlerinin ana hedefi, lilkedeki temel hizmetler olan saglik, egitim gibi
her bolgesine ulagtirilabilmesi icin her mevsim gecilebilecek yollarin olusturulmasiydi. An-
cak, ‘tekerlek donsiin’ prensibiyle, tilkenin her bolgesine erisilebilmesi amaciyla inga edilen bu
yollarin geometrik ve fiziksel standartlari oldukca diisiiktii. Sonug olarak, karayolu ag1 60,000
kilometreye 1960’11 yillarda ulagmistir (Y1ldiz, 2008: 38).

1970-1980 arasinda, karayollarinin 2,580 kilometrelik kismi1 hicbir ge¢is imkani sun-
mamakta ve 7,784 kilometrelik kismi1 sadece kuru havalarda gecisi miimkiin kilmaktadir. Bu
durumda, 11 ilce merkezi ile 197 belde merkezi sadece giizel havalarda erisilebilirdi. Ek olarak,
23 bucak merkezine hicbir yol baglantis1 bulunmamaktaydi. Geometrik acidan, devlet yollarin-
da %40 yetersiz iken, il yollarinda ise bu oran %85’1 bulmaktadir. Fiziksel standartlar agisindan
ise devlet yollarinda %85 yetersiz iken, il yollarinda bu oran %90°1 bulmaktadir. Karayollarin-
daki trafik yogunlugu ise siirekli yiikselmektedir (Aynaci, 2007).
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Karayolu aginin 1980°den 2000°e kadar olan durumuna bakildiginda, ulusal ve il kara-
yollarinin genisletilmesinden ziyade yol ingaat1 ve standartlarin iyilestirilmesine odaklanildig:
goriilmektedir. Ozellikle beton asfalt yollarda énemli gelismeler kaydedildi. 1980°1i yillardan
sonra kirsal yollarin asfaltlanmaya baglamasiyla birlikte, 2000°1i yillardan giiniimiize kadar
bir¢ok geligmis iilke ve gelismekte olan iilkelerde karayolu tagimacilig1 en onemli ulagim siste-
mi olmustur. Tlk etapta plansiz yaklagim nedeniyle ulasim tiirleri ciddi oranda dengesizlesti ve
karayolu tagimacili1 hem yiik hem de yolcu tagimaciliginda 6ne ¢ikti. 2009 yili verilerine gore
yolcu tagimaciliginin %97’si, yiik tasimaciliginin ise %89 u karayolu ile yapilmaktadir (Cetin,
vd., 2011: 141-143).

Karayolu tasimaciligi, baslangi¢ ve bitis noktalari arasinda siirekli ve transit bir tagima
imkani sunmasti, diger tagima cesitlerine gore kisa mesafeli tagimalarda daha ekonomik olmasi
ve daha esnek olmasi gibi 6nemli artilart bulunmaktadir. Tiirkiye, bat1 tilkeleri ve dogu iilkeleri
icin dogal koprii konumunda bulunmasi ve transit yiik veya yolcu tagimaciliga uygun cografi
yapistyla kara yolu ulastirmasinda yiiksek rekabet giiciine sahip bir iilke konumundadir. Ulke-
miz, son 10-15 yilda hayata gegirilen projelerle uluslararasi baglantilarini gliglendirmesinde
diinyada onemli bir kavsak noktasi olugturmasi biiyiilk 6neme sahiptir. Bu sayede 6zellikle
yolcu ve yiik tasimaciliginda ekonomik, giivenli ve etkin bir karayolu politikas1 benimsemistir
(Keser vd., 2018: 63).

3.2. Ekonomik Biiyiime

Reel GSYH deki artiglar, insanlarin iirettigi mal ve hizmetin miktar veya kalitesinde
artis anlamina gelmektedir (Roser vd., 2023). Ancak ekonomik biiylime kavrami ayn1 zaman-
da bir toplumun refah seviyesindeki artigin veya tiretim kapasitesi belirleyicisi goriilmektedir.
Ekonomik biiyiime 6lciilmesinde Gayri Safi Milli Hasila, Gayri Safi Yurt Ici Hasila veya sana-
yi iiretim gibi biiytikliiklerden yararlanilmaktadir. Refah kavrami incelendiginde, siirdiiriilebi-
lirlik ve refahin dl¢iimiinde gostergelerin tatmin edici olmasi da 6nemlidir (Yilmaz, 2022: 21).
Ekonomik biiyiime artan refahin temelidir. Yeni sermaye kullanimi, insan kaynagi, yeni {iretim
teknolojileri, fiziki yatirim ve yeni {riinlerin piyasaya siirtilmesi, biiyiime siirecinin temelini
olusturmaktadir (Myles, 2020: 141). Bir tilkenin ekonomik biiyiimesi, sermaye ve iggiicii oran-
larindaki artigin yani sira ihracattaki artistan da kaynaklanmaktadir (Acaravcr & Kargi, 2015:
2).

Ekonomik biiylime teorilerine incelendiginde temel olarak ii¢ gruba ayrildig1 goriilmek-
tedir. Biiylimeyi tegvik etmede yatirimin ve tasarruf roliinii vurgulayan erken P-Keynesyen bii-
ylime modelleri (Harrod-Domar biiyltime modeli), teknik ilerlemeyi belirten neo-klasik Solow-
Swan modeller ve Ar-Ge, insan sermayesi birikimi ve digsalliklarin roliinii belirten daha yeni
biiyiime modelleri bulunmaktadir (Balasubramanyam vd., 1996: 94).

Ulagtirma sektoriindeki ilerlemeler, etkin bir ekonomik biiyiime dongiisiinii destekle-
mektedir. Girdi maliyetlerindeki diislis ve tiretici fiyatlarinda gozlenen iyilesme, tarimsal ve
endiistriyel tiretimin karliligint artirarak, ¢iktiyr artirmaya yonelik bir tegvik olusturmaktadir.
Ayn1 zamanda, daha fazla karayolu tagimacilig1 i¢in ayrilan yatirim fonuna erisim, iireticilerin
kapasitelerini artirarak tiretimi artirabilmelerine olanak tanirken, iiretim teknolojisinin gelisti-
rilmesini de kolaylastirmaktadir. Uretim seviyesindeki artiglar, tasimacilik hizmetlerine olan
talebin artmasini saglayarak karlilig1 artirir ve tasimaciliga daha fazla yatirim yapilmasini teg-
vik etmektedir (United Nations ESCAP, 1999: 20).
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3.3. Karayolu Tasimaciligimin Ekonomik Biiyiime ile Olan Etkisi

Karayolu, demiryolu, deniz ve hava vb. ulastirma tiirleri, tiretkenligin ve ekonomik
biiytimenin 6nemli belirleyicileri olarak kabul edilmektedir. Yeterli ulasim altyapisinin bu-
lunmamasi, pazarlarin genislemesini ve malzeme hareketlerini sinirlayarak ekonomik perfor-
manst olumsuz etkileyebilir. Teorik cercevede ulagtirma tiirlerinin ve hizmetlerinin gelismesi,
ulastirma maliyetlerini azaltarak ve erigilebilirligi artirarak girdi maliyetlerini diisiirerek, 6zel
yatirimlart artirmakta ve ticareti tegvik ederek istihdam artigi saglamaktadir. Bu siirecin dogal
olarak genel ekonomik performans iizerinde de olumlu etkisi vardir (Deng, 2013: 686). Ulas-
tirma ile ekonomi arasindaki baglant1 Sekil 1. de gosterilmektedir.

Sekil 1: Ulastirma ve Ekonomik Biiyiime Arasmdaki Iliski

e Ulagim Sektorii

N&bwal. Yap ve ] [ Ekonomi \ : [ _Enslm
\:\’\

Faaliyet

Kaynak: Macit, (2020: 847). Karayolu yiik tasimaciliginin ekonomik biiylime ve ticaret hacmi tizerindeki etkisine
yonelik ampirik bir analiz. Alanya Akademik Baks, 4(3).

Sekil 1’e gore ekonomik biiyiime ve ulastirma arasindaki iligki ulagim sektorii, erigim,
mekansal yap1 ve organizasyon, faaliyet yoluyla kurulmustur. Erisimden kastedilen, emlak fi-
yatlar1 ve arazi kullanimidir. Mekansal yap1 ve organizasyonda tiiketim, iiretim, calisma ve
bos zaman, dagitim aktiviteleri belirtilmektedir. Faaliyette ise firma, hane halki ve endiistri
yer almaktadir. Mekansal yapi ve organizasyon ile baglantisinda goriilebilecek degisiklikler
ulasimi etkileyebilmektedir. Bolgesel iktisadi gelisim i¢in firma ve hane halklarinin yaptiklari
faaliyetler olduk¢a 6nem arz etmektedir. Mekansal yap1 hane halkinin yasama ve ¢alisma fa-
aliyetleri tizerinde etkili oldugu icin bu faaliyet modelleri ulasim talebini etkileyerek yiik ve
yolcu aktarimini saglamaktadir (Caid, 2004: 12-13). Dile getirilen bu etmenlerin hepsi birbirine
baglidir ve ulagim sistemlerindeki degisimler tiretim, tiiketim, hane halki, firma ve endiistrileri
ekonomik biiyiimeyi etkileyebilmektedir.
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4. Ekonometrik Yontem

Caligmanin bu béliimiinde Tiirkiye ig¢in 1990-2022 dénemine ait GSYIH ile karayolu
yiik ve yolcu tagimacilig1 arasindaki iliski teorik ve ampirik kisimda tartigilan gesitli degisken-
ler kullanilarak test edilmektedir. Bu amacla oncelikle ¢aligmanin analiz kisminda kullanilan
degiskenler ile kurulan model ve veri seti tanmitilmigtir. Tahmin yontemleri ile ilgili bilgiler
verildikten sonra ampirik bulgular kismina gegilmekte ve analizler sonucunda elde edilen bul-
gular degerlendirilmektedir.

4.1. Veri Seti ve Ozellikleri

Calismada ekonomik biiyiimeyi temsilen bagimli degisken olarak GSYIH degiskeni ve
bagimsiz degisken olarak da karayolu yiik ve yolcu tagimaciligi degiskenleri kullanilmugtir.
Logaritmik formda calisiimis ve GSYIH degiskenine Diinya Bankast veri tabanindan kara yolu
yiik ve yolcu tagimacilig1 verilerine ise Karayollar1 Genel Miidiirliigii veri tabanindan ulagil-
mugtir. Ampirik kistmda oncelik olarak denklem olugturulmustur. Modelin fonksiyonel bicim-
de gosterimi su sekildedir:

LGSYH, =a,+ B LYK, + B,LYLC, +¢, (1

Modelde (1) yer alan LGSYIH, logaritmik Gayri Safi Yurt Ici Hasila degerini; LYK,
logaritmik karayolu yiik tastmaciligini, LYLC, logaritmik karayolu yolcu tagimaciligini gos-
termektedir. Ayrica,
€t hata terimini ifade ederken,

a,; sabit terimi, [3’lar ise ilgili degiskene ait katsayilari ifade etmektedir.

4.2. Metodoloji ve Bulgular
4.2.1. Birim Kok Testi

Calismada oncelik olarak analize tabi tutulan degiskenlerin birim kok igerip icermedik-
leri Augmented Dickey-Fuller (ADF-1981) ve Phillips Perrons (PP-1988) birim kok testleri
yardimiyla incelenmistir. ADF ve PP birim kok test sonuglar1 Tablo 1°de goriilmektedir.

Tablo 1’°de yer alan ADF ve PP birim kok testleri neticesinde biitiin degiskenlerin birin-
ci farklarinda duraganlastid1 dolayisiyla serilerin biitiinlesme derecelerinin I(1) oldugu goriil-
miistiir. Ayn1 seviyede duragan 6zellik gosteren degiskenlerin esbiitiinlesme iligkisinin varligi-
n1 belirlemek icin literatiirde pek ¢ok farkli yontem kullanilmakta olup, bu calismada uzun ve
kisa donem iligkilerinin belirlenmesine yardimct olan ARDL sinir testi tercih edilmigtir.
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Tablo 1: ADF ve PP Birim Kok Test Bulgular:

ADF PP
Degiskenler Sabitli Sabitli& Trendli Sabitli Sabitli& Trendli
Diizey
LGSYH -1,0871[0,7086]  -1,441[0,8286] -1,072 [0,7144] -1,534[0,7959]
LYK -1,829 [0,3599] -2,366 [0,3888] -1,955[0,3041] -2,309 [0,4174]
LYLC -0,235[0,9237] -2,307 [0,4182] -0,234 [0,9233] -2,323[0,4101]
Birinci Fark
ALGSYH -5,877 [0,0000] -5,865 [0,0002] -5,877 [0,0000] -5,865 [0,0002]
ALYK -5,737 [0,0000] -6,151 [0,0001] -5,750 [0,0000] -6,087 [0,0001]
ALYLC -6,666 [0,0000] -6,548 [0,0000] -6,655 [0,0000] -6,599 [0,0000]

4.2.2. ARDL Smr Testi

ARDL sinir testi yontemi, modeldeki degiskenler arasindaki iligkiyi belirlemek icin kul-
lanilir. ARDL sinir testi yontemi, serilerin ayni1 duraganlik derecesine sahip olmasini gerektir-
memesi agisindan diger esbiitiinlesme yontemlerinden farklidir. Pesaran vd., (2001) tarafindan
gelistirilen ARDL limit testi {i¢ asamadan olusan bir testtir. Bunlar gecikme uzunluklarinin be-
lirlenmesi, sinir testi ve hata diizeltme modelleri ile uzun donem katsayilarmin tahmin edilmesi
olarak siralanmaktadir (Kilic & Kurt, 2020: 297).

AY, =a, + ZaliAYt—i + ZaZiXt—i to),  +a, X, +y, (2)

i=1 i=0

ARDL analizinde es biitiinlesme iligkisinin varliginin belirlenebilmesi i¢in s6z konusu
degiskenlerin birinci donem gecikmelerine F testi uygulanmaktadir. Elde edilen F degeri alt-
iist tablo degerleri ile kiyaslanmaktadir. Sayet F degeri, I(1)’den biiyiik ¢ikarsa temel hipotez
reddedilmektedir. Bu durum ilgili degiskenler arasinda es biitiinlesme iligkisinin varligini gos-
termektedir. Sayet F istatistik degeri, I(0)’dan kii¢iik ¢ikarsa es biitiinlesme iligkisinin olmadig1
iizerine kurulan yokluk hipotezi reddedilmemektedir.

Sinir testi sonuglarinda ilgili degiskenler arasinda es biitiinlesme iligkisinin varlig1 belir-
lenirse, degiskenlerin uzun ve kisa donem tahminlerinin hesaplanmasinin gerekli oldugu ifade
edilmektedir. Zira uzun donem iliskisinin tespit edilmesi bu analizin yapilmasimni gerekli kil-
maktadir. Elde edilen kisa ve uzun donem tahminlerinin yorumlar: ise ARDL modelinin iki
ve liclincii agsamasini meydana getirmektedir. ARDL analizinin ikinci agamasini olusturan uzun
donem modelinin fonksiyonel gosterimi ise su sekildedir (Erdogan ve Bozkurt, 2008: 30):

m n
Y=a,+ E .Y, ; + E X, ; +, (3)
i=1 i=0
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Uzun dénem modeli tahmin edildikten sonra ARDL testinin son agsamasinda kisa donem
iligkisinin var olup olmadi81 belirlenmektedir. Kisa donem iligkisi belirlenirken, uzun dénem
iligkisi sonucundan elde edilmis olan hata terimi modelinden faydalanilmakta ve hata teriminin
bir donem gecikmeli degeri ele alinmaktadir. Hata diizeltme modeli ile kisa donem iligkisinin
fonksiyonel bi¢cimde gosterimi su sekildedir (Giilmez, 2015: 147).

AY, =o, + ZaliAYt—i + ZaZiAXt—i + BHDT, | +v, )
=1 i=0

4 numarali denklemde uzun dénem esitliginden elde edilmis olan ve kisa donem denge-
sizliginin ne kadarinin uzun dénemde ortadan kalkacagini ifade eden hata teriminin gecikmeli
degerine yonelik katsayinin negatif ve anlamli olmasi beklenmektedir. Model de HTD_ hata
diizeltme terimini gostermektedir. Bu katsaymin istatistiki olarak anlamli ve O ile -1 arasinda
deger almasi durumu kisa donem dengesizliklerin giderilmis oldugunu ifade etmektedir (Cetin
ve Seker, 2014: 222).

ARDL sinir testinin gergeklestirilebilmesi icin 6ncelik olarak uygun gecikme uzunlugu
belirlenmesi gerekmektedir. Modelin optimum gecikme uzunlugu Akaike Bilgi Kriterine gore
belirlenmistir. Tablo 2°de ARDL sinir testinin bulgular1 verilmis ve F degerine gore es biitiin-
lesme iliskisinin olup olmadigina karar verilecektir.

Tablo 2: RDL Smur Testi Sonuglari

F istatistigi %5 Alt Stmir 1(0) %35 Ust Siir 1(1)

5,1901 347 433

Siir testi analiz sonuglarina gore hesaplanan F istatistigi degerinin kritik alt limit ve
tist limitten biiyiik oldugu Tablo 2’de goriilmektedir. F istatistigi sonucuna gore, degiskenler
arasinda es biitiinlesme iligkisinin oldugu tespit edildikten sonra uzun ve kisa donem iligkileri-
ne ait sonuclarin belirlenmesine gecilebilmektedir. Ancak ARDL sinir testine gecmeden 6nce
modelin dogru olup olmadigini ortaya koyan tanisal testlerin incelenmesi gerekmektedir. Tablo
3’te ARDL sinir testine ait tanisal testlerin sonuclari goriilmektedir.

Tablo 3. Varsayim Testleri

Model ARDL(1,2,2) Varsaymm Testleri
Jargue- Bera 0,9665

LM Testi 2,7816 (0,8808)
ARCH 0,1968 (0,6607)
Ramsey Reset 0,8188 (0,3753)

Tablo 3’te elde edilen bulgulara gore, modelde otokorelasyon, heteroskedasite sorunu-
nun olmadigi, normal dagilim 6zellik gosterdigi ve modelin dogru matematiksel fonksiyonun
kullandigini goriilmektedir.
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Sekil 2°de ise katsayilarin istikrarli olup olmadigini belirlemek i¢in kullanilan CUSUM
testine yer verilmigtir. Bu teste gore; gorseli siirekli ¢izgiyle sembolize edilmis olan model tah-
minlerinin kesikli ¢izgiler ile belirlenen, %5 anlamlilik seviyesinde modellerin duraganligini
belirleyen sinirlarin i¢inde kaldig: yani katsayilarinin istikrarli oldugu bulgusu elde edilmistir
(Brown vd., 1975).

Sekil 2. CUSUM Testi

15

00 02 04 06 08 10 12 14 16 18 20 22

Sekil 2’de CUSUM testine ait bilgiler verilmistir. CUSUM testine gore, modelin is-
tikrarli oldugu sonucu elde edilmistir. ARDL sinir testi uzun ve kisa donem katsayr tahmin
sonuglari1 Tablo 4°te verilmektedir.

Tablo 4: ARDL Siir Testi Uzun ve Kisa Donem Katsayr Tahmin Sonuclari

Degiskenler Katsay1 Olasilik Degeri
Kisa Donem

LYK 0,8620 0,0010
LYLC 0,7923 0,0151
ECT(-1) -0,1384 0,0001
Uzun Donem

LYK 4,038 0,0067
LYLC -4,1786 0,1649

Tablo 4’te, ARDL yontemini kullanarak elde edilen kisa ve uzun siireli tahmin sonuglari
gorlilmektedir. ECM(-1) katsayisi -1 ile O arasinda bir deger verir. Hata diizeltme teriminin
negatif ve istatistiksel olarak anlamli oldugu goriilmektedir. ECM(-1) katsayis1, modelde kisa
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vadede sapma oldugunu gostermekte, mutlak degerce 1 degerinden kiiciik olmasi ise meydana
gelen sapmanin belirli bir yiizdesinin ilerleyen donemlerde diizelecegini belirtmektedir (Kira-
toglu ve Dingel, 2021: 542).

Kisa vadeli ve uzun vadeli tahminleri degerlendirmeye yonelik bir yontem olan ARDL
sinir testinin yaninda Hansen ve Phillips (1990) onerdigi Tamamen Gelistirilmis En Kiigiik
Kareler (FMOLS) tahmincisi uygulanmistir. ARDL sinir testine benzer sekilde FMOLS, kiictik
numune orneklemlerde giivenilir sonuclar saglamistir. FMOLS, i¢sellik sorununu, buna neden
olan parametreler icin bir Kernel tahmincisi kullanarak ¢ozmektedir. Hata terimlerinin kovar-
yans matrisi, FMOLS tarafindan egbiitiinlesme denklemi ile rastgele siire¢ arasindaki uzun va-
deli baglantidan kaynaklanan sorunlardan kurtulmak icin kullanilmistir (Erdogan vd., 2018:
48). Tablo 5’te FMOLS yonteminin bulgulari incelenmisgtir.

Tablo 5: FMOLS Yontem Sonuclari

FMOLS Yontemi

Degiskenler Katsay1 Standart Hata t-ist Prob degeri
LYK 09189 0,2908 3,1599 0,0045
LYLC 0,7810 0,2686 2,9071 0,0082

C 14594 0,6602 2,2104 0,0378

FMOLS yontemine gore modeldeki degiskenler istatistiksel olarak anlamlidir. Karayolu
yiik tagimacihigindaki %1°lik bir artig yaklastk olarak GSYIH’y1 %0.92 oraninda artirirken,
karayolu yolcu tagimacihigindaki %1°lik bir artis GSYIH’y1 %0.78 oraninda artirmaktadir.

Tiirkiye nin karayolu yiik tasimacilig1 artarsa GSYIH’nin ve ticaret hacminin de arta-
cagmi soylemek miimkiindiir. Elde edilen bulgular literatiirdeki Saatcioglu & Karaca (2011);
Pradhan (2013); Kabaklarli vd. (2018); Macit (2020) calismalari ile paralellik gostermektedir.

5. Sonuc, Kisit ve Oneriler

Insanlar, temel gereksinimlerinin biiyiik bir boliimiinii ulastirma faaliyetleri araciligiyla
kargilamaktadirlar. Ulastirma faaliyetleri farkli tagima tiirleri ile gerceklestirilmektedir. Kara
yolu, hava yolu, demir yolu, deniz yolu ve boru hatt1 ulastirma faaliyetleri gerceklestiren tasima
tiirleridir. Bu tagima tiirleri basta ekonomi olmak iizere egitim, ticaret, saglik, kiiltiir vb. bir¢ok
faaliyetle de etkilesim halindedirler.

Ulasim hizmetlerinin tilkelerin iktisadi olarak biiytimeleri agisindan 6nemli bir itici gli¢
oldugu dile getirilmektedir (Emirkad1 & Balci, 2023: 979). Her ulastirma modunun kendine
Ozgii ozellikleri ve iistiin yonleri bulunmaktadir. Karayolu tagimaciliginin da diger ulastirma
modlarma gore bazi 6zellikleri itibari ile istiin oldugu yonleri bulunmaktadir. Diinyada ve
Tiirkiye’de iktisadi a¢idan 6nemli bir konumda bulunan karayolu tagimacili1 aracilig ile iire-
timi gerceklestirilen iiriin ve mallar, ulusal ve uluslararast pazarlara ulastirilmakta ve iktisadi
dengenin 6nemli bir konumunda bulunmaktadir (Karabigak & Giindogdu, 2014: 181).

Calismanin kisitlar1 olarak da Diinya Bankas1 ve Karayollart Genel Miidiirliigii verileri
ile olusturulan 6rneklem yeterli seviyede olsa da biitiin diinya iilkelerinde ayn1 sonuglari vere-
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cek seklinde bir genelleme yapilmayacaktir. Bunun i¢in genis kapsamli bir 6rneklem hazirlan-
masi gerekmektedir.

Bu amacla calismada karayolu tagimaciligimin ekonomik biiytime ile iliskisi Tiirkiye
icin 1990-2022 donemi baz alinarak incelenmistir. Degiskenlerin birim kok diizeyleri ADF
ve PP birim kok testleri ile tespit edilmistir. Degiskenler arasindaki iliski ARDL sinir testi
belirlenmis ve katsayilarin tahmini icin FMOLS yonteminden faydalanilmistir. ARDL analizi
sonucunda uzun donemde kara yolu yiik tasimaciligimin ekonomik biiytimeye olan etkisi po-
zitif ve istatistiksel olarak anlamli bulunurken, yolcu tasimaciligimin biiyiime iizerindeki etkisi
anlamsiz olarak ¢cikmistir. Ancak kisa donemde hem yolcu hem de yiik tasimaciliginin iktisa-
di bliylime iizerindeki etkisinin pozitif ve istatistiksel olarak anlamli oldugu elde edilmistir.
Katsay1 tahmin sonuglarini veren FMOLS yontemine gore, modeldeki degiskenler istatistiksel
olarak anlamlidir. FMOLS sonuglarina gére karayolu yiik tasimaciligindaki %1°lik bir artig
ekonomik biiylimeyi yaklasik olarak %0.92 oraninda artirirken, karayolu yolcu tagimaciligin-
daki %1°lik bir artig ise ekonomik biiyiimeyi %0.78 oraninda artirmaktadir.

Yapilan bu ¢calismanin sonucunda karayolu tagimaciligi ile ekonomik biiyiime arasinda
olumlu bir iligkinin oldugunu sdylemek miimkiindiir. Fakat ekonomik biiylimeyi belirleyen pek
cok temel etken bulunmaktadir. Bu siirecte kapsamin ve veri setinin genigletilmesiyle daha
etkin sonuglar elde edilebilecegi diisiiniilmektedir.

Elde edilen bu sonuglar 15181inda bakarak karayolu tagimaciliginin taraflarinin daha etkili
sonuclar elde edebilmesi i¢in yapilabilecek oneriler su sekildedir;

o Karayolu tasimaciligimin gelisimi agisindan iilkelerle ig birligine gidilmesi 6nemlidir.
o Teknolojik olarak karayolu tagimacilig1 araclarinin gelistirilmesi gerekmektedir.
o Karayolu tagimaciliginda nitelikli insan kaynagimin artirilmasi gerekmektedir.

o Karayolu tagimaciliginin ¢evreye yonelik olumsuz etkilerinin azaltilmas: ve bunun gelisti-
rilmesine yonelik ¢evre dostu araclarin kullanilmasinin tesvik edilmesi 6nem arz etmekte-
dir.

o Karayolu tagimacilif1 sirasinda meydana gelen kazalarin minimum diizeye indirilebilmesi
icin gerekli egitimler verilmeli ve bu konuya hassasiyetle yaklagilmalidir.

Elde edilen sonuclara gore karayolu tagimaciligi caligmak isteyen akademisyenler igin
ise su Oneriler gelistirilmistir:

« Kara yolu tasimaciliginda kullanilan ekipmanlarin incelenmesi,
o Karayolu tagimaciliginin ¢cevreye yonelik etkilerinin degerlendirilmesi,
o Kara yolu tagimaciliginin uluslararasi ticaret ve lojistik lizerindeki etkilerinin incelenmesi,

o Kara yolu tagimacilifinin ekonomik biiyiime, issizlik, dig ticaret, gelir dagilimi, enflasyon
gibi makroekonomik etkenlerle iligkisinin ayr1 ayr1 degerlendirilmesi,

o Karayolu tasimaciligi kazalarinin sebepleri, sonuglarin belirlenmesi ve bu kazalarin 6nlen-
mesi i¢in nelerin yapilmasi gerektigine yonelik arastirmalar yapilmasi,
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Bu oneriler karayolu tagimaciliginin ekonomik biiylime iizerindeki etkisinin yaninda
diger alanlarda da disiplinler arasi1 ¢aligmalarin gerceklestirilmesi i¢in onemli faydalar suna-
caktir. Son olarak ise bu konuya yonelik politika gelistirenlerin uygulayabilecekleri dneriler su
sekilde 6zetlenmektedir;

o Kara yolu tagimaciliginda teknolojik gelismelere 6nem verilmeli ve Ar-Ge ¢aligmalart des-
teklenmelidir. Ciinkii bu siire¢ sektoriin rekabet giiciinii olumlu etkileyebilir ve ekonomik
gelismeye katki saglayabilir.

o Devlet destekleri ve vergi avantajlari karayolu tagimaciliginin gelisimini olumlu etkileyebi-
lir.

o Karayolu tagimaciliginda araglarin verimli kullanilmas1 ve verim artiginin saglanmasi i¢in
projeler gelistirilmelidir.

o Sinirlarda araglarim bekletilmesi karayolu tagimaciliginda maliyetin artmasina neden ol-
maktadir. Bu ylizden bu konuya yonelik yapilacak hukuki diizenlemeler, bu maliyetlerin
azalmasin saglayacak zamandan tasarruf yapilamasina katkida bulunacaktir.

o Karayolu tagimacilifina yapilacak yatirimlarin tagima maliyetlerini azaltarak ekonomik bii-
yiime lizerinde pozitif bir etki meydana getirmesi saglanabilir.

Son olarak Tiirkiye’nin oldukca yogun bir bigimde kullandig1 karayolu tagimaciligiin
gelistirilmesine doniik caligmalarin artmasi, sektoriin karsi karsiya oldugu sorunlarin ivedilik-
le ortaya konulmasi ve sorunlara yonelik ¢6ziim Onerilerinin gelistirilmesi gerekmektedir. Bu
cabalar sektore mikro ve makro olgekte katki saglayacaktir. Ayrica bu ¢alismanin devaminda
yapilacak ¢aligmalarda diger tasima modlarinin eklenmesi, farkli degiskenlerin modele eklene-
rek zaman serisi ve panel analizlerin yapilmasi 6nem arz etmektedir. Bu sekilde, Tiirkiye’ nin
kiiresel ticaret hacmi ve iktisadi biiyiimesi belirlenebilmekte, tilkeler arasi kiyaslama yapilabil-
mektedir.

Katki Oram Beyam
Makale yazarlart ¢aligmaya esit oranda katkida bulunmusglardir.

Cikar Catismasi Beyani
Bu ¢alismada herhangi bir potansiyel ¢ikar ¢atigmasi bulunmamaktadir.
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