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Extended Abstract

Oz: Demiryolu yiik tasimaciligl, yurtici ve yurtdisi ekonomik islemlerin
gerceklestirilmesi bakimindan biiyiik 6neme sahiptir. Bu tasimacilik tiirii ihracatgilara,
ara mali tedariki ve tamamlanmis iirtinlerin ihra¢ edilmesinde masraflarin azalmasina ve
daha fazla mal ihraci saglamasi agisindan dnemli katkilar saglamaktadir. Bu olumlu
katkilar ise ekonomik bliyimenin artmasim saglayabilmektedir. Tiirkiye’ de demiryolu
tasimaciliginda en basarili gelismeler Cumhuriyetin ilanindan sonraki kalkinma
yillarinda yasanmistir. Demiryolu tasimaciliginin kullanimi, tarihsel stirecte sanayi
sektoriiniin, ekonomik ve sosyal yapinin gelismesine katki saglamistir. Bu ¢alismada
Tiirkiye icin demiryolu yiik tasimaciliginin ekonomik biiytime tizerindeki etkileri 1960-
2021 donemi icin ARDL sinir testi ekonometrik teknigiyle analiz edilmesi amaclanmistir.
Calisma sonucuna goére demiryolu yiik tasimaciligt hem uzun hem de kisa dénemde
ekonomik biiyime iizerinde pozitif etki olusturmustur. Buna gdre uzun dénemde
demiryolu yiik tasimaciligindaki %1’lik artis ekonomik biiylimenin %71,95 oraninda
artmasini saglamistir. Bu noktadan hareketle demiryolu sektdriine yapilmasi muhtemel
yatirimlarin ekonominin biiylimesine ve gelismesine katki sunacagi tahmin
edilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Demiryolu Yiik Tasimaciligl, Ekonomik Biiyiime, ARDL Sinir Testi

Abstract: Railway freight transportation is of great importance in terms of carrying out
domestic and international economic transactions. This type of transportation provides
significant contributions to exporters by reducing costs in the supply of intermediate
goods and export of finished products, thereby enabling the exports of more goods.
These positive contributions can increase economic growth. The most notable
advancements in railway transportation in Tiirkiye occurred during the developmental
years following the proclamation of the Republic. The use of railway transportation has
historically contributed to the development of the industrial sector as well as, economic
and social structure. This study, aims to analyze the effects of railway freight
transportation on economic growth in Tiirkiye using the ARDL boundary testing
econometric technique for the period 1960-2021. The results of the study indicate that
railway freight transportation has a positive impact on economic growth in both the long
and short term. In the long term, a 1% increase in railway freight transportation led to a
1.95% increase in economic growth. From this perspective, it is estimated that potential
investments in the railway sector will contribute significantly to the growth and
development of the economy.

Keywords: Railway Freight Transportation, Economic Growth, ARDL Boundary Testing

Railway freight transportation is essential for facilitating both domestic and international economic

transactions. It significantly benefits exporters by reducing costs in sourcing intermediate goods and

exporting finished products, thereby enabling the export of more goods and boosting economic

growth. The most notable advancements in railway transportation in Tiirkiye occurred during the

developmental years following the proclamation of the Republic. Historically, railway transportation

has played a key role in the development of the industrial sector and the economic and social
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structure. This study examines the contribution of railway transportation to Tiirkiye's economic
growth. The analysis focuses on the effects of railway freight transportation on economic growth in
Tirkiye using the ARDL boundary testing econometric technique for the period 1960-2021.

In most countries around the world, public transport services are prioritized after public and social
services. There is a direct relationship between the quality and scope of these services, technical
specifications, investments in railways, and national income. Railway freight transportation boosts
economic growth by regulating and maintaining the flow of goods, creating employment, and
increasing trade and investment volume. This formed the main motivation for the study. The primary
goal of this study is to examine the impact of railway freight transportation on economic growth from
an econometric perspective. Based on these findings, the study aims to guide businesses operating in
the sector and potential investors, as well as to offer suggestions to policymakers. In this context, the
aim is to evaluate how railway freight transportation can contribute to economic growth, its effects on
the competitive capacity and efficiency of companies, and the future potential of the sector. The study
aspires to inspire future research by helping companies in this sector make informed decisions,
enhancing the understanding of the logistics sector's contributions to growth in policymaking, and
allowing for comparative analysis across different countries, time periods, and econometric
applications.

In the study, the effects of railway freight transportation on economic growth were analyzed using the
ARDL boundary testing. Firstly, a unit root test was performed. Following this, short and long-term
findings were derived based on the F statistic value, along with diagnostic tests and their results.

Since railway freight transportation in Tiirkiye positively affects economic growth in both the short
and long term, it follows that this type of transportation allows for the less costly and faster movement
of heavy loads, goods, and services. Additionally, railway freight transportation is safer and
contributes to integrating Tiirkiye's transportation network and infrastructure with global markets,
which in turn increases employment opportunities and supports economic growth. Furthermore, this
mode of transport can help mitigate traffic congestion and environmental pollution problems.
Therefore, prioritizing the railway sector in policy and planning decisions could further enhance
economic growth.

Tirkiye's ability to use its potential in the transportation sector depends on choosing the least costly
and most appropriate transportation model. If the combined transportation application is brought to
the agenda, the problems in this sector may decrease. In this context, the use of railway and combined
transportation in freight transportation can eliminate the problems encountered during road
transportation. If the modernization of railway lines and the construction of new lines are realized,
railway freight transportation will have positive contributions to economic growth.

Considering natural disaster risks in Tiirkiye's Medium-Term Plan, budget planning includes the
effective use of railway infrastructure for transportation lines and the creation of connection routes
between industrial areas and ports. This is to ensure that newly industrialized regions, industrial
zones, organized industrial zones, small industrial sites, and private investment locations can access
essential needs such as raw materials, logistics, and energy. In the strategic action plan of the Ministry
of Transport, the main objectives are to expand the urban systems of the railway network in a way that
is high speed and quality, reliable and meets the country's needs, and to carry out the activities in this
type of transportation in a sustainable competitive environment. Another goal is to ensure the highest
level of safety of life and property in all modes of transportation and to conducted accident and
investigation investigations.

The emergence of new markets has led to the disappearance of physical borders between countries
and the formation of a consumption-based trading system that diversifies production and
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development. For countries to keep pace with these developments, it is recommended that they focus
on vital areas such as education, science and technology, industry, and transportation. To achieve their
economic goals, companies must be able to respond to demands and identify the advantages that will
place them ahead of other competitors in the transportation sector they choose. Additionally,
companies are advised to make evaluations based on cultural, geographical, social, political, and
regional industrial factors.

To elevate railway freight transportation to higher levels of economic development, it is crucial to
identify and address physical and institutional infrastructure deficiencies in all areas. Recommended
improvements include increasing training opportunities, introducing new logistics practices, and
facilitating customs procedures. Tiirkiye should prioritize the development of its railways, as it did in
the early years of the Republic. Additionally, Tiirkiye should aim to secure a share of the income that
developed countries will generate from the transit transportation sector.

The limitation of this research was that it focused solely on Tiirkiye. Another limitation is that the
ARDL boundary testing was used in the analysis. Therefore, it is recommended that future studies
consider various countries or groups of countries, utilize different analysis techniques, and
incorporate various factors to provide a more comprehensive understanding.

1. Giris

Ekonomik biiylime emek, sermaye, dogal kaynak ve teknolojik gelisim araglar1 vasitasiyla var olan
kaynaklarin  verimliligini artirarak daha yiiksek dilizeyde {iretime wulasilmasi olarak
tanimlanabilmektedir (Tarla ve Boyrazli, 2023). Bilyiimenin saglanmasi iilkelerin sahip olduklari
tretken kaynaklarin sayi, nitelik, verimlilik ve teknolojik durumlarina bagh olarak degismektedir
(Dinler, 2009).

Sermaye kavramindan, iiretim faktorii olarak bahsedildiginde fiziksel sermaye kastedilmektedir.
Buradan hareketle sermaye kavrami iiretim asamasinda emegin daha fazla verimli olmasi i¢in insanlar
tarafindan daha onceden firetilen {iretim vasitalari olarak tanimlanmaktadir (Dinler, 2013: 294).
Sermaye; hammadde, tesis, makine ve techizatlar, liretim faktorlerinin birikmesi sonucu olusmus
stoku kapsamakta ve fiziki sermayeye belli bir zaman araliginda eklenen ilave yatirimlar olarak ifade
edilebilmektedir (Kibritgioglu, 1998).

Ekonomik mal ve hizmetlerin iiretiminin saglanabilmesi icin sermaye ve emegin birlikte liretim
strecine katilmasi gereklidir. Emek, liretim asamasinda bireylerin ortaya koymus olduklar fiziki ve
zihinsel emek olarak ifade edilmektedir. Bu kavram bireylerin egitim, nitelik, zihinsel ve fiziksel
hizmetlerinin timiinii kapsayarak tliretim asamasinda katki sunmaktadir. Nifusun artis1 liretim
slirecine katilan emegin artmasini olanak saglayacagindan ekonomik biiyiimenin bir belirleyici olarak
soylenebilmektedir. Bu artis kaynaklarin daha fazla kullanimina ve {retimin artmasina katkida
bulunmaktadir. Bu durum beraberinde nitelikli isgiicii kavramini yani beseri sermayeyi ortaya
cikarmaktadir. Beseri sermaye kavrami emegin niteliksel 6zelligi olarak tanimlanabilmektedir (Giirak,
2016). Biiylimenin saglanmasinda 6nemli olan faktoérlerden biri de teknolojik gelismedir. Bu kavram
mal ve hizmet iiretiminde yararlanilacak tiim bilgi ve teknikler olarak ifade edilmektedir (Erbelet,
2016). Ekonomik biiyiimeyi etkileyen temel faktorlerden biriside dogal kaynaklardir. Ulkelerin dogal
kaynak rezervleri birbirinden farkli oldugundan ekonomik biiylimeye olan etkileride birbirinden
farkhidir (Dinler, 2009).

19. ytizyilda bilim ve teknoloji alaninda meydana gelen gelismeler buharli makinenin icadina ve ulasim
alaninda yeni bir sistemin olusmasim saglamistir (Yildirim, 2002). Endustrilesme siireci ile birlikte,
yayllmaci politikalar1 benimseyen somiirgeci devletler liretimin fazla olan kisimlarini satabilmek i¢in
farkli ticaret yollar ve yeni pazarlar kurmaya baslamistir (Ozcan, 2018).
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Olusan yeni pazarlar, lilkeler arasindaki fiziksel sinirlarin ortadan kalkmasina ve liretimlerin ¢esitlilik
gostererek gelisen tiikketime dayal bir ticaret sisteminin olusmasina olanak saglamistir. Ulkelerin bu
gelisimleri takip edebilmeleri i¢in egitim, bilim ve teknoloji, endiistri ve ulasim gibi hayati dneme sahip
alanlara agirlik vermeleri gereklidir. Firmalar ekonomik hedeflerine ulasabilmek icin tercih ettikleri
tasimacilik sektoriinde, taleplere cevap verebilme ve diger rakiplerinin 6niline gecirecek avantajlari
belirleyebilmelidir. Firmalar ayrica, kiiltiirel, cografi, ve bolgesel sanayi kollarina goére de
degerlendirmelerini gerceklestirmelidir (Cekerol ve Nalgakan, 2011).

Demiryolu ulasimi Sanayi Devriminin ardindan yeni bir ulasim tiirii olarak ortaya cikmistir.
Tasimacilik da 6nemini II. Diinya savasina kadar devam ettirmistir. Savasin ardindan otomotiv
sektoriinde yasanan gelismeler ve karayolu ulasiminin noktadan noktaya tasima 6zelliginin bulunmasi
demiryolu ulasiminin tasimaciliktaki 6nemini arka plana itmistir (Kabasakal ve Solak, 2009).

Kiresellesmeyle birlikte diinyada uluslararasi sinirlarin  ortadan kalktigi ticaret anlayisi
benimsenmistir. Bu nedenle ulastirma aglar1 ve koridorlar1 igerisinde bulunan demiryolu
tasimaciliginin kullaniminin artirilmasi istenmektedir. Bu artisi saglamak icin nitelikli personelin
saglanmasi, teknolojik sartlara uygun isletme yapisinin olusturulmasi, gimrik gecislerinde
kolayliklarin saglanmasi ve eksik bulunan hat baglantilarinin tamamlanmasi1 énem arz etmektedir
(Nalgcakan, 2008).

Ulkelerin yeni ticaret anlayisim1 benimsemesi ekonomik olarak gelisim kaydetmelerine ve refah
seviyelerinin artmasini saglamistir. Refah seviyesi artan bireylerin gereksinimleri artarak
cesitlenmektedir. Ekonomide yasanan gelismeler tiim sektdrlerde mal ve hizmet ihtiyacini artirmakta,
bu durum da bireysel ya da toplam talebin artmasina neden olmaktadir (Nal¢akan, 2003). Ulasim
sektoriinde yasanan gelismeler ekonomik gelismenin 6nemli olgularindan birisidir. Bu sektérde hizla
gelisim gdsteren demiryolu tasimaciligina 6nem verilmesi, kiiresel piyasalarda iktisadi, politik ve ¢aga
uygun olarak belirlenebilecek stratejilere ulasmaya olanak saglayabilmektedir (Giimiis, 2013).

Ulastirma sektori, bir malin iiretimden tiiketime, en 6nemli yap1 taslarindan birisini olusturmaktadir.
Dolayisiyla bu sektére yapilmasi muhtemel alt ve st yapi yatirimlar1 ekonominin gelismesine katki
saglayacaktir. Ulastirma sekli tercihlerini ¢esitli faktorler belirlemektedir. Bu agidan bakildiginda yolcu
ve yik tasimaciligi gereksinimlerinin karsilanmasinda, ulastirma sisteminin belirlenmesinde
ekonomik aktiviteler énemli yer tutmaktadir. Ulkelerin ¢ogunda ulasim hizmeti, kamusal ve sosyal
hizmetlere katki saglamak amaciyla yapilmaktadir. Bu nedenle bu hizmetin plan ve tlicretlendirmesinin
yapilmasinda ekonomik etkinlik 6lciitleri gormezden gelinmektedir. Bu tarz bakis a¢isinin 6n planda
oldugu diizenlemeler kaynaklarin israf edilmesine, ulasim hizmetleri icin gereksinim duyulan maddi
kaynagin yetersizligine, ulasim sistemlerinin tercih edilmesinde c¢arpikliklara neden olmaktadir
(Aytekin, 2022).

Ulastirma sektoridi, karayolu, demiryolu, havayolu ve denizyolu ile iilke ekonomilerinin baslica
unsurlarini olusturmaktadir. Bu sektor, ekonomik ve sosyal girdileri acisindan toplumlara etkileri olan
bir yapiya sahiptir. Ulasim sektorii tiretim asamasinda 6nemli etkiye sahip olmasi ve ulasim yatirimlari
ile ekonomide meydana getirdigi etkileri bakimindan iilke ekonomileri i¢in 6nemli bir konumdadir
(Mevlana, 2012).

Bu baglamda ulastirma sektoriiniin ekonomik biiyiimeye olan yansimalari dogrudan ve dolayl olarak
siniflandirilabilmektedir. Dogrudan etkiler olarak, iilkedeki kaynaklarin degerlendirilmesi, diger
tilkelerle ticaretin gercgeklestirilmesi, mal akisinin diizenlenerek bu siirecin devamliliginin saglanmasi,
yeni yerlesim alanlarinin olusturulmasi, var olan yerlesim alanlarinin gelistirilmesi ve diger sektorlerle
(sigorta, antrepo, giimriikleme ve ambalajlama gibi) yakin etkilesiminden dolay1 yeni is sahalari
olusturmasi gibi etkiler séylenebilir (Cekerol ve Nalcakan, 2011). Dolaylh etkiler olarak, bu sektore
yapilan altyapi yatirimlarinin ekonomiye olumlu katki saglamasi, bolgesel gelisim ve demografik yapi
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ile uluslararasi uyum ve bolgesel isbirligi lizerindeki etkiler seklinde ifade edilebilir. Bir diger dolayl
etki olarak, bu sektorden diger sektdrlere yapilacak yatirimlarda yer belirleme 6zelligi bulunmaktadir.
Dolayisiyla bu durum bolgesel kalkinma iizerinde olumlu etkiler yaratmaktadir (Murat ve Sahin,
2010).

Demiryolu yiik tasimaciliginin dogrudan ekonomik biiyltimeye etkisi, yliik ve yolcu tasimaciliginda
navlun ile bilet licretlerinden saglanan gelir sonucunda bu sektérde ¢alisanlarin iicretlerinin 6denerek
ekonomik fayda gerceklesmesidir. Dolayli etki olarak, {iretici ve tiiketiciye kiiresel bazda erisilebilirlik
olanagini saglamasi, ulasim aglarinin gelismesi, zaman ve masraftan tasarruf olanagi saglamasi
soylenebilir. Demiryolu yiik tasimaciliginin gelisimi ticari faaliyetlerin, tiretim ve tiiketimin artmasina
katki saglayarak ekonomik biiyiimenin artmasina olanak sunmustur (Canci ve Giingéren, 2013).

Asagida Tirkiye’de demiryolu yiik tasimaciliginin ekonomik biiyiimeye etkileri tarihsel olarak
degerlendirilmistir.

1.1. Tiirkiye’de Demiryolu ‘nun tarihsel gelisimi

Bu baslik o6ncelikle erken Cumhuriyet donemi alt basligi seklinde acgiklanmistir. Ardindan planh
kalkinma dénemi baglig1 ile devam edilmistir. Bu sayede demiryolunun tarihsel gelisimi irdelenmeye
calisilmistir.

1.2. Erken Cumhuriyet donemi

Cumhuriyetin ilan1 olan 1923 yilindan 1950 yilina kadar demiryollarinda millilestirme politikasi
benimsenmistir. Bu siirecte ekonomide imkanlar oldukga kisithdir. Fakat bu zaman zarfinda demiryolu
hat yapiminin yapilmasi ve yabancilarin elinde bulunan hatlarin geri alinarak devletin idaresinde
olmasi istenmistir. Demiryollar1 bu yillarda hem diinyada hem de Tiirkiye’de iktisadi kalkinmanin
saglanmasinda en onemli araglardan birisi olmustur. Ulkemiz i¢cin bu dénemde demiryollarinn,
tiiketim-liretim merkezleri arasinda baglanti saglama, iilkede bulunan dogal kaynaklar istenilen
yerlere ulastirma, bolgeler arasi iktisadi kalkinma sartlarini dengelemeye calisma ve ulusal giivenligi
saglama gibi olumlu yonlerinin farkina varilmistir. Demiryollarina dair gerekli tiim kararlar Tiirkiye
Biiyiik Millet Meclisi (TBMM) tarafindan alinmustir. Ulkemiz Cumhuriyetin ilk zamanlarinda kendi
imkanlariyla kendine yetebilme politikasin1 benimsemistir. Demiryollar1 ulasimi sistemi de “Milli
Ekonomi” politikasina yardim edebilecek bir ara¢ olarak goérilmistiir. Endiistrinin gelisiminde ve
Tirkiye'nin modern bir hale doniistiiriilmesinde demiryollar1 6nemli rol oynamistir (Tamcelik, 2000).

1950’li yillardan sonra ekonomik durum ve sartlardan dolay: ulasim sektoriinde karayolu tasimaciligi
on plana ¢ikmaya baslamistir. Yatirim kaynaklarinin dagitiminda demiryollarinin gelisimine yonelik
bir girisim s6z konusu olmamistir. Maddi kaynaklarin saglanamamasindan dolayi, asgari olarak
sunulan sartlar cergevesinde kismi modernizasyon calismalar1 gerceklestirilmistir. 1950 yilinda
demiryolu yuk tasimacilifi ulasim sisteminde ilk sirada kendisine yer bulurken 1960 yilina
gelindiginde karayolu yiik tasimaciliginin gerisinde kalmistir. 1960 yilindan sonra iktisadi sartlarin
degismesinden dolay1 tarim ve tiiketime yonelik sanayilesme siirecinin baslamasi, liriinlerin evden eve
hizli ve uygun sartlarda tasinmasini kolaylastiran karayolu tasimaciligi gelismistir. Ayni zamanda bu
strecte kara vasitalarinin da artmasi yolcu tasimacilifi faaliyetlerine olanak saglamistir (Anonim,
2001).

1.3. Planh kalkinma dénemi sonrasi

Bu béliimde Tiirkiye’de demiryolu tasimacilifina dair kalkinma planlarindan bilgiler sunulmustur.
Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani'ndan, Dordiincii Bes Yillik Kalkinma Plani'na kadar olan planlarda
ulasima dair énemli bir planlama yapilmayarak genel olarak amaclara dair ¢ikarimlar yer almistir.
Dordiincii Bes Yillik Plan’da yer almasa da (1983-1993) wyillarin1 kapsayan Ulasim Ana Plani
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hazirlanmis, fakat uygulanmamaistir. Belirlenen ilke ve politikalar hayata gecirilmemistir. 1979-1983
yillar1 arasinda Doérdiincii Bes Yillik Kalkinma Plani’'nda, Petrol krizinin ortaya ¢ikmasina kadar
meydana gelen karayolu ulasimi demiryoluna gore daha fazla tercih edilmistir. Fakat yasanan bu krizle
birlikte ulasim politikalarinin yeniden gozden gecirilmesi ve demiryolu ulasimina dair yeniden
yapillanma ihtiyaci dogmustur. Besinci Kalkinma Plani'nda (1985-1989), sehirden sehre yiik
tasimaciliginda ilk sirada yer alan karayollarindan, tasima masrafi daha az olan demiryolu, denizyolu
ve boru hatlarina dogru kaydirilmasi amaglandigi vurgulanmistir. Altinci Bes Yillik Kalkinma Plani’'nda
(1990-1994), Demiryolu tasimaciliginda, iktisadi bakimdan disa bagimliligi ortadan kaldirmak
hedefiyle bakim ve onarim ¢alismalarinda yerli girdi kullaniminin tesvik edilecegi, sektoriin daha
rekabet edebilir hale getirilecegi ve ihracatin artirilmasina yonelik faaliyetlerin artirilmasi
vurgulanmistir. Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani’'nda (1996-2000), demiryolu tasimaciligindan en
yliksek fayda saglanabilmesi i¢in yenileme yatirimlarinin artirilmasi hedeflenmistir. Bu zaman
araliginda yiik ve yolcu tasimaciliginda istenilen hedefler tutturulamamistir (Devlet Planlama Teskilati
[DPT], 1979; Sonar, 2015; DPT, 1984; DPT, 1989; DPT, 1995).

Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Planinda (2001-2005), TCDD’nin modernizasyonuna dair cesitli
projelerin hazirlandig1 ancak uygulanamadig1 vurgulanmaktadir. Ayrica bu planda yeni hat yapimi ve
mevcut hatlarin bakim ve onariminin yapilmasi hedeflenmistir. Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma
Plani’'nda (2007-2013), ulasim sektoriinde yilik tasimacilifinin agirlikli olarak demiryolu ulasimiyla
gerceklestirilmesi hedeflenmistir. Tren isletmeciliginin serbestlesmesi saglanmistir. Bu sayede 6zel
sektor devreye girmistir. TCDD’nin yenilenmesi ve masraflarin azaltilmasi hedeflenmistir. Onuncu Bes
Yillik Kalkinma Plani’'nda, (2014-2018) demiryolu yiik ve yolcu tasimaciliginda 6zellestirmenin
uygulanmas1 ve TCDD’nin tekrardan yapilandirilmasi hedeflenmistir. Demiryollarinda yenileme,
bakim ve onarim islemlerinin 6zel sektére birakilmasi kararlastirilmistir. Ayrica hizli tren hatlarinin
acilmasiyla birlikte, bolgeler arasi ulasimin kolaylastirilmasi icin limanlar arasindaki baglantilarin
tamamlanmasi hedeflenmistir. On Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani’'nda (2019-2023), tasimacilik
faaliyetlerinin artirilmasi, sanayinin daha rekabet edebilir hale getirilmesi icin lojistik merkezleri ve
ulasim hatlarinin tamamlanmasi hedeflenmistir (DPT, 2000; T.C. Ulastirma Bakanhgi, 2007; DPT,
2006; Makine Miihendisleri Odasi [MMO], 2016; Pektas, 2017; Inan ve Demir, 2017; Kalkinma
Bakanligi, 2013; Cumhurbaskanligi, 2019). Bu bilgiler 1s181nda Cumhuriyetin kurulusundan giiniimiize
Tiirkiye’de demiryolu hat yapimi asagidaki tabloda yer almaktadir.
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Tablo 1

Tiirkiye’de Demiryolu Hat Yapimi (km)

Dénemler Konvansiyonel Yiiksek Hizlh Toplam
Hat Toplam Tren Hat Yollar (km)
(km) Toplami (km)
Osmanli 4.559 - 4.559
Imparatorlugundan
Kalan
1923-1931 6.011 - 6.011
1940 8.637 - 8.637
1950 9.204 - 9.204
2001 10.940 - 10.940
2003 10.984 - 10.984
2005 10.984 - 10.984
2007 10.991 - 10.991
2009 11.008 397 11.402
2011 11.112 888 12.000
2012 11.120 888 12.008
2013 11.209 888 12.097
2014 11.272 1213 12.485
2015 11.272 1213 12.485
2016 11.272 1213 12.485
2017 11395 1213 12608
2018 11527 1213 12740
2019 11590 1213 12803
2020 11590 1213 12803
2021 11809 1213 13022

Kaynak: MM0(2016), TCDD (2023)

Yukaridaki tablo 1’de Tiirkiye’de yillara gore demiryolu tasimaciliginin gelisimi yer almaktadir. Buna
gore, Osmanl imparatorlugu’'ndan kalan demiryolu hat uzunlugu toplami 4559 km’dir. Cumhuriyetin
ilan edilmesinden sonra, demiryolu yiik tasimaciliginin iilkemize gerek kalkinma gerek ekonomik
biiylime baglaminda lokomotif gérevi iistlenecegi diisiincesi benimsenmistir. Bu nedenle demiryolu
yapimi artis gostermistir. 1923-1931 zaman araliginda 1452 km hat yapilarak 6011 km olmustur.
1940 yilina gelindiginde demiryolu yapimi artarak devam etmis ve 8637 km olmustur. 1950 yilina
gelindiginde ise 1940 yilina gore zayif bir artis kaydedilmistir. 1950-2021 yillar1 arasinda ise karayolu
ulasimina ydnelik talep arttifindan dolay1 2605 km demiryolu yapimi ilave edilmistir. 2001-2021
yillar1 arasinda ise 869 km konvansiyonel hat désenmistir. Ulkemizde 2009 yilinda yiiksek hizli tren
hattinin yapimi 6nem kazanmaya baslamistir. 2009 yilinda 397 km, 2011-2013 yillar1 arasinda 888
km, 2014-2021 yillar1 arasinda ise 1213 km yliksek hizli tren hatti yapimi gerceklesmistir. Tiirkiye'de
demiryolu hat yapimiyla ilgili bilgi verilmesinden sonra asagida tabloda ulasim tiirlerine gore dagilim
paylarina yer verilmistir. Asagidaki tabloda Tiirkiye’de tasimaciligin ulasim tiirlerine gére dagilimi
1950-2021(%) yer almaktadir.
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Tablo 2
Tiirkiye’de Tasimaciligin Ulasim Tiirlerine Gére Dagilimi 1950-2021(%)

Yillar Yiik (Netton-Km) Yolcu (Yolcu-Km)
Karayolu Demiryolu Denizyol Havayol Karayol Demiryol Denizyol Havay
u u u u u olu
1950 25 68 6 0.0 50 42 7.5 0.0
1960 45 52 2 0.1 72 24 2.0 0.8
1970 75 24 0.2 0.1 91 7 0.3 0.7
1980 88 11 0.1 0.1 94 4 0.2 0.5
1990 81 9 8 0.1 96 2 0.1 0.9
2000 90 5 4 0.2 96 2 0.0 1
2009 91 5 3 - 97 1.6 0.4 -
2010 88 5 5 - 97 1.6 0.6 -
2015 89 3 6 - 89 1.1 0.5 9
2020 88 4 6 - 93 0.5 0.3 5
2021 89 4 6 - 92 0.6 0.3 6

Kaynak: MMO (2019). Cevre Sehircilik ve iklim Degisikligi Bakanlig. (2022).
miktarii85789#:~:text=De%C4%9Ferlendirme%3A4,ise%200%2C38%20%25%200lmu%C5%9Ftur.
19.08.2023.

Yukaridaki tablo 2’ye gore; tasimaciligin ulasim tiirlerine gére dagilimina 1950-1970 yillar arasinda
bakildiginda demiryolu tasimaciligi bu siirecte azalma gostermesine ragmen, diger tasimacilik
tlirlerine gore ilk sirada yer almaktadir. Karayolu tagimaciliginin yayginlasmasindan dolay1 1970-1990
yillar1 arasinda demiryolu tasimacilifl azalis trendindedir. 2000-2010 yillar1 arasinda demiryolu
tasimaciliginda bir degisim olmamistir. Demiryolu yiik tasimacilifinda, 2010-2015 yillarn1 arasinda
azalis, 2020-2021 yillar arasinda bir degisim olmamistir. Karayolu ytik ve yolcu tasimaciligi ise 1950-
1970 yillan arasinda artis trendi gostermistir. 1970-2021 yillar arasinda ise tasimacilik sektoriinde
ilk sirada yer almaktadir. Demiryolu yolcu tasimaciligr 1950 yilinda tercih edilen 6nemli bir ulasim
tlird iken, 2021 yilinda yerini karayolu tasimaciligina birakmistir.

1.4. Tiirkiye'de demiryolu hizmetlerinde ézellestirme ve yapisal déniisiim

Demiryolu hizmetleri, 1920’li yillarda devlet tekeline birakilmistir. 1927 yilinda ise demiryolu
hatlarinin devletlestirilmesi gerceklestirilerek hizmetin yapilmasi gorevi ayni yil kurulan Tirkiye
Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD)’'ye verilmistir. 1980’li yillara gelindiginde ise Tiirkiye'de
ozellestirme anlayisindan kamu hizmetlerinden birisi olarak gorillen demiryolu hizmetleri
etkilenmeye baslamistir. 1980°li yillardan 2002 yilina kadar TCDD’nin o6zellestirilmesine dair
planlamalar olusturulmasina ragmen resmi olarak bir adim atilmamistir. 2002 yilindan sonra
ozellestirme uygulamalar1 TCDD i¢in de uygulanmistir. TCDD gerekli olan hizmet, arag-gere¢ vb. gibi
tim bilesenleri kendi yapisinda liretebilen bir kamu tesebbiisii olarak kurulmustur (Dikmen, 2013;
Demirel, 2014).

Demiryolu ulasiminin yiik tasimaciliginda kullanilma pay1 1950 yilinda %68 iken 2015 yilinda bu
rakam %3’e gerilemistir. 1950-2003 yillar1 arasinda ulasim yatirimlar1 agirlikli olarak karayollarina
yapilmistir. Bu durum TCDD biinyesinde yapisal problemlere neden olmustur. Bunlarin sonucunda
demiryolunda altyapi yapi ve araglar yetersiz kalmistir. Sektérde bulunan nitelikli personel azalmistir.
Bu yiizden diger ulasim sektoérleriyle biitlinlesme problemleri meydana gelmistir (TCDD Sektor
Raporu, 2015). 1996-2005 donemi icin yeniden yapilanma dair kisa, orta, uzun streli planlamalar
yapilmistir. Yeniden yapilanmaya dair kamu/6zel sektor isbirligiyle yapilacak isler belirlenmigtir.
Buna gore; 0zel sektoriin tren isletebilmesi ve vagon sahibi olmasi, yol bakim hizmetleri, yemek
hizmetinin 6zel sektore devri, saglik hizmetlerinin kamuya devri gibi hedefler belirlenmistir (D6nmez,
1998). 2003 yilindan sonra, TCDD’nin 6zellestirilmesine yonelik olarak iki asama gergeklestirilmistir.
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Ilk olarak dogrudan demiryolu ile ilgili hizmet birimleri disindaki birimler devredilmistir. Bu noktada
TCDD’nin sadece demiryolu hizmeti vermesi hedeflenmistir. Hiiklimet tarafindan TCDD’nin yeniden
yapilanmasina yonelik olarak yeni hedefler belirlenmistir. Buna gére, TCDD’'nin 6zel kesimi ile kamu
kesimini birbirinden ayrilmasi, altyapi ve isletme olmak iizere iki kisma ayrilmasi, yap-islet yontemiyle
ozel sektoriin ve yabanci sermayenin girisinin artirilmasi hedeflenmistir. ikinci olarak direk demiryolu
hizmetleri lizerine bir 6zellestirme s6z konusu olmustur. 2011 yilindaki yasa ile birlikte bu hizmetlere
dair yenilikler bulunmaktadir. Buna gore, 6zel sektére demiryolu hizmeti sunma yetkisi verilmistir.
Devlete ise Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlhigi bilinyesinde, 6zel sektor tarafindan
gerceklestirilecek hizmetleri denetleme yetkisi verilmistir. 2013 yilinda c¢ikarilan yasa ile devletin
demiryolu lizerindeki etki azalarak alt ve iist yap1 hizmetleri 6zel sektore birakilmistir. Bu hizmetlerin
ikiye ayrilarak boliinmesi TCDD’nin 6zellestirilmesine yonelik ikinci adim olarak ifade edilebilinir.
(Demirelli, 2014).

TCDD’nin kurumsal anlayisinda meydana gelen doniisiimle artik lojistik faaliyetlere yonelmeyle
birlikte kombine tagsimacilik gibi yeni ulasim sistemleri ortaya ¢ikmistir. Lojistik kendi icerisinde,
stratejik planlama, teknoloji, mal ve hizmetlerin pazarlanmasi ve satisi faaliyetleri ile tedarik zinciri
yonetimini meydana getirmistir. 21. ylizyilda uluslararasi ulasim sistemlerinin gelisimleri, kombine
tasimacilik gibi fiziki olarak dagitim ve tedarik zincirindeki tiim bilesenler bir biitiin olarak birleserek
toplam lojistik ag1 icerisindeki yerini almistir. Yeni ulasim sistemlerinden birisi olan Kombine
tasimacilik, mal ve hizmetlerin en uygun tasima sekli kullanilarak noktadan noktaya tasinmasi seklidir.
Kombine tasimacilik; konteyner, ara¢ sirtinda ve bi- modal tasimacilik olarak iice ayrilmaktadir.
Konteyner tasimacilifl, ulasim araclariyla tasinabilen belirli bir standart 6ltictsii olabilen, icerisine
konulan esyay1 dis etkenlere karsi koruyabilen giiclii celik yapilara konteyner, gerceklestirilen
tasimacilik sekline ise konteyner tasimaciligl denilmektedir. Ara¢ sirtinda tasimacilik, karayolu
romorklar1 tarafindan yiikli karayolu vasitalarinin tasinmasi olarak ifade edilmektedir. Bi- modal
tasimacilik ise, demiryolu ve karayoluna uygun bicimde 6zel rémorklar sayesinde tasimacilik
faaliyetleri gerceklestirilmektedir (Bingdl, 2015).

2022 yilinda TCDD tarafindan 33,2 milyon ton yiik tasimasi ile en yiiksek tasima kapasitesine
ulasilmistir. Bu tasima yurt ici 28,9 milyon ton, yurt dis1 4,3 milyon tondan olusmaktadir. Ayrica 6zel
demiryolu tren isletmecileri tarafindan 5 milyon ton yiik tasimasi yapilmis ve iilkenin toplam tagimasi
38 milyon ton olmustur. Bu rakam 2020 yilinda 34,5 milyon ton olarak gerceklesmistir. Avrupa’da
ERFA (European Rail Freight Association) tarafindan yayinlanan rapora gore ozel DTI'lerin yiik
tasimasindaki pay1 diizenli bir artisla 2022 yilinda %50’nin iizerinde gerceklesmistir (DTD, 2023).

Diinya genelindeki c¢ogu iilkede kamu ve sosyal hizmetlerden sonra toplu tasima hizmetleri
gelmektedir. Hizmetlerin nitelik ve kapsami, teknik 6zellikler, demiryoluna yapilan yatirimlar ile milli
gelir ayn1 yonlii bir iliskiye sahiptir. Demiryolu ytik tasimacilii, mal akislarini diizenleme ve stireklilik
bakimindan araci olma, istthdam yaratma, ticaret ve yatirim hacmini artirma yontiyle ekonomik
biiylimeyi artirmaktadir. Bu durum ¢alismanin temel motivasyonunu olusturmustur. Demiryolu yiik
tasimaciliginin ekonomik biliyiimeye etki durumunu ekonometrik bakimdan incelemek ve bu
incelemeler 1s181nda sektdérde faaliyetlerini siirdiiren isletmelere ve yatirim yapmak isteyen kisileri
yonlendirmek ve politika yapicilarina oneriler sunmak bu c¢alismanin en 6nemli hedefidir. Bu
arastirmada, demiryolu yiik tasimaciliginin ekonomik bliyiimeye etkilerinin 1960-2021 dénemi yillik
verileri kullanilarak ARDL sinir testi ekonometrik teknigiyle analiz edilmesi amaglanmistir. Bu
kapsamda, demiryolu yiik tasimaciliginin ekonomik biiytimeye nasil katki saglayabilecegini, firmalarin
rekabet edebilme kapasiteleri ve verimliligi tizerindeki etkilerini ve sektoriin gelecekteki potansiyelini
degerlendirmek hedeflenmistir. Calisma bu sektorde faaliyetlerine devam eden firmalarin 6énemli
kararlar almasinda yardimci olabilmesi ve politik kararlarda lojistik sektoriiniin biliylimeye
katkilarinin daha iyi anlasilmasi potansiyeli barindirmasi, farkh tilke, zaman araligi1 ve ekonometrik
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uygulamalar ile incelenebilmesi bakimindan gelecek calismalara ilham kaynag olmay1
hedeflemektedir. Arastirma giris, literatiir taramasi, veri seti ve model, yontem, bulgular ile sonug
kisimlarindan olusmaktadir.

2.Literatiir Taramasi

Demiryolu tasimaciliginin, bulundugu iilkelerin biiylimesi ilizerinde degisen derecelerde etkisi
olmustur (Kolars ve Malin, 1970). Rowstow (1960) demiryolu tasimacilifini tarihsel olarak
kalkinmanin en gii¢lii tek baslaticis1 olarak tanimlamistir. Bu tasimacilik tiirti ekonomik biiyiime
acisindan pazarlarin genisletilmesinde ve ihracatin genisletilmesinin temel giictiir. Hilling (1996)
ayrica demiryolu tasimacilifinin insan tasimaya ilk alternatifi sagladigin1 gézlemlemistir. Beraberinde
baz1 ekonomik avantajlar1 getirmistir. ilk demiryolu hatlar ticaretin gelisimi icin kritik éneme sahip
olmustur. Ayrica ticari tarimin genisletilmesi ve yerlesim genislemesini saglamistir. Demiryolu hatlari
ekonomik faaliyetlerin genislemesinin odak noktasi olmustur (0'Connor, 1965). Ulastirma hizmetleri
kisilerin, mal ve hizmetlerin, ara¢ ve gereclerin tasinmasinda énemli bir konuma sahiptir. Bu durum
ekonomik biiylimenin en onemli itici giigleri arasinda yer alir. Dolayisiyla bir iilkenin ekonomik
biiylimesine katki saglayan en 6nemli konulardan birisi ulasim hizmetleridir. Literatiirde ulasim ve
altyap1 yatirimlari ile kalkinma ve ekonomik biiylime gibi makroekonomik iliskileri ele alan ¢alismalar
yer almaktadir. Yapilan arastirmalarda ulasim tiirleri ile makroekonomik degiskenler arasinda pozitif
yonli iliskiler bulunmustur. Asagida konuya dair ulusal ve uluslararasi g¢alismalara ait literatiir
taramalarina yer verilmistir.

Carapetis, Beenhakker ve Howe (1984), gelismekte olan iilkelere yonelik bir calisma yaparak
tasimacilik sektoriindeki gelismelerin kirsal bolge gibi sehir merkezinden uzak yerler icin masraflar
bakimindan cazip oldugunu belirtmistir. McCarthy ve Perreault (1993), benzer sekilde ulasim
masraflarina yonelik ¢ikarimlarda bulunmustur. Nalgakan (2003), 1980-2000 yillik verileri ile Ridge
yontemini kullanmistir. Calisma sonucunda, demiryolu tasimacilifinin diger yiik tasimacilig: tiirlerine
gore daha avantajli oldugu ve gerekli destegin saglanmasi halinde ekonomik katkilarin olacagini ileri
stirmiistiir. Sendag (2007), ise farkli bir ekonometrik teknik olan Nedensellik ve Var Calisma (Vektorel
Otoregresif) modelini ¢alismasinda kullanmistir. Calismasinda beklentilerle uyumlu sekilde ulasim
harcamalar1 ve ekonomik biiyiime arasinda nedensellik tespit etmistir. Diger benzer sonuclu
makalelerde ise; Kaynak ve Mert (2009), 1969-2004 zaman araligini ele alarak Tiirkiye tasimacilik
faaliyetleri ve ekonomik biiyiimenin pozitif bir iliski icerisinde oldugunu bulmustur. Saatcioglu ve
Karaca (2011), ulasim altyapist ve ekonomik biiyiimenin pozitif bir iliski icerisinde bulundugu
kanitlamistir. Pradhan ve Bagchi (2013), Hindistan i¢in 1970-2010 yillik verilerini kullanarak karayolu
tasimaciligl ve ekonomik biiylime arasinda iki yonlii nedensellik bulunmustur. Tolulope ve Taiwo
(2013) Engle-Granger teknigini kullanarak demiryolu tasimaciliginin ekonomik etkilerine dair uzun
dénemli iliski bulmustur. Benzer sonuca sahip diger ulusal ¢alismalar; Buzdagl, Ozdemir ve Emsen
(2016), 2005-2016 zaman araligini ele alarak ulasim ve ekonomik biiylime arasinda pozitif bir iliski
elde etmistir. Farkli ekonometrik teknik olarak Bozkurt, Efeoglu ve Seving (2017), 1995-2015 zaman
araligini ele alarak panel veri analizi metodunun uygulandigi calismada, tasimacilik sektdéri ve
ekonomik biliylime arasinda pozitif bir iliskinin varhiginin kanitlandigi sonucuna ulasilmistir.
Kabaklarli, Mangir ve Ayhan (2018), 1995-2015 zaman araligini ele alarak Panel veri analizinin
uygulandig1 calismada, ulastirma altyap1 yatirimlar1 ve ekonomik biiylime arasinda pozitif bir iliskinin
varlig1 sonucuna ulasmistir. A¢ik ve Baser (2018), ise zaman Ayhan (2018)’den farkli olarak zaman
serisi teknigini kullanmistir. 1977-2016 zaman aralifini ele alarak dis ticaret faaliyetleri ile demiryolu
yuk tasimacilifl arasinda pozitif iliskinin varligina ulasilmistir. Benzer ekonometirk teknik ve
Turkiye'yi ele alan diger calismalarda ise Adak (2019), 1967-2017 zaman araliimi ele alarak
demiryollar1 ve karayollar1t uzunluklar: ile ekonomik biiylime arasinda pozitif bir iliski elde etmistir.
Dincel (2021), 1986-2019 donemi i¢in zaman serisinde esbiitiinlesme ve nedensellik yontemlerinin
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uygulandigl ¢alismada, kara ve demiryolu yiik tasimaciliginin sanayi liretimine katki sagladigina
ulasmistir. Kog¢ (2021), kismi uyarlama modelini kullanarak kisa vadeli demiryolu yatirimlarinda
gerceklesen artisin, bliylimeyi arttirdigini bulmustur. Albayrak (2021), 1978-2018 zaman araligini ele
alarak Johansen egbiitiinlesme testi ve varyans hata diizeltme modelini uygulamistir. Yazar demiryolu
ylk talebi ile dis ticaret arasinda pozitif, gayri safi katma deger ile negatif etki bulmustur. Aytekin
(2022), 1990-2019 yillarini ele alarak Tiirkiye i¢in Albayrak (2021)’den farkl bir teknik kullanarak
Toda-Yamamoto nedensellik testi yontemini kullanmistir. Yazar karayolu ulasimi ile kalkinma
arasinda cift yonlii, demiryolu ulasimi ile kalkinma arasinda tek yonlii bir sonu¢ bulmustur. Konuyla
ilgili diger uluslararasi ¢alismalardan Maparu ve Mazumder (2017), Esbiitiinlesme ve nedensellik
yontemlerini uyguladig1 calismada1990-2011 zaman araliginm ele alarak ulasim sistemleri ve iktisadi
kalkinma arasinda nedensellik iliskisinin varligi kanitlanmistir. Chen (2018), zaman serisi analizi ile
Nijerya’daki demiryolu ulasiminin iktisadi etkilerini incelemistir. Demiryolu ulasiminin iktisadi
faydalar sagladigi, sanayi ve ticaretin gelismesine olumlu etkiler sundugu vurgulanmistir. Alotaibi,
Quddus, Morton ve Imprialou (2022), 1999-2018 yillarini ele alarak Chen (2018)’den farkl bir teknik
olarak GMM (Genellestirilmis Momentler Yontemi) ve sistem GMM yontemini kullanmistir. Calisma
sonucunda ulasim yatirimlari ve Gayri Safi Yurti¢i Hasila (GSYIH) arasinda pozitif bir sonu¢ bulmustur.
Akdemir (2023) ise yliksek hizli trenlerin bolgesel kalkinma iizerinde ne gibi etkilerinin oldugunu
arastirmistir. ARAS yonteminin kullanan yazar, yiiksek hizli trenlerin bazi1 bélgelerde kalkinmaya
etkisini bulurken, bazilarinda ise bulmamistir. Bu calisma diger belirtilen ulasim ve biiyiime
sonuclarina gore farklilik olusturmustur. Emirkadi ve Balc1 (2023), Tiirkiye icin 2001-2019 dénemini
kullanarak kara ve demiryolu yolcu ve yiik tasimaciligl ile ekonomik biiylimeye dair arastirma
yapmistir. Panel veri analizi teknigi kullanilan ¢alismada sonucunda kara, hava, deniz ve demiryolu
ulastirma hizmetlerin ile ekonomik biiylime arasinda nedensellik tespit etmistir.

Tirkiye'de ve Diinya’da ulasim sektorii ekonomik biiylimeye etkisi olan ve rekabet giicii yaratan bir
sektor haline gelmistir. Literatiir taramasinda ulasim tiirleri ve makroekonomik degiskenlerin
bulundugu cesitli iilkelere dair bircok calismanin yapildig1 goériilmektedir. Konuya dair yapilan bu
taramada elde edilen bulgular zaman aralig1 ve iilke gurubuna gore degismesine ragmen genel goriis
ulasim tiirlerinin lilke ekonomilerine etkilerinin oldugu yéniindedir.

Calismada demiryolu yiik tasimaciligl ve ekonomik biiyiime arasinda pozitif iliski elde edilmistir.
Arastirmada Tiirkiye’de demiryolunun tarihsel gelisiminin incelenmesi, giincel bilgilerin aktarilmasi,
ARDL sinir testi ile uzun ve kisa dénem etkilere dair ¢ikarimda bulunulmasi, TCDD’nin kurumsal
yapisindaki doniisiim, TCDD’nin yeniden yapilanmasi kapsaminda o6zel sektoriin istlenecegi
fonksiyonlara, TCDD’'nin kurumsal anlayisinda meydana gelen doniisiimle artik lojistik faaliyetlere
yonelmeyle birlikte kombine tasimacilik gibi yeni ulasim sistemlerinin de lojistik ve kombine
tasimacilik gibi ulasim tiirleriyle baglantisinin agiklanmasi, ele aldigi zaman araliginin incelenmesi
acisindan 0zgiinliik kazanmakta ve literatiire katki saglamasi amag¢lanmstir.

3.Veri Seti ve Model

Calismada demiryolu yiikk tasimaciiginin ekonomik biiyiimeye etkileri ARDL sinir testi ile analiz
gerceklestirilmistir. i1k olarak ve birim kok testi yapilmistir. Daha sonra F istatistik degeri tanisal
testler ve sonuglar neticesinde kisa ve uzun dénem bulgularina yer verilmistir. Calismada, demiryolu
ylk tasimaciliginin ekonomik biiytimeye etkileri 1960-2021 zaman aralig1 kullanilarak incelenmistir.

LNGDP=Ro+B1LNDM+& (1)

Yukaridaki kurulan modelde LNGDP: ekonomik biiyiimeyi, LNDM: demiryolu yiik tasimalar1 (Ton-km)
ve £ hata terimini belirtmektedir. Kurulan modelde hem ekonomik biiyiime (Kisi Bagina Diisen GSYIH,
Sabit 2015 ABD Dolar1) hem de demiryolu yiik tasimalarinin logaritmasi alinarak modele dahil
edilmistir. Arastirmadaki demiryolu yiik tasimacihig verisi Tiirkiye istatistik Kurumu (TUIK) ve T.C.
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Devlet Demiryollan isletmesi Genel Miidiirliigiinden, ekonomik biiyiime verisi Diinya Bankasi’nin
(World Bank, World Development Indicators) veri tabanindan temin edilmistir.

4.Yontem

ARDL sinir testinde tahminci secimine yapilan birimkok test sonuglarina gore karar verilmektedir. Bu
testin 6n kosulu, modelde ele alinan degiskenlerin duraganliklarinin I[0] veya I[1] olma
zorunlulugudur. Degiskenlerin duraganliklarinin sinamasi en ¢ok kullanilan ADF ve PP ile yapilmistir.
Bu iki testin bos hipotezi serilerin duragan bicimde bulunmadigi iken, alternatif hipotezi ise serilerin
duragan bicimde bulundugu seklindedir (Aksoy vd., 2023). Ayrica ¢alismada Zivot-Andrews (1992)
birim-kok testide yapilmistir. Yapisal kirilmalari ele alan bu testin bos hipotezi, serilerde birim-kokiin
ve yapisal kirilmanin varli§ina dayanirken, alternatif hipotezi ise duraganligi belirtmektedir (Zivot-
Andrews, 1992).

Engle and Granger (1987) ve Johansen and Juselius (1990) gibi testler degiskenler arasinda uzun
donemli bir iliskinin olup olmadigini test etmektedir. Ancak bu testler sinirli bir gézlem sayisina sahip
orneklemlerde ve ayni seviyeden egbiitlinlesik i¢in kullanilabilinen testlerdir. ARDL testi 2001 yilinda
Pesaran vd. tarafindan énerilmistir. Bu testte séz konusu kisitlamalar yer almamaktadir (Ozbek ve
Ogul, 2023; Pata, Yurtkuran ve Kal¢a, 2016). Bu test degiskenler hem ayni seviyede hem de farkli
seviyelerde biitiinlesik olmasi kosullarinda kullanilabilinen bir testtir. Oncelikli olarak degiskenler
arasindaki es biitiinlesme modeli olusturulur.

ALngdp=Bo+ ZJTZIBHALngdpt_J»+ Z‘]-’ZOBZiAlant.j+a1Lngdpt.1+ azlnDme.q+ & (2)

Yukaridaki denklem 2’de A ilk farklari, an(n=1.2) uzun dénem, 1 ve (2 parametreleri ise kisa
donemde gercgeklesen etkileri belirtmektedir. Degiskenler arasinda esbiitiinlesme iliskinin olup
olmadigr bos ve alternatif hipotezlere gore karar verilmektedir. Bos hipotez reddedilmesi es
biitiinlesme iliskisinin kabul edildigini ifade eder. Reddedilemediginde ise esbiitiinlesme iliskisinin
bulunmadig1 kabul edilmektedir. F degeri kritik list degerden daha biiyiik olursa bos hipotez
reddedilerek es biitiinlesme iligkisinin varligi onaylanmaktadir. F degeri kritik alt degerden daha
kiiciik olursa bos hipotez olan es biitiinlesme iliskisinin bulunmadigl durum séz konusudur. Hata
diizeltme modeli (3) denklemi ile kisa donemli iliski elde edilmektedir (Pesaran, Shin ve Smith, 2001).

ALngdp=Bo+ 212, B1iALngdpej+ 272, BzAlnDmej+@ECMei+&: (3)

Denklem 3’te ¢ katsayisi kisa donemde gerceklesmesi muhtemel sapmalarin hangi siirede
diizelebilecegini belirtmektedir.

5.Bulgular

Tablo 3’de yer alan birim kok testleri ile ARDL sinir testinde tahminci se¢iminin kullanilip
kullanilamayacagi sinamasi yapilmistir. Calismada, ilk olarak degiskenlerin ADF, PP ve Zivot-Andrews
testleri ile degiskenlerin hangi seviyede duragan olduklar incelenmistir. Asagidaki tablo 3’'de da ¢
birim kok testi sonucuna gore ekonomik biiylimenin I(1)’de duragan oldugu demiryolu yiik
tasimaciligl degiskeninin 1(0)’da duragan oldugu goriilmektedir. Zivot-Andrews Birim kok sonucuna
gore; tabloda belirtilen A, B, C degiskenleri seviye degerleri mutlak deger olarak hesaplanabilen t
istatistiklerinin %1, %5 ve 10 icin kritik degerlerinden daha kii¢iik olmasi nedeniyle yapisal kirilmali
birim kokiin varligimi kabul eden sifir hipotezi, serilerin birinci farklarinin alinarak testin
uygulanmasinin ardindan %1 anlamlilik diizeyi i¢in t istatistik degerlerinin mutlak deger olarak kritik
degerlerden daha biiyiik olmas1 sonucunda “alternatif hipotez” kabul edilmektedir. Yani geleneksel
birim kok testleri ve Zivot-Andrews birim kok testi birbirini destekler niteliktedir.
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Tablo 3

Birim Kék Testleri

Degiskenler
LNGDP 1(0)
I(1)
LNDM 1(0)
Model
A
LNGDP I(0) B
C
Model
A
LNGDP I(1) B
C
Model
LNDM I(0) B
C

ADF
0,546
-7,654***
-3,662***

Zivot-Andrews
t-istatistik
-1,390
-1,577
-3,511
t-istatistik
-7,412%%*
-7,234%%*
-8,391%**
t-istatistik
-7,545%**
-7,111%%*
-7,075%**

PP

0,748
-7,650%**
-3,094%**

Kirilma Zamani
1977
2002
2010
Kirilma Zamani
1977
2002
2009
Kirilma Zamani
1973
1977
2015

*** 041 anlam diizeylerinde reddedildiklerini belirtmektedir. ADF ve PP i¢in Kritik degerler: %1:-3.544, %5:-2.910, %10: -
2.593 Zivot-Andrews; %1, %5 ve 10 i¢in kritik degerler;-5.339, -4.841, -4.590 seklindedir. Model A diizeyde tek kirilmayi,
Model B egimde tek kirilmayi, Model C ise egimde ve diizeyde tek kirllmay temsil etmektedir.

Modelin tutarliligini tespit etmek icin tanisal testleri incelemeden 6nce degiskenlerin uzun dénemli
iliski icerisinde olup olmadig1 arastirllmistir. Tablo 4’te yer alan F degeri ARDL testinde es biitiinlesme
iliskisinin varligini dair ¢ikarimda bulunulmasini saglamaktadir. Buna gore tablo 4’de yer alan F
istatistik degeri 10,356 tiim kritik degerlerden daha biiytktiir. Bu nedenle bos hipotez reddedilmistir.
Degiskenler arasinda uzun donemli bir iliski bulunmustur.

Tablo 4
ARDL Testi
K F - Degeri Kritik Degerler
1 10,356 Alt sinir 1(0) Ust sinir 1(1)
%1 4,94 5,58
%5 3,62 4,16
%10 3,02 3,51

Asagidaki tablo 5’de modelin tanisal test bulgular1 yer almaktadir. Olasilik degerleri uygulamasi yapilan
tanisal testlerin higbirinde reddedilememistir. Buna gére; model normal dagilima sahip olan bir yapidadir.
Otokorelasyon ve degisen varyans problemleri, spesifikasyon hatasi bulgusuna rastlanilmamustir.

Tablo 5

Tanisal Testler

Tanisal testler F - istatistigi Olasilik degeri(p)
Ramsey RESET 0,63 0,43

Jargue-Bera Normallik 0,83 0,65
Breusch-Godfrey Seri 0,20 0,76

Korelasyon LM

Heteroskedasticity: ARCH 0,33 0,56
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ARDL (1.1) olarak tahmini yapilan modelin kisa ve uzun dénem bulgular1 tablo 6’da belirtilmistir.
Uzun dénem sonuglarindan yola ¢cikarak demiryolu yiik tasimaciliginin ekonomik biliyiimeye etkisinin
pozitif ve anlaml oldugunu séylemek miimkiindiir. Demiryolu yiik tasimacihigindaki %1’lik artis
ekonomik bliyiime tizerinde %1,95 oraninda artis1 beraberinde getirmistir. Hata diizeltme modeli
katsay1 istatistiksel olarak anlamli ve -0,55 cikmistir. Kisa donemde gerceklesen dengesizliklerin
yaklasik 0,55’i donem sonunda ortadan kalkmaktadir.

Tablo 6

Uzun ve Kisa Dénem Sonuglari

Uzun Dénem Sonuglari

Degiskenler Katsay1 Olasilik Degeri
LNDM 1,950 0,000***

C 7,392 0,000***

Kisa Dénem Sonugclari

Degiskenler Katsay1 Olasilik Degeri
Hata Diizeltme

Modeli (ECM)(-1) -0,558 0,000***
LNGDP(-1) 0,928 0.006***
D(LNDM) 2,190 0,000***
LNDM(-1) 2,878 0,007***

*#* 061 anlam diizeylerinde reddedildiklerini belirtmektedir

Asagidaki sekil 1 ve sekil 2’de modelin istikrarli bir yapida olup olmadigini incelemek i¢in Cusum ve
Cusum Q sonuglar1 bulunmaktadir. Cusum sonucuna gore istikrarli bir yapi s6z konusudur. Cusum
Q’ya gore 1994 yilinda sinirdan ¢ikma olmustur.

Turkiye 1990 yilindan sonra baslayan kamu biitce dengesinin bozulmasi, finansal piyasanin
serbestlesmesiyle ekonominin daha hassas yapiya sahip olmasi gibi nedenlerden dolay1 1994 yilinda,
ic bor¢lanma krizi olarak ortaya ¢ikan 1994 Krizini tetiklemistir. 1994 Krizi ile birlikte Tiirkiye
ekonomisi 1990-2000 yillan arasinda, ekonomik daralmalar yasanmistir. Bu krizle birlikte ekonomi
%6.1 kiiclilmiistir (Gaytancioglu, 2010)

Sekil 1

Cusum Test Sonuglari

30

20 |

10 | NN_/«N/Nﬂ__/_/ﬁ”//

-10 | “\““\\““\*“ B
-20 | - -

-30
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sekil 2

Cusums Q Test Sonuglart

1.4

1.2
1.0
0.8 |
0.6 |
0.4 |
02—

0.0

0.2 "

6. Sonug

Tirkiye ulasim sektoriinde kendi potansiyelini kullanabilmesi, en az masrafli ve en uygun tasimacilik
modelini se¢mesine baglhidir. Kombine tasimacilik uygulamasi giindeme alindig1 takdirde bu
sektordeki problemler azalabilir. Bu baglamda demiryolu ve kombine tasimacilifin yiik tasinmasinda
kullanilabilmesi, karayolu tasimaciligi esnasinda karsilasilan problemleri ortadan kaldirabilir.
Demiryolu hatlarinin modernizasyonu ve yeni hat yapimi gerceklesmesi halinde demiryolu yiik
tasimaciliginin ekonomik biiylimeye olumlu katkilar1 s6z konusu olacaktir.

Tirkiye'nin Orta Vadeli Planinda, dogal afet riskleri goz oniinde bulundurularak; yeni sanayilesen
bolgeler, endiistri bolgeleri, organize sanayi bolgeleri, kiiclik sanayi siteleri ve 6zel yatirim yerlerinin
hammaddeye erisim, lojistik, ve enerji gibi ihtiyaclarina erisebilmeleri i¢in ulasim hatlar igin
demiryolu altyapisinin etkili kullanimi, sanayi alanlari ve limanlar arasinda baglanti glizergahlarinin
olusturulmasi icin bir biitce planlamasi yer almaktadir (Turkiye Cumhuriyeti Cumhurbaskanlii,
2019).

Ulastirma bakanliginin stratejik eylem planinda, demiryolu aginin sehir i¢i sistemlerinin yiiksek hiz ve
kalite, giivenilir ve lilke gereksinimlerini giderecek bicimde yayginlastirmak, bu ulasim tiirtindeki
faaliyetlerin strdiiriilebilir bir rekabet ortaminda gerceklestirilmesi temel hedefler olarak yer
almaktadir. Tim ulasim tiirlerinde can ve mal emniyetinin en st diizeyde gerceklestirilmesi kaza ve
inceleme arastirmalarinin ytriitiilmesi bir diger hedeftir(TCDD, 2023).

Bu ¢alismada Tiirkiye icin demiryolu yiik tasimacilifinin ekonomik biiylime tzerindeki etkileri 1960-
2021 dénemi icin ARDL sinir testi ekonometrik teknigiyle analiz edilmesi ama¢lanmistir. Arastirmada
ilk olarak ADF PP testleri ve Zivot-Andrews testleri yapilmistir. Buna gore ekonomik biiylimenin
[(1)’de duragan oldugu demiryolu yiik tasimacilig1 degiskeninin I(0)’da duragan oldugu goriilmektedir.
ARDL sonuclarina gore demiryolu yiik tasimaciliginin ekonomik biiyiime iizerinde %1,95 oraninda
artis1 beraberinde getirmistir. Hata diizeltme modeli sonucuna goére kisa donemde meydana gelen
dengesizliklerin yaklasik 0,55’i donem sonunda ortadan kalkmaktadir. Arastirma bulgulari literatiirde
Nalgakan (2003), Kaynak ve Mert (2009), Bozkurt, Efeoglu ve Seving (2017), Chen (2018), Acik ve
Baser (2018), Glingor, Dursun ve Karaoglan (2019), Adak (2019), Aytekin (2022) ve Yang vd., (2023)
ile benzer sonuca sahiptir. Bu calismadan hareketle Tiirkiye’de demiryolu yiik tasimacilifinin
ekonomik biiylimeye hem uzun hem de kisa donemde olumlu etkileri bulunmaktadir. Politika ve
planlamalar belirlenirken oncelikli olarak demiryolu sektdriine agirlik verilmesi halinde ekonomik
biiylimenin artacagini séylemek miimkiindiir.
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Tirkiye’de demiryolu yiik tasimaciliginin kisa ve uzun dénemde ekonomik biliyiimeyi pozitif yonde
etkilemesi sonucundan hareketle, bu tasimacilik tiiriiyle tasinan agir yiik ile mal ve hizmetlerin daha
az maliyetli ve hizli tasindig1 sonucu ortaya c¢ikmaktadir. Ayrica yiik tasimaciliinin daha giivenli
yapildigi, Tiirkiye'nin ulasim ag ve alt yapisinin kiiresel piyasalara entegre oldugu, istihdam
olanakalarini artirdig1 ve bu sayede ekonomik biiylimeye katki sagladig1 soylenebilmektedir. Ek olarak
bu tasimacilik tiirii trafik ve ¢evre Kkirliligi problemlerinin {istesinden gelmeye katki
saglayabilmektedir.

Olusan yeni pazarlar, lilkeler arasindaki fiziksel sinirlarin ortadan kalkmasina ve iiretimlerin ¢esitlilik
gostererek gelisen tiikketime dayal bir ticaret sisteminin olusmasina olanak saglamistir. Ulkelerin bu
gelisimleri takip edebilmeleri i¢in egitim, bilim ve teknoloji, endiistri ve ulasim gibi hayati 6neme sahip
alanlara agirlik vermeleri onerilmektedir. Firmalar ekonomik hedeflerine ulasabilmek icin tercih
ettikleri tasimacilik sektoriinde, taleplere cevap verebilme ve diger rakiplerinin oniine gecirecek
avantajlart belirleyebilmelidir. Firmalar ayrica, kiiltlirel, cografik, sosyal, politik ve bolgesel sanayi
alanlarina gore degerlendirmelerini gerceklestirmeleri 6nerilmektedir.

Demiryolu ylik tasimaciliginin ekonomik gelismislik bakimindan daha {ist basamaklara ¢ikarilabilmesi
icin tim alanlarda fiziksel ve kurumsal altyapr eksikliklerinin tespit edilerek diizenlemelerin
gerceklestirilmesi biiytik 6neme sahiptir. Egitim olanaklarinin artirilmasi, yeni lojistik uygulamalarin
yurirlilige konulmasi, giimrik kolaylig1 gibi iyilestirmelerin yapilmasi onerilmektedir. Tirkiye
Cumbhuriyetin ilk yillarinda oldugu gibi demiryollar1 gelisimine 6nem vermelidir. Gelismis tilkelerin
transit gecis ulasim sektorlerinden elde edecegi gelirden Tiirkiye de pay almalhdir.

Bu arastirmanin kisidi, Tirkiye'yi incelemesi olmustur. Bir diger kisid ise arastirmada ARDL sinir
testinin kullanilmis olmasidir. Bu yiizden yapilacak yeni ¢alismalarda cesitli iilke ya da tilke
gruplarinin, farkli analiz tekniklerinin, farkli makro ekonomik degiskenlerin kullanilmasi tavsiye
edilmektedir.
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Makale Bilgi Formu
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Cikar Catismasi Bildirimi: Yazar tarafindan potansiyel ¢ikar catismasi bildirilmemistir.

Telif Beyan1: Yazar dergide yayinlanan ¢alismasinin telif hakkina sahiptir. Bu ¢alisma CC BY-NC 4.0
lisansi altinda yayimlanmaktadir.
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