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OZET

Anahtar Kelimeler:
Denizyolu Tagimacilig,
Demiryolu Tasimaciligi,

Denizyolu tasimaciligi  ozelinde tasimacuik modlart  iilkelerin  ekonomik
biiyiimesinde olduk¢a onemli bir etkiye sahiptir. Ozellikle dis ticaret faaliyetlerinde
denizyolu tasimacilik modu en yaygin kullanilan mod iken, demiryolu tasimacilik

Ekonomik Biiyiime, modu, yatirim maliyeti yiiksek olsa bile en ucuz moddur. Tiirkiye'de 2022 yilinda
VEC:M.. Johansen ihracatin %59,1’1, ithalatin ise %53,3ii denizyolu tasimaciltk modu kullanilarak
Esbiitiinlesme gergeklestirilmistir. Demiryolu tasimacilik modunda ise bu oran yaklasik %I ile

olduk¢a diisiik kalmustir. Ayrica 90,5 milyar dolarlik ihracatin 36,6 milyar dolariik
kusmu lojistik ve tasimacilik hizmetleri sektoriinde ger¢eklesmistir. Bu rakamlardan

Makale gelis tarihi: da anlasilacag gibi tasimacilik modlari ile iilkemizin gelirleri arasinda bir iliski

06.05.2024 beklenmektedir. Bu arastrmanin amact denizyolu ile elle¢lenen yiik miktar: ile
o demiryolu yiik talebi ve gayrisafi yurt i¢i hasila arasindaki uzun donemli iliskinin
Kabul tarihi: arastirilmasidr.  Arastirma sonucunda denizyoluyla elle¢lenen yiik miktari ile
02.12.2024 gayrisafi yurti¢i hasila arasinda uzun donemli bir iliskinin varligi belirlenmistir.
Ayrica hata diizeltme modeline gore kisa donemli dengesizlikler yani bir birimlik
sapmanin yaklasik %682 lik kismi bir sonraki donem diizelmektedir.
ABSTRACT
Keywords: Transportation modes, particularly maritime transport, play a crucial role in fueling

Maritime Transport,
Rail Transport,
Economic Growth,
VECM, Johansen
Cointegration

economic growth across nations. Maritime transport stands as the most prevalent
mode for international trade activities, while rail transport, despite its substantial
investment costs, remains the most economical option. According to T UIK statistics,
in 2022, maritime transport accounted for 59.1% of exports and 53.3% of imports.
In contrast, rail transport's share was significantly lower, at approximately 1%.
Notably, in 2022, Turkey's 90.5 billion USD exports included 36.6 billion USD
generated by the logistics and transportation services sector. As can be understood
from these figures, a relationship is expected between transportation modes and our
country's income. This research delves into the long-term relationship between the
volume of cargo handled by maritime transport, rail freight demand, and gross
domestic product (GDP) in Turkey. The findings reveal a long-term correlation
between maritime cargo volume and GDP. Additionally, the error correction model
indicates that short-term imbalances, where approximately 82% of a one-unit
deviation is adjusted in the subsequent period.
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1. GIRIS

Diinya genelinde {iretilen {iriinlerin, hizmetlerin, fikirlerin ve paranin sinirlarin 6tesine taginarak ortak bir pazar ve
is alan1 olusturma siireci hizla devam etmektedir. Bu siirecin gelisiminde dis ticarete konu olan iriin ve hizmet
tireticilerinin faaliyetleri biiyiik bir 6neme sahiptir. Bu faaliyetlerin yaninda dikkate alinmasi gereken 6nemli bir
unsur da lojistik faaliyetlerdir ve dolayisi ile lojistik yonetimidir. Uluslararasi ticarette hareket ettirilmek istenen
her tiirlii iirtiniin ulagtirma modlari ile tasinmasi ve bu tasima sirasinda gerekli olan tiim depolama, sigortalama,
glimriikleme ve baglantili ek hizmetlerin yerine getirilmesi lojistik yonetimi olarak adlandiriimaktadir.

Uretim faaliyetleri ve lojistik faaliyetler birlikte hareket ederek, iiriinii hedef pazara ulastirma gérevini dogru yer,
dogru zaman, dogru maliyetlerle ve hasarsiz olarak gergeklestirmek amaglanir. Bu ama¢ dogrultusunda, diinya
ticaretinin vazgecilmez bir unsuru haline doniisen lojistik faaliyetler, dogrudan ve dolayli olarak iilke
ekonomilerinin gelismelerine ve biiyiimelerine katki saglayan faktorler haline doniismektedirler. Uretim
cografyalari ile kiiresel tiiketim alanlari arasindaki mekansal farkliliklar1 ortadan kaldiran bu faaliyetler, toplam
ekonomik biiyiimeye olumlu ve 6nemli katkilar sunmaktadirlar (Saidi & Hammami, 2017; Gersil & Akin, 2024).

Ekonomik biiylime kavramsal olarak tanimlandiginda; teknolojik gelismelere ve yeniliklere ayak uydurarak mal
ve hizmet tiretiminin gelistirilmesi ve tilke tiretiminin artmasi sonucunda gelir artigi saglanmasidir. Gayrisafi
Yurti¢i Hasila (GDP) iilkelerin ekonomik biiyiikliiklerinin 6l¢iilmesinde 6nemli bir gostergedir. Gayrisafi milli
hasila belli donem aralig1 i¢in iiretim miktarmin (mal ve hizmet) piyasa degerinin toplami olarak ifade edilebilir.
Ekonomik biiyiimede kullanilan bagka bir ifade olan yillara gére ekonomik biiyiime kavrami ise toplam gelirin
onceki yila gore artigini ifade etmektedir (Arabaci ve Yiicel, 2020).

Insanligin medeniyet ve kiiltiir olusturmaya basladig1 ilk yillardan itibaren etkisini gdstermeye baslayan
tasimacilik faaliyetleri, giiniimiizde ticaret, saglik, egitim, sanayi, kiiltiir, turizm gibi ekonomiyle dogrudan ilgili
olan hemen her alanda etkilidir ve 6nemi siirekli artmaktadir (Emirkadi & Bale1, 2023). Lojistik faaliyetler
icerisinde tagimacilik faaliyetlerinin pay1 biiyiiktiir. Ayrica operasyonlar sirasinda olusan maliyetlerin biiyiik bir
kisminin tagima siireglerine bagli oldugu bilinmektedir (Yurdakul, 2020). Tasima modlariin maliyet ve zaman
acisindan etkin kullanilmasi, ulagim aglarinin fiziki altyapisi ve lojistik hizmetlerin yeterliligi ile yakindan ilgilidir.
Lojistik ve ulagtirma faaliyetlerinde artan gelismiglik diizeyi, ticareti kolaylastirmast bakimimdan da ticari
hareketliligin artmasini saglayacaktir (Gersil & Akin, 2024). Bununla birlikte lojistik ve tasima kabiliyetleri
iilkelerin ticaret performanslar1 ve rekabet giicleri iizerinde cok etkilidir. Nihayetinde, ulastirma ve lojistik
yatirimlar ¢arpan etkisi ile ekonomik biiylimeye dogrudan etki etmektedir.

Gelismis ve gelismekte olan ekonomilerde hizmet sektdrii gayrisafi yurtigi hasilanin 6nemli bir kismini
olugturmaya baglamistir. Tiirkiye’de de hizmet sektdrleri ekonomik gelisim igerisinde yerini almaktadir. Bunlarin
icinde lojistik sektorii biiylime potansiyeli en yiiksek sektorlerdendir. Tiirkiye cografi konum olarak onemli bir
noktadadir ve diinya ticaretine katkis1 giderek artmaktadir. Ticaret hacmi arttik¢a iiriin ve hizmetlerin hareket
etmeye ihtiyaci da artmaktadir (Yaman vd., 2021; Seving vd., 2017).

Degisen uluslararasi ticari ¢evre ile birlikte isletmelerin rekabet kosullarinda da degisimler yasanmaktadir.
Ulastirma, iletisim ve finans alanlarinda yasanan ilerlemeler bolgesel ve yerel rekabete diinyanin her yerindeki
isletmelerin dahil olmasini saglamistir. Bu durumla miicadele etmek ve iilkelerin rekabette giiglerini arttirmak igin
tam zamaninda {iretim, yalin iiretim, sifir stok gibi bir¢ok yeni iiretim yaklagimi ortaya ¢ikmistir. Bu modern
yaklagimlarin gerceklestirilmesinde en 6nemli faaliyetler, zamaninda ve diizenli bir bigimde gerceklestirilen
tasima faaliyetleridir (Saidi & Hammami, 2017). Ulastirma sektorii iirin, hizmet ve fikirlere kazandirdig
dinamizm ile bolgeler arasi dengesizlikleri gidermekte ve kalkinmayi destekleyen onemli bir unsur haline
doniismektedir. Bu sebeple iilkeler ulastirma politikalarin1 ekonomik gelisme araci olarak goérmektedirler.
Isletmelerin yeni pazar alanlari bulma cabalar1 ve artan rekabet baskisindan kurtulma arayislart ulastirma
faaliyetlerinin gelisimine ivme kazandirmakta ve zamana uygun beklentiler dogrultusunda ulastirma faaliyetlerine
duyulan ihtiyag her gegen giin artmaktadir (Macit, 2020).

Kiiresel ticaret hareketleri igerisinde ulagtirma modlarinin ve bilgi iletisim teknolojilerinin etkin kullanim ile
iilkeler arasi ticari bagin gii¢lendirildigi ve ticari faaliyetlerde yasanan kolayliklar ile ticaret hacminin arttig1
goriilmektedir (Yaman vd., 2021). Etkin ve verimli bir sekilde kullanilan ulastirma modlari; iiriin teslimatlarin
zamaninda yapilmasi, dlgek ekonomisinden faydalanma, ekonomik firsatlarin yakalanmasi, pazarlar arasinda
entegrasyonun saglanmasi, ulastirmaya bagl liretim maliyetlerinin azaltilmasi, iletisim baglantilarinin saglanmasi,
iretim ve tilketim arasinda koprii kurulmasi, ekonomik esitsizliklerin ortadan kaldirilmas, bilgi ve teknolojilerin
yayilmasi, lirlin-hizmet sunumunda daha genis bir yelpaze sunulmasi ve daha birgok konuda ekonomiye katki
saglamaktadir (Mohmand vd., 2017; Park vd., 2019; Tong & Yu, 2018).

Ulastirma sistemleri iilke ekonomilerinde hayati 6neme sahip altyapilardir. Ekonomik faaliyetler i¢in bir tagima
sisteminin olusturulmasi gerekli kaynaklarin mobilizasyonunu kolaylagtirmakta ve verimlilige katki sunarak
iiretkenlik kapasitesini artirmaktadir. Tasimaciligin ekonomik faaliyete etkileri, ihtiya¢c duyulan malzemelerin tam
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zamaninda istenen yerde olmasi ile zaman faydasidir. Tagimacilikta yaganan gecikmeler sistem devam etse bile is
tiretilememesi sorununa neden olur. Bu sorun enerji, is¢ilik, kapasite kullanim kayiplar1 ile gecikmeler kaynakli
tazminat 6demeleri ile sonuglanir. Dolayist ile iiretilen iiriinler agisinda maliyet artiglart neden olur (Seving vd.,
2017). Ulastirma sektorii mekan faydasi ile ekonomilere katki saglamanin yaninda istihdam agisindan da énemli
bir sektdr konumundadir. Ulastirma ekipmanlari ve ek hizmetler personel istihdami agisindan insan yogunluklu
islerden olusan bir yapidadir. Minimum diizeyde olmasi gereken ¢aligan sayilari bile 6nemli boyutlarda istihdama
ulasabilmeye olanak saglar (Macit, 2020; Emirkadi & Balci, 2023).

Kiiresel ticarette maliyetin en 6nemli kisit olarak gériilmesi nedeniyle en diigiik maliyetli ve etkin tasima modu
denizyolu tasgimaciligi modudur. Dolayisi ile kiiresel ticarette en fazla tercih edilen modudur (Tunali & Akargay,
2022). Ancak ticari trlinlerin tasinmasi siire¢lerinde miisteri beklentileri tamamen maliyet odakli yaklasimdan
uzaklagma egilimindedir. Ulastirma planlamalarinda zaman ve giivenlik konular1 giderek énemini arttirmakta ve
bunun bir sonucu olarak demiryolu, havayolu ve karayolu tagimalari ulastirma operasyonlarinda daha fazla
kullanilacak sekilde gelecek planlarina ve yatirimlarina déhil edilmektedir. Ulastirma yatirimlarinin genel bakis
acis1 hiz, esneklik, giivenlik, sadelik, kalite, yenilik¢ilik ve 6lgek ekonomisi gibi parametreler dikkate alinarak
yeniden planlanmalidir.

Ulkelerin ulastirma altyapilar1 agisindan yatirnm devamliliklar: ve dis ticaret odakli yatirim calismalar1 yabanci
yatirimlart arttirmaktadir (Gersil & Akin 2024). Ayrica ulagtirma hat ve giizergah yapilart gelismislik agisindan
belirleyici bir éneme sahiptir (Yaman vd., 2021). Ulastirma alaninda yapilan alt yapi yatinmlari tagima
maliyetlerinin azalmasina katki sunmaktadir. Ozellikle ulastirma operasyonlarinin tiim tasima modlar1 tarafindan
kullanilabilir olmast optimum zaman ve maliyet gelistirme acisindan Snemlidir. Bu sebeple iilkelerin tagima
modlar1 entegrasyonu saglayacak planlamalar1 da géz ardi etmemeleri gerekmektedir (Emirkad: & Balci, 2023).
Tiirkiye’nin kamusal yatirim programlarindan en yiiksek paya sahip olan sektorler ulastirma ve haberlesmedir.
Son yillarda Tiirkiye, ulagtirma modlarinin etkinligini artirmak i¢in 6nemli alt yap1 ¢aligmalarim yiiriitmektedir ve
gelecek igin 6nemli projeleri yatirrm programina almaktadir. Istanbul Havalimani, Bakii-Tiflis-Kars demiryolu
projesi, Marmaray tiip geg¢idi 6nemli alt yapisal yatirnmlarin basinda gelmektedir. Lojistik ve tagimacilik
alanlarinda; Lojistik Merkezler Hakkinda Ydnetmelik, Kombine Tasimacilik Yonetmeligi, Tiirkiye Lojistik
Master Plani, Ulusal Akilli Ulagim Sistemleri Stratejisi ve Yesil Mutabakat Eylem Plani gibi birgok plan ve
program gelistirilmistir. Belirlenen stratejiler kiiresel ticaretin lojistik ve tagimacilik faaliyetleri agisindan
beklentilerini karsilayacak niteliktedir (Arabaci & Yiicel, 2020).

Bu arastirmanin amaci, lojistik sektoriiniin ekonomi tizerindeki dogrudan ve dolayl: etkilerini gz oniine alarak,
Tiirkiye i¢in lojistik faaliyetlerin iilkenin ekonomik gelismisligi {izerindeki etkisinin arastirilmasidir. Tiirkiye’de
denizyolu ve demiryolu ile tagsinan yiik miktarinin GDP’ ye etkileri, etki yonleri ve bu etkilerin normallesme
stirelerinin arastirilmasi hedeflenmistir. Calismada zaman serisi analiz yontemleri kullanmistir. Arastirma makro
bir diizeyde bir iktisat teorisi testi yerine mikro diizeyde Tiirkiye’deki etki ile ilgilenmektedir. Bu ¢aligmadaki
motivasyon, Tiirkiye’nin bolgede lojistik agidan deniz ve demiryolu tasimacilik modlarinin kullanimi konusunda
O6nemli avantajlara sahip oldugunun disiiniilmesidir. Bu alanda incelenen arastirmalarda, bu iki moddaki
faaliyetlerin ekonomi tizerine etkisini arastiran bir ¢aligmaya rastlanmamistir. Elde edilen sonuglarin politika
yapicilar i¢in 6nemli bir kaynak olacagi diistiniilmektedir.

2. LITERATUR iINCELEMESI

Tiirkiye’de ve diinyada tasima modlarinin ekonomik biiyiimeye tizerine etkisi farkli bakis agilart ile arastirlmistir.
Bu arastirmalarda belirleyici faktorler olarak elleglenen yiik miktari, tasinan yolcu sayisi, farkli doviz kurlari, GDP
ve sanayi iiretim endeksi degiskenleri degerlendirilmistir. Bu faktorler arasindaki iliskiler ve iligkilerin yonleri
incelenmis ve analiz edilmistir. Analiz yontemleri olarak farkli ekonometrik modeller kullanmistir.

Li (2013), Cin'in merkezindeki alt1 il igin modern lojistik endiistrisi ile ekonomik biiylime arasindaki iligkiyi
regresyon analiz yontemi kullanarak arastirmigtir. Bu illerde ekonomik kalkinma gostergesi olarak 1995-2009
aras1 yilik GDP verilerini ve modern lojistik endiistrisi gostergesi olarak da yillik yiik cirosu faktorlerini
kullanmigtir. Arastirma sonucunda merkez illerde lojistik sektoriintin ekonomik kalkinmaya katki sagladigi
sonucuna ulasmis ve modern lojistik gelisiminin 6zelliklerine gore politika Onerilerini sunmustur. Fratila ve
arkadaslar1 (2021), 2007'den 2018'e kadar sekiz panel veri regresyon modeli kullanarak Avrupa Birligi'nin 20
iilkesinde deniz tasimaciliginin, ilgili yatirrmlarin ve hava kirliliginin ekonomik biiyiime iizerindeki etkisini
aragtirmiglardir. Bu arastirma ile, deniz tasimaciliginin, deniz tagimaciligindan kaynaklanan hava kirleticilerinin
ve liman altyapisina yapilan yatirimlarin ekonomik biilylime ile pozitif yonlil bir iliskiye sahip oldugunu sonucuna
varmiglardir. Cortés-Medina vd. (2022), 1997-2017 aras1 yillik veriler ile Kuzey Amerika Serbest Ticaret
Anlagmasi'n1 (NAFTA) olusturan iilkelerdeki deniz tasimaciligi ile uluslararasi ticaret ve yatirim arasindaki iligkiyi
panel veri analizi kullanarak aragtirmislardir. Sonuglar, ticaret ile tiretkenlik arasinda ve dogrudan yabanc1 yatirim
arasinda pozitif bir iliski oldugunu gostermektedir. Zhu vd. (2022), 1980-2015 donemini kapsayan il diizeyindeki
panel verileri kullanarak Cin'deki 31 il ve belediyede karayolu tagimaciligt ile ekonomik biiyiime arasindaki
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nedensel iligkiyi incelemistir. Karayolu tasimaciligi ile ekonomik kalkinma arasindaki farkli nedensellik iliskininin
varligi sonucuna ulagmistir. Bu iligkiler sehirlerde igin farkli yonliidiir. Pekin, Sanghay, Heilongjiang'da karayolu
tasimaciligindan ekonomik bilylimeye dogru tek yonlii bir nedensellik; Tianjin, Fujian ve Hunan'da ekonomik
biliylimeden karayolu tagimaciligina dogru tek yonlii bir nedensellik; ve Tibet'te nedensel bir iliski olmadigi
sonucuna ulasilmigtir. Kristek (2023), Avrupa Birligi'nde karayolu yilk tasimaciligi ile ekonomik biiylime
arasindaki iliskiyi, panel veri analizi kullanarak incelemistir. Arastirmada 2012-2021 donemine ait Eurostat
verileri kullanilmig ve karayolu yiik tagimaciliginin ekonomik biiyiime {izerindeki nedensel etkisini tahmin etmek
icin sabit etkili regresyon modelleri gelistirmistir.

Akar ve arkadaslar1 (2019), Tiirkiye’de ekonomik biiylime ile havayolu tasimacilig: liberalizasyon uygulamalari
arasindaki iligskiyi inceledikleri caligmalarinda Havacilik Liberalizasyon Indeksi ve GDP verilerini
kullanilmiglardir. Veriler arasindaki nedensellik Leveraged Bootstrap yontemi ile incelenmis ve Havacilik
Liberalizasyon Indeksinden ekonomik biiyiimeye dogru nedensellik iliskisi oldugu sonucuna ulagilmigtir. Macit
(2020), karayolu yiik tasimaciliginin ekonomik biiyiime ve ticaret hacmi iizerine etkilerini incelemistir. 1988-2018
yillari aras1t GDP, toplam dis ticaret ve karayollarinda tasinan toplam yiik miktarlar1 verileri kullanilarak regresyon
analizi uygulamigtir. Aragtirmanin sonuglarma gore, karayolu yiik tasimacilig1 ile GDP ve toplam ticaret hacmi
arasinda anlaml bir iligki tespit edilmistir. Yine Eren ve arkadaglar1 (2020), arastirmalarinda Tiirkiye’de havayolu
tasimaciligl ve ekonomik biiyiime arasindaki iliskiyi, 1980-2018 yillarina ait GDP ve havayolu yolcu tasima
verileri kullanilarak ve Johansen Es Biitiinlesme ve Granger Nedensellik testlerini kullanarak analiz etmislerdir.
Bu analiz sonucunda, uzun dénemde biiyiime ile havayolu tasimacilig1 arasinda pozitif bir iligkinin varlig: tespit
edilmis ve ekonomik biiylimeden havayolu yolcu sayisina dogru tek yonlii bir nedensellik iligkisi oldugu ortaya
konulmustur.

Emec (2021), arastirmasinda deniz yolu ihracat1 tizerinde uzun donemde etkili olan faktdrlerin ellecleme miktart,
sanayi uretim endeksi ve petrol fiyatlarinin (anlamli ve pozitif), reel déviz kuru endeksi ve Baltik kuru yiik
endeksinin (anlamli ve negatif) oldugu sonucuna ulagmistir. Altuntas ve Kilig (2021), Tirkiye’de ekonomik
biiyiime ve havayolu tasimaciligi arasindaki iliskiyi incelemislerdir. 1960-2017 verilerini kullanarak, havayolu
tagimaciligindaki toplam yolcu, yiik trafigi ve GDP degiskenlerini ARDL analiz yontemi ile degerlendirmislerdir.
Yolcu trafigi ile GDP arasinda koentegre bir iligski oldugu fakat uzun dénemde yolcu ve yiik trafiginin ekonomik
bliylime {izerinde anlamli bir etkisinin olmadig1 sonucuna ulagmiglardir. Ayrica kisa dénem igin yolcu trafiginin
biliylimeyi arttirmaktadir.

Emirkad1 ve Balci (2023), Tiirkiye’de karayolu ve demiryolu tagimaciligi ile ekonomik biiylime arasindaki iliskiyi
2001-2019 yillik verileri kullanarak arastirmislardir. Iliskili oldugu diisiiniilen faktorler karayolu tasimacihig yiik
ve yolcu sayilari, demiryolu tagimacilig1 yiik ve yolcu sayilart ile GDP’dir. Panel veri analizi uygulamasi ile elde
edilen sonuglara gore, Tiirkiye’de ekonomik biiyiime ile karayolu ve demiryolu ulagtirma hizmetleri arasinda
karsilikli bir nedensellik iligkisi oldugu tespit edilmistir. Yurdakul (2023), Tiirkiye'nin denizyolu ticareti ile
ekonomik biiylime arasindaki iliskiyi inceledigi ¢aligmasinda 2013-2021 yillart arasinda denizyoluyla yapilan
ihracat ve ithalat verileri ile GDP verilerini kullanmistir. Veriler ARDL sinir testi ile analiz edilmistir. Arastirma
sonuglarina gore, denizyoluyla yapilan ihracat ile ekonomik biiyiime arasinda ayni, fakat denizyoluyla yapilan
ithalat ile biiyiime arasinda ters yonlii bir iliski oldugu sonucuna ulagsmislardir. Arastirmada test edilen modelde,
uluslararas ticaretin uzun dénemde denizyolu tagimaciligi ile gergeklestirilmesinin ekonomik biiyiime {izerinde
etkisi oldugu saptanmustir.

Bu aragtirmada literatiirdeki diger arastirmalardan farkli olarak Tiirkiye’nin ekonomik gelismesinde genelde
lojistik sektorii ile baglantisini, 6zelde ise denizyolu ve demiryolu tagimaciliklari ile olan iligkilerini ortaya koymak
hedeflemektedir. Bu arastirma, ilgili alanda Tiirkiye igin ¢ok 6nemli olan iki tagimacilik modu, deniz ve demiryolu
tasimaciliginin tilke gelirine etkisinin degerlendirmesine katki saglayacaktir.

3. MATERYAL VE YONTEM
3.1. Duraganhk Analizi

Zaman serisi ile aragtirma yapiliyorsa serilerin duraganliklarma bakilmalidir. Analizlerde kullanilan veri setlerinin
ortalama ve varyansi zamandan etkilenmeyip sabit kaliyorsa seriler duragandir. Nelson ve Plosser (1982)
makroekonomik degigkenlerin genellikle duragan olmadiklarimi ifade etmislerdir. Duragan olmayan zaman
serileri ile olusturulan modellerde regresyon sonuglari siiphelidir ve bu durum sahte regresyon olarak tanimlanir
(Ceylan ve Baser, 2014). Duraganlik testlerinin hipotezleri asagidaki sekilde kurulur.

H, = seri duragan degildir

Hy

seri duragandir.
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Bu ¢alismada zaman serilerinin duraganliklarinin belirlenmesi i¢in Augmented Dickey-Fuller (ADF) (1979),
Philips-Perron (PP) (1988) testleri kullanilmistir. Egbiitiinlesme analizi yapilabilmesi igin serilerin ayni derecede
duragan olmalar gereklidir.

3.2. Johansen Esbiitiinlesme Analizi

Johansen (1991) esbiitiinlesme testleri, ekonomi ve finans literatiiriinde, ilgilenilen degiskenlerin uzun vadeli
iliskisini ve birlikte hareketini analiz etmek i¢in yaygin olarak kullanilmaktadirlar. Johansen egsbiitiinlesme
testlerinin bu kadar popiiler olmasinin nedeni, arzu edilen 6zelliklerinde yatmaktadir. Johansen esbiitiinlesme
testleri, tam bilgi maksimum olasilik tahminine dayanir ve es biitiinlesme vektorleri ve ayarlama parametrelerinin
en verimli tahminlerini verir. Ancak bu istenen 6zellikler i¢in dnemli bir gereksinim, denklem sisteminin tim
denklemlerde dogru sekilde belirtilmesinin gerekli olmasidir (Pascalau vd., 2022).

Genelde; dikkate alinan degiskenlerin iligkisinin dogrusal bir diizenlemede duragan olmasi durumunda, alinan
degiskenlerin esbiitiinlesik olarak sdylenmesi gerektigini, ancak belirli bir bireysel degiskenin duragan olmasinin
zorunlu olmadig1 varsayildiginda, degiskenler arasindaki iligkinin entegre edilmesi i¢in uzun vadeli denge kosulu
olasilig1 vardir; ancak kisa vadede degiskenler birbirine bagimli degildir (Ahmed vd., 2018).

Johansen prosediirii yalnizca birden fazla esbiitiinlesme vektoriinii tahmin etmek igin degil, ayn1 zamanda
esbiitiinlesme vektorlerinin sayisini belirlemek bir test istatistigi tiretmek i¢in de kullanilabilir (Mousavi &
Gandomi, 2021).

Johansen esbiitiinlesme testinde 6z degerlerin (karakteristik koklerin) sifira esit olup olmadigi incelenir ve
esbiitiinlesme arastirmasi i¢in asagidaki esitlikler test edilir.

Atrace (r)= TZ?=r+1[ln(1 - il)] (1)
Amax (7 +1) =TIn(1 - 4)) 2
Esitlik 1” de formiillerde A" i 6zdegerleri T 6rnek sayisini verir. Burada r ve esit veya r den daha az esbiitiinlesme
verktorii olup olmadigi test edilir. Esitlik 2° de ise r adet esbiitiinlesme vektorii oldugu hipotezi r+1 kadar

esbiitiinlesme vektorii olup olmadigim test eder. Ozdegerler istatistiksel olarak sifirsa A_max degeri kiiciiktiir
(Ceylan ve Bager, 2014).

3.3. Hata Diizeltme Modeli (ECM)

Esbiitiinlesme iligkisi yani uzun donemli iliskili seriler i¢in kisa donemdeki hareketler hata diizeltme modelleri
kullanilarak aragtirilir.

Modelin kisa dénem dinamikleri bir hata diizeltme modeli igerisinde olusturulabilmektedir (Abraham vd, 2021).
Hata diizeltme modelleri ile serilerde olusan sapmalarin ne kadarlik donemde ne kadarlik kisminin diizeltildigini
ortaya koymaktadir. Hata Diizeltme modelleri su sekilde uygulanir.

Ay, = [1ye—q + Z?:; [Ay;y+ Bx; + & 3)
M=X_4—-1T=-3,4 (4)

v: Seriler arasindaki egbiitiinlesme durumunda, rank ([][) =r < kolur. [ = af’ Esitligini saglayan a ve
matrisleri vardir. @ Ayarlama hizi1 katsayilar1 ve 8 : esbiitiinlesme vektorleridir (Erding, 2008).

4, BULGULAR
4.1. Veri Seti

Bu arastirmada Denizyolu Elleglenen Yiik Miktar1 (DEY), Demiryolu Yiik Talebi (DYT) ve Gayrisafi Yurt I¢i
Hasila (GDP) arasindaki uzun dénem iligkisi incelenmistir. Bunun i¢in bu degiskenlere ait 2004-2022 yillik zaman
serisi verileri kullamlmistir. Veri setleri Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) ve
Diinya Bankasindan (World Bank) elde edilmistir. Bu arastirmada “DEY” degiskeninin birimi “Ton”, “DYT”
degiskeninin birimi “Ton-km” ve “GDP” degiskeninin birimi “US$” dir. Degiskenlerinin tamaminin dogal
logaritmas1 almmuistir. Verilerin Tanimlayici istatistikleri Tablo 1’de sunulmustur.

Tablo 1. Serilerin Tamimlayici istatistikleri

DEY DYT GDP
Ortalama 8,567897 7,072161 3,993311
Medyan 8,585383 7,066736 4,026235
Max 8,734488 7,218828 4,099618

55




KARADAG-ALBAYRAK & CENGIZ

Min 8,328432 6,961516 3,780446
Std, Sapma 0,123891 0,076171 0,079601
Skewness -0,604974 0,410819 -1,085436
Kurtosis 2,402701 2,093668 3,864022
Jarque-Bera 1,441419 1,184751 4,321879
Probability 0,486407 0,553012 0,115217
Sum 162,79 134,3711 75,8729

Sum Sq, Deyv, 0,276282 0,104437 0,114054
Gozlem Sayisi 19 19 19

4.2. Degiskenler

Denizyolu Elleglenen Yiik Miktar1 (DEY), Demiryolu Yiik Talebi (DYT), Gayrisafi Yurt ici Hasila (GDP)
degiskenlerini iceren denizyolu yiik talebi modeli asagidaki gibidir:

DEY = f(DYT,GDP) (5)
Esitlik 5’in tahmininin yapilabilmesi i¢in logaritmik fonksiyon Esitlik 6’daki gibi yazilir,
InDEY; = By + B1InDYT; + B,InGDP; + u; (6)

Burada ¢, hata terimini ifade eder ve B; parametleri denizyolu ile elleglenen yik miktarinin uzun dénem
esnekliklerini temsil ederler.

4.3. Uygulama

Degiskenler arasinda uzun dénemli iligki analizinden olan Johansen egbiitiinlesme analizinde de zaman serilerinin
duraganliklariin test edilmesi gereklidir. Bu arastirmada Genisletilmis Dickey-Fuller (ADF) ve Phillips-Perron
(PP) duraganlik testleri kullanilmigtir. Her iki testin sonuglar1 Tablo 2’de verilmistir, Analiz sonucunda tiim
degiskenlerin birinci dereceden duragandir “I[1]” sonucuna ulasilmstir.

Johansen esbiitiinlesme analizi ile degigkenler arasinda uzun dénemli iligkinin analiz edilebilmesi i¢in 6ncelikle
degiskenlerin Vektor Otoregresyon (VAR) modeli tahmin edilir. Daha sonra uygun gecikme uzunlugu belirlenir,
Bunun i¢in Schwarz Bilgi Kriteri (SIC) ve Akaike Bilgi Kriterine (AIC) kriterlerinin istatistik degerleri referans
alinir,. Tablo 3.’de bu kriterlere gore en uygun gecikme uzunluklarini belirlenmistir, Veriler i¢in uygun gecikme
uzunlugu 2°dir.

Tablo 2. Serilerin Duraganhk Testleri

ADF Philips Perron
Degiskenler Sht Sbt ve Trnt Sht Sbt ve Trnt
Diizey DYT -0,260892 -2,535008 0,105789 -2,62925
(0,9133) (0,3095) (0,9569) (-0,2729)
DEY -1,839174 -1,983787 -4,763132 -1,904925
(0,3511) (0,5706) (0,0016) (0,6105)
GDP -3,382196 -2,740762 -3,351855 -2,901423
(0,0259) (0,2337) (0,0275) (0,1846)
1, Fark DYT -5,733675 -5,575107 -5,733675 -5,575107
(0,003) (0,0018) (0,003) (0,0018)
DEY -4,156153 -5,092839 -4,763132 -5,057583
(0,0059) (0,0043) (0,0016) (0,0056)
GDP -3,725492 -3,741290 -3,730535 -3,711189
(0,0132) (0,0474) (0,0136) (0,0499)
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Parantez iginde gecikme uzunluklar1 verilmistir, Koseli parantez kagmci diizeyde duragan olduklarini
gostermektedir, **,*, bos % 10, % 5 ve % 1 anlamlilik diizeyinde sifir hipotezinin reddedildigini gosterir, iki test
icinde sabitli ve sabitli trentli modeller kullanilmistir.

Tablo 3. Uygun Gecikme Uzunlugu

Lag LogL LR FPE AlC SC HQ

0 80,12585 NA 2,30E-08 -9,073629 -8,926592 -9,059013

1 124,5373 67,92345* 3,67e-10* -13,23969* -12,65154* -13,18122*
2 131,7193 8,449359 5,17E-10 -13,0258 -11,99654 -12,92349

Not: * uygun gecikme uzunlugunu gostermektedir, LR: sequential modified LR test Istatistigi (% 5 Seviyesinde),
FPE: Final Tahmin Hatasi, AIC: Akaike Bilgi Kriteri, SC: Schwarz Akaike Bilgi Kriteri, HQ: Hannan-Quinn
Akaike Bilgi Kriteri.

Bir sonraki adimda bu degiskenler arasinda kag tane esbiitiinlesme denklemi yazilabilecegine bakilir. Johansen
esbiitiinlesme analiz ile yazilabilecek esbiitiinlesik denklem sayisi1 belirlenmistir. Pantula ilkesi test sonuglarina
gore sabitli ve trendli model (Model 4) uygun olarak belirlenmistir (Tablo 4).

Tablo 4. Uygun Model Belirleme Tablosu

*Critical values based on MacKinnon-Haug-Michelis (1999)

Information Criteria by Rank and Model

Data Trend: None None Linear Linear Quadratic

Rank or No Intercept Intercept Intercept Intercept Intercept

No, of CEs No Trend No Trend No Trend Trend Trend
Log Likelihood by Rank (rows) and Model (columns)

0 106,52 106,52 112,7278 112,7278 115,9123

1 115,5963 123,125 124,0816 126,1902 126,8349

2 119,2345 129,4263 130,3227 136,1232 136,2319

3 121,1878 131,7193 131,7193 139,4149 139,4149
Akaike Information Criteria by Rank (rows) and Model (columns)

0 -11,47294 -11,47294 -11,85033 -11,85033 -11,87203

1 -11,83486 -12,60295 -12,48018 -12,61062 -12,45116

2 -11,557 -12,52074 -12,50855 -12,95567*  -12,85081

3 -11,08092 -11,96698 -11,96698 -12,5194 -12,5194
Schwarz Criteria by Rank (rows) and Model (columns)

0 -11,03183 -11,03183 -11,26218 -11,26218 -11,13684

1 -11,09967 -11,81874* -11,59796 -11,67938 -11,4219

2 -10,52773 -11,39345 -11,33225 -11,68134 -11,52748

3 -9,75758 -10,4966 -10,4966 -10,90199 -10,90199

Johansen esbiitiinlesme analiz sonucuna gore (Tablo 5), iz ve maksimum 6z deger test istatistiklerine gore seriler
arasinda en az iki tane esbiitiinlesik vektor bulunmaktadir.
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Tablo 5. Johansen Esbiitiinlesme Analiz Sonucu

5% kritik
Ho Hipotezi Alternatif Hipotez deger Prob
ATrace Eigen degeri  Atrace degeri
r=0 r>0 0,79481 53,37432 42,91525 0,0033*
r<1 r>1 0,689192 26,44939 25,87211 0,0424*
r<2 r>2 0,32109 6,583524 12,51798 0,3900
Amax Eigen degeri  Amax degeri
r=0 r=1 0,79481 26,92493 25,82321 0,0357*
r=1 r=2 0,689192 19,86586 19,38704 0,0426*
r=2 r=3 0,32109 6,583524 12,51798 0,3900
Esbiitiinlesme Denklem: Normallestirilmis esbiitiinlesme katsayilari
DEY DYT GDP o TREND
1 0,1988 0,3567* 5,5861* 0,0167*

(0,2451) (0,000) -0,0004 (0,000)

Yani, bu sonuglara gére DEY ile DYT ve GDP degiskenleri arasinda uzun vadeli istikrarli bir iligkinin oldugu
ortaya ¢ikmaktadir. Normallestirilmis tek bir uzun donemli iliski denklemi asagidaki sekilde yazilabilir.

DEY = —0,1988DYT — 0,3567GDP — 5,5861 — 0,0167@trend @)

Her iki teste de esbiitiinlesme iliskisinin oldugunu gostermektedir. Dolayisi ile denizyolu ile elle¢lenen yiik
miktarinin (ton) belirleyicileri arasinda uzun donemli iligki esitligi saglanabilir (Esitlik 7). Bu esitlikteki Si
parametleri uzun dénem esneklikleri tanimlar, bu modelde iiretilen hata terimler diizeyde duragandir (%5’te
istatistik degeri: 3,38 test degeri: 3,04).

Modelimizde uzun dénemli iliski vardir ve modeldeki kisa donem egilimlerinin belirlenmesi igin hata diizeltme
modeli kullanilacaktir. Esitlik 3 ve 4 de bagli olarak modelin hata diizeltme modeli esitlik 8” deki gibi yazilir, Bu
esitlikte A birinci derece fark ve A hata terimidir.

Bu analizlerde (Tablo 6) hata terimin “-1” ile “0” arasinda olmasi beklenir ve bu sonu¢ uzun dénemli denge
iligskisinden kisa siireli sapmalar zaman gectik¢e dengeye ulasir yorumu yapilir, y_i0 Denizyolu ile elleglenen yiik
miktarinin kisa donem esnekliklerini tanimlar.

AIDEY, = yo + AECT,_; + Y10 V1, AIMDYT,_; + XL v, AInGDP._; + &, (9)
Tablo 6. Hata Diizeltme Modeli

Degiskenler Katsayilar Standart hata Prob
ECTt1 -0,82848 0,2884 0,0123*
D(Indyt(-1)) 0,1323 0,1466 0,3818
D(Ingdp(-1)) 0,2633 0,0094 0,0149*
C 0,0183 0,0048 0,0021*
Model istatistikleri

Ftest 4,8851 0,0015
Dur-Wat 0,5131

Kalintilarin istatistikleri

BG LM Test 0,43 0,65
B P-G Heteroscedasticity Test 1,04 0,40
Jarque-Bera Test 4,43 0,10
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Not: ECM modelinde serilerin birinci farklari kullanilmistir ve gecikme uzunlugu 1 alinmigtir, *** ** * 04 10, %5
ve %1 anlamlilik diizeyinde sifir hipotezinin reddedildigini gosterir.

Modelde yer alan kisa donem katsayilari i¢cindeki ECT,_, katsayisinin isareti negatif ve anlamlidir. Bu katsayinin
isaretinin negatif olmasi, katsayilarin dengeye geri donme kabiliyeti gosterebilmeleri i¢in gereklidir. Hata terimi
katsayist O ile -1 arasinda olmalidir. Bu sart saglandigindan hata terimi modeli yorumlanabilir. Degiskenler
arasinda varolan kisa donemli iligkiyi ortaya koyan Hata Diizeltme Modeli (ECM) sonuglari sunu kanitlamaktadir;
DEY ile GDP’nin %5 anlamlilik diizeyinde de ayn1 yonlii ve anlaml bir iliskisi vardir, DEY ile DYT arasinda
kisa vadede anlamli bir iliski tespit edilememistir. Ote yandan bir birimlik sapmanin yaklasik %82’sinin bir
sonraki donem diizeldigi goriilmektedir. Buna gore kisa donemdeki dengesizlikler bu sekilde giderilmektedir. Hata
diizeltme modelinin etkinliginin arastirilmasi i¢in hata terimlerinin degisen varyans, seri korelasyon ve normal
dagilim testleri yapilmistir. Breusch-Godfrey LM testi sonucuna gore hata terimleri yani kalintilarda seri
korelasyon olmadig1 goriilmiistiir. Breusch-Pagan-Godfrey testi ile kalintilarda degisen varyans problemi yoktur.
Ayrica Jarque-Bera testi sonucuna gore de hatalar (kalintilar) normal dagilmaktadir. Ayrica, Wald testleri ile hata
diizeltme modelinin katsayilarinin sifir olmadig1 sonucuna da ulasilmistir (F istatsistik: 10,45, Prob:(0,004)).

5. TARTISMA VE SONUC

Aragtirmada, denizyolu ile elleclenen yiik miktari ile demiryolu yiik talebi ve GDP arasindaki uzun dénem iligkisi
incelenmistir. Aragtirmada bu degiskenlere ait 2004-2022 yillik zaman serisi verileri kullanilmustir. Serilere
uygulanan birim kok testleri serilerin diizeyde duragan olmadigini goéstermistir. Daha sonra serilerin birinci
farklarmin duragan oldugu anlagilmig ve Johansen esbiitiinlesme analizi uygulanmistir. Analiz sonucunda
denizyolu elleglenen yiik miktari ile demiryolu yiik talebi arasinda uzun dénemli bir iliski belirlenememis fakat
denizyolu elleglenen yiik miktar1 ile GDP arasinda uzun doénemli iliski belirlenmistir. Esbiitiinlesme analizi
yapilirken olusan veri kayiplarinin sebep oldugu problemlerin nasil giderildigi ve iliskinin yoniinii anlayabilmek
i¢in hata diizeltme modeli kurulmustur.

Degiskenler arasindaki kisa donemli iligkiyi ortaya koyan Hata Diizeltme Modeli sonuglarina gére, denizyolu
elleglenen yiik miktari ile GDP arasinda %5°te ayni yonlii ve anlaml bir iligki vardir. Diger taraftan denizyolu
elleclenen yiik miktar1 ile demiryolu yiik talebi ile arasinda kisa vadede anlamli bir iligki tespit edilememistir.
Denizyolu ile elleclenen yiik miktarinin belirleyicilerinden biri GDP’dir. Hata diizeltme modeline goére kisa
donemli dengesizlikler yani bir birimlik sapmanin yaklasik %82 ’si bir sonraki donem diizelmektedir.

Denizyolu tasimaciligi diinya iizerinde uluslararasi tagimacilikta en fazla paya sahip tasimacilik modudur. Dolayist
ile denizyolu tasimaciligindaki artigin iilkelerin ekonomisinde de gelismeyi hizlandirict bir etkisi olmasi beklenir.
Bu arastirmada ulasilan sonuglarda bu beklenti ile paralel ger¢eklesmistir, Tiirkiye 6zelinde de diinyada oldugu
gibi deniz tasimaciliginin ekonomik biiyiime ile uzun donemli iliskisi oldugu sonucuna ulasilmistir. Yine Tiirkiye
i¢in denizyolu tasimaciligi toplam tagimacilik modlar i¢inde yaklasik %75°lik bir paya sahiptir. Bu oran diinya
ortalamasinin olan yaklasik %85 degerinin altinda kalmistir. Arastirmada, Tirkiye i¢in de denizyolu ile taginan
yiik miktarinin GDP iizerinde etkisinin oldugu sonucuna varilmistir. Denizyolu tagimaciligi konusunda politika
yapicilarin 6zellikle altyapr ve yatirimlari gelistirerek, diger tasimacilik modlarinin denizyoluna entegrasyonunu
gelistirmeleri 6nem arz etmektedir.

Tiirkiye hem i¢ suyolu yiik ve yolcu tagimaciligi hem de uluslararasi tagimacilikta potansiyeli oldukga biiyiik olan
bir tlkedir, Bu konuda liman kentlerimizdeki hareketliligin artmasi, varsa ¢alisma yapisindaki aksakliklarin
giderilmesi i¢in yeni arastirmalar yapilabilir, Ayrica denizyolu tasimaciligina etki eden farkli faktorler de
aragtirtlabilir. Bu aragtirmalar Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin gelismesine destek saglayacagi diistiniilmektedir.

EXTENDED SUMMARY

International trade plays a crucial role in driving a country's economic growth. The movement of goods, services,
ideas, and money across borders facilitates the creation of a global market and business opportunities. While
product and service producers' activities are essential for the development of this process, logistics also plays a
critical role. Logistics management encompasses the transportation of all types of goods, services, and information
required for international trade, including warehousing, insurance, customs clearance, and related ancillary
services. Production and logistics activities work together to achieve the goal of reaching target markets at the
right place, right time, right cost, and without damage. Logistics activities, which have become an indispensable
part of international trade, are directly and indirectly related to the development and growth of national economies.
These activities, which eliminate the spatial differences between production regions and global consumption areas,
make significant and positive contributions to total economic growth (Saidi & Hammami, 2017; Gersil & Akin,
2024). The effective use of transportation modes and information communication technologies within global trade
movements strengthens trade ties between countries and facilitates trade activities, leading to an increase in trade
volume (Yaman et al., 2021).
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Efficiently established transportation systems contribute to many aspects of the economy, including timely
deliveries, economies of scale, capturing economic opportunities, market integration, reducing transportation-
related production costs, establishing communication links, bridging production and consumption, eliminating
economic disparities, disseminating information and technologies, offering a wider range of product and service
offerings, and many other economic contributions (Mohmand et al., 2017; Park et al., 2019; Tong & Yu, 2018).
Transportation systems are vital infrastructure for countries. The establishment of a transportation system required
for economic activities facilitates the mobilization of necessary resources, contributes to efficiency, and thus
increases productivity capacity. The impact of transportation on economic activity is the time benefit of having
the required materials at the right place at the right time. Delays can lead to energy, labor, and capacity utilization
losses, as well as compensation payments due to delays, even if the system continues to operate. This results in
increased costs for the products produced (Seving et al., 2017). In addition to contributing to economies through
spatial benefits, the transportation sector is also an important sector in terms of employment. Transportation
equipment and ancillary services are labor-intensive industries. Even the minimum required number of employees
can reach significant numbers (Macit, 2020; Emirkad1 & Balci, 2023). Several studies have been conducted on
this subject in Turkey. Emirkadi & Balc1 (2023) examined the relationship between economic growth and road
and rail transportation in Turkey in their scientific study. The data set for the study consists of road transportation
freight and passenger numbers, rail transportation freight and passenger numbers, and GDP data between 2019
and 2021. Panel data analysis was used as a method for analyzing the data. According to the research results
obtained, a reciprocal causality relationship was found between economic growth and road and rail transportation
services in Turkey. Yurdakul (2023) examined the relationship between Turkey's maritime trade and economic
growth in his study, using export and import data by sea between 2013 and 2021 and GDP data. The data were
analyzed using the ARDL bounds test. According to the research results, a positive relationship was found between
exports by sea and economic growth, and a negative relationship between imports by sea and economic growth.
The study found that the realization of international trade by sea transportation in the long term has an impact on
economic growth. Turkey's geopolitical position gives the country an advantage in becoming a logistics hub.
Transportation modes, particularly maritime transportation, have a significant impact on the economic growth of
countries. While maritime transportation is the most common mode used in foreign trade activities, rail
transportation is the cheapest mode, although it has high investment costs. According to TUIK statistics, in 2022,
59.1% of exports and 53.3% of imports were carried out by maritime transportation. This rate is around 1% for
railways, which is quite low. 36.6 billion USD of Turkey's 90.5 billion USD exports in 2022 were realized in the
logistics and transportation services sector. This research delves into the long-term relationship between the
volume of cargo handled by maritime transport, rail freight demand, and gross domestic product (GDP) in Turkey.
The findings reveal a long-term correlation between maritime cargo volume and GDP. Additionally, the error
correction model indicates that short-term imbalances, where approximately 82% of a one-unit deviation is
adjusted in the subsequent period.
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