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Karayolu Ulastirma Yatirimlar1 ve Iktisadi Biiyiime iliskisi: G8 Ulkeleri Uzerine
Ekonometrik Analiz

Abdurkadir Demir?

Oz

Bu makale, G8 iilkelerinde karayolu ulastirma altyap: yatirnmlarinin iktisadi biiylimeye olan etkisini
arastirmaktadir. Karayolu ulastirma altyap: yatirimlari ile iktisadi biiylime arasinda yapilan ¢alismalarda
aciklayic1 degisken olarak genellikle karayolu yol uzunlugu degiskeni kullanihirken bu galismada karayolu
altyapt yatirnm diizeyi agiklayici degisken olarak kullanilmistir. Karayolu ulastrma yatirimlar: ile iktisadi
biiyime arasindaki iliskiyi ampirik olarak analiz etmek i¢in Ortalama Grup Dinamik En Kiiciik Kareler
(DOLSMG) analiz yontemi kullanilmaktadir. 1995-2022 yillarmi kapsayan calismada ortaya ¢ikan bulgular, G8
iilke grubu icin uzun dénemde karayolu altyap: yatirimlarinda meydana gelen bir birimlik artis iktisadi
biiyiimeyi 0.18 birim arttirmaktadir. Ulke bazinda ortaya ¢ikan sonuglar ise farklhilasmistir. Fransa, Kanada,
Almanya, Ingiltere ve Rusya’da karayolu altyap1 yatirimlari ile iktisadi bilyiime arasinda anlamh bir iligki tespit
edilemezken, Amerika Birlesik Devletleri, Japonya ve Italya’da karayolu altyap: yatirimlar ile iktisadi biiyiime
arasnda anlamli bir iliski bulunmustur. Uzun dénemde Amerika Birlesik Devletlerinde karayolu altyapi
yatirrmlarinda meydana gelen bir birimlik artis iktisadi biiyiimeyi 0.73 birim, Japonya’da 0.91 birim Italya’da ise
0.16 birim arttiracagi sonucuna ulagilmaistir.

Anahtar kelimeler: Ulastirma, karayolu ulastirma sistemi, karayolu ulastirma yatirimlari, iktisadi biiytime,
DOLSMG.

Jel kodlari: R40, O11, O50.

The Relationship Between Road Transportation Investments and Economic
Growth: Econometric Analysis on G8 Countries

Abstract

This article investigates the impact of road transport infrastructure investments on economic growth in G8
countries. While the road length variable is generally used as an explanatory variable in studies on the
relationship between road transportation infrastructure investments and economic growth, the road
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infrastructure investment level was used as an explanatory variable in this study. The mean group dynamic least
squares (DOLSMG) analysis method is used to empirically analyze the relationship between road transportation
investments and economic growth. The findings of the study covering the years 1995-2022 show that a one-unit
increase in road infrastructure investments in the long term for the G8 country group increases economic growth
by 0.18 units. The results on a country basis differed. While no significant relationship was found between road
infrastructure investments and economic growth in France, Canada, Germany, England and Russia, a significant
relationship was found between road infrastructure investments and economic growth in the United States, Japan
and Italy. It has been concluded that in the long term, a one-unit increase in road infrastructure investments in the
United States will increase economic growth by 0.73 units, in Japan by 0.91 units and in Italy by 0.16 units.

Keywords: Transportation, road transportation system, road transportation investments, economic growth,
DOLSMG.

Jel codes: R40, O11, O50.

1. Giris

Var olusumuzdan giiniimiize 6nemi her gecen giin artan ulastirma faaliyeti ¢esitli acilardan kayda
deger bir unsur olmustur. Genel bir ifadeyle ulastirma; insanlarin bir noktadan bagka bir noktaya
tasima faaliyeti olarak ifade edilmektedir (Adedeji, 2011: 39). Ulasim faaliyeti tilkelerin ekonomik ve
sosyal agidan gelisiminde énemli rol oynamaktadir (COMCEC, 2020: 2). Etkin bir ulastirma faaliyeti
pazara erisebilirligi arttirmasi, ticari maliyetleri azaltmasi, is gilicii hareketliligini saglamas1 ve
sanayilesme siirecini tetiklemesinden 6tiirii ekonomik agidan énemli etkiler olusturmaktadir (Li vd.,
2025: 2). Ulastirma sistemleri igerisinde en ¢ok tercih edilen ulasim modu karayolu ulagtirmasidir
(Aytekin, 2022:5.19).

Karayolu ulastirmasi; insanlarin veya esyalarin bir noktadan baska bir noktaya karayolu ulastirma
altyapisi kullanarak yapilan tasgimabigimine denir (Bakan & Sekkeli, 2017: 32). Bu ulastirma modunda
ilk yatirim maliyetinin daha diisiik olmasi, kisa mesafeli tagimada etkili olmasi, kapidan kapiya
tasima imkaninin olmasi karayolu ulastirma modunun 6zellikleri arasinda yer alir (Keskin, 2015: 227 -
228). Ek olarak cografi kosullarin uygun olmasi, karayolu ulasim aglarmin gelismis seviyede olmasi
hizli ve giivenli hizmet imkani sunmasi bu ulastirma modunun diger bir 6zelligidir (Kabaran, 2018:
194).

Iktisadi biiyiime kavramy; bir iilke igerisinde iiretim kapasitesinin, {iretimin artmasina bagli olarak
milli gelirin yiikselmesi sonucunda kisi basina diisen milli gelir diizeyinin y1ldan yila artmas1 olarak
tanimlanmaktadir (Ulgen, 2012: 378). Diinya tarihindeki ilk ve en eski ulastirma tiirii olan bu
ulastirma sisteminin iilke ekonomisine ve iktisadi biiyiimeye ¢esitli yonlerden etkileri s6z konusudur.
Bu etkiler: ulasim altyapisinin diisiik oldugu kendi i¢inde izole ve kapalibolgelerde iretim kapasitesi
diisiiktiir. Bu bolgelere yapilacak karayolu ulastirma altyap:r yatirimlari izole durumu ortadan
kaldirir, bolge icerisindeki {ireticilerin tiriinlerini daha hizli ve uygun fiyattan pazarlama imkani
sunmaktadir. Uygun ulagtirma kogullarmin saglanmasiyla iilke icerisinde tiriin hareketliligi artar. Bu
durum hem tiiketim talebini hem de tiretimi arttirir. Tiiketim talebinde ve iiretimde meydana gelen
artis ticari hareketliligi saglayarak ekonomiye olumlu etki etmektedir. Karayolu ulastirma
maliyetlerinde meydana gelen bir azalma iilkenin ihracat kapasitesini arttirmaktadir. Ulke icerisinde
iyi bir yol ag1 vesilesiyle ulagim kolayliginin saglanmasi durumunda gesitli sektorlere ait yatirimlarin
tilke geneline dagilmasma imkan verir. Bu durum f{ilke igerisinde bolgelerin daha dengeli
kalkinmasina olanak saglamaktadir (Aras & Gerede, 2013:26-27).

Diinyanin en gelismis ve sanayilesmis {iilkeleri olan Amerika Birlesik Devletleri, Kanada, Almanya,
Fransa, Italya, Ingiltere, Japonya ve Rusya G8 iilke toplulugu olarak ifade edilmektedir (Investopedia,
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2025). Bu iilke toplulugu total niifusun ve briit gayri safi yurti¢i hasilanin énemli payina sahiptir.
Ayrica diinyada en fazla niikleer enerji iireten iilke grubu bu topluluktur (Sahin & Ozdemir, 2025:
384). G8 iilke grubunda karayolu ulastirma altyap: yatirimlari pazara olan erisime imkan saglar. Bu
duruma bagli olarakilgili sektorlerdeki firmalar miisteri tabanini genisletir ve {iretim arzini arttirir. Ek
olarakilgili tilkelerdeki karayolu altyap1 yatirimlar bolgesel agidan kalkinmayida tesvik eder (Adler
vd., 2020: 8). Bu nedenle G8 iilkelerinde karayolu altyap1 yatirimlarinin dolayl olarak iiretime ve
iktisadi bitylimeye etkileri olacag: diisiiniilmektedir.

Karayolu ulastirma modu bircok iilkede en ¢ok tercih edilen tasima modu olmustur. Bu tasima
modunun iktisadi boyutta hem makro hem de mikro etkileri olacag: aciktir. Bu agidan konuyla ilgili
hem ulusal hem de uluslararasi literatiirde bir¢ok ¢calisma mevcuttur. Yapilan ¢calismalarda karayolu
degiskeni ile iktisadi biiylime arasindaki iliski incelenmistir. Bu ¢alismalarin énemli kisminda
karayolu degiskeni olarak kilometre cinsinden yol uzunlugu baz alinmistir. Bu noktada ilgili
calismalarda karayolu ulastirma modunun miktarsal yoniine vurgu yapilmistir. Ancak karayolu
ulagtirma yatirimlar: ve iktisadi biiyiime iligkisi: G8 {ilkeleri {izerine ekonometrik analiz adli bu
calismada karayolu kilometre uzunlugundan ziyade en ¢ok tercih edilen bu ulastirma moduna
yapilan yatirimlar baz alinmistir. Bu bakimdan ilgili calismada karayolu ulastirmasinin miktarsal
yoniinden ziyade finansal yonii 6n plana ¢ikmaktadir. Bu nedenle ilgili calismanin literatiire nemli
katki saglayacag1 ongoriilmektedir.

Bu caligmada, G8 iilkelerinde karayolu altyap1 yatirimlari ile iktisadi biiylime arasindaki iligki 1995-
2022 yillar1 aras1 baz almarak incelenmistir. Karayolu altyap1 yatirimlari ve Gayri Safi Yurt I¢i Hasila
(Iktisadi biiyiime) degiskenleri kullanilmistir. Calismanin ekonometrik analizinde hem panel bazinda
hem de birim bazinda uzun donem katsay1 sonuglarini veren ortalama grup dinamik en kiiciik kareler
(DOLSMG) yontemi kullanmilmistir. Bes boliimden olusan ¢alismada ilk olarak karayolu ulastirma
sisteminin tanimi, zellikleri, iktisadi biiyiimeyle iligkisi agiklanmustir. Ikinci béliimde karayolu
ulastirma sistemleri ile Gayr1 Safi Yurti¢i Hasila (GDP) arasindaki iliskiyi inceleyen literatiire yer
verilmistir. Ugiincii boliimde ekonometrik analizde kullanilan yontem ve veri seti, drdiincii boliimde
analiz sonuglari yer almistir. Son boliimde ise ekonometrik analiz sonuglarindan elde edilen bulgular
yorumlanmistir.

2. Literatiir

G8 iilkelerinde karayolu ulagtirma yatirimlari ile iktisadi biiyiime arasindaki iligkiyi inceleyen bu
calismanin literatiir yazis1 incelendiginde, yapilan calismalarin agirlikli olarak ulastirma altyap:
yatirimlar1 ve ekonomik biiyiime arasinda oldugu goriilmiistiir. Yapilan ¢aligmalarda kullanilan
ekonometrik yontem, y1l, iilke grubu, tasimacilik hacmi ve degisken bakimindan farklilagmustir. Tlgili
literatiirde karayolu ve demiryolu altyapisiile iktisadi biiylimenin hem bir arada incelendigi hem de
ayr1 ayr1 incelendigi calismalar mevcuttur. Bu kapsamda Zhang ve Cheng (2023) ilgili calismasinda
Ingiltere 6zelinde karayolu uzunlugu, elektrikli demiryolu uzunlugu ve havayolu tasimacilig gibi
ulastirma altyap1 yatirimlarinin ekonomik biiyiime tizerindeki etkisini incelemistir. Calismada altyap1
yatirimlari yol uzunlugu bi¢iminde verilmistir. 1970-2017 yillarini kapsayan ¢alismada Vektor Hata
Diizeltme modeli (VECM) uygulanmistir. Analiz sonuglarina gore kisa vadede ulastirmaaltyapisinin
ekonomik biiylime {izerinde olumsuz sonuglar dogurdugu tespit edilirken uzun vadede olumlu
etkiler ortaya ¢ikardigi saptanmistir. Pradhana ve Bagchi (2013) calismasinda, Hindistan'da karayolu
ve demiryolu altyapt yatirimlarinin ekonomik bilyiime {izerindeki etkisini incelenmistir. Ilgili
calismasinda bagimsiz degisken olarak kullanilan karayolu ve demiryolu altyap: yatirimlar: yol
uzunlugu cinsinden belirtilmistir. Vektor Hata Diizeltme Modelinin uygulandigi calismada karayolu
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altyap1 yatirimlari ile ekonomik biiyiime arasinda ¢ift yonlii bir iliskiye rastlanirken demiryolu altyapi
yatirimlar1 ile ekonomik biiytime arasinda tek yonlii bir iliski ortaya ¢ikmustir. Ek olarak ilgili
ulastirma moduna yapilacak yatirimlarin ekonomik biiytimeyi arttiracagi sonucuna ulagilmistir. Lenz,
Skender, Mirkovi¢ (2018) ¢alismasinda Orta ve Dogu Avrupa Uye Devletlerini (C.E.M.S.) kapsayan
calismasinda ulasim altyapis: ile ekonomik biiylime arasindaki iliskiyi incelemistir. Ulastirma
altyapis1 kapsaminda otoyol ve demiryolu kilometre uzunluklar1 baz alinmistir. Bu iki degiskenin
bagimsiz degisken olarak kullanildigi analizde Gayr1 Safi Yurtici Hasila bagimli degisken olarak tercih
edilmistir. 1995-2016 yillarin1 kapsayan ¢alismada havuzlanmis en kiigiik kareler, sabit etkiler ve
rassal etikler yontemleri kullanilarak panel veri analizi yontemi kullanilmistir. Analiz sonuglarina
gore karayolu ulasim altyapisinin ekonomik biiylime {izerinde pozitif bir etki olusturdugunu,
demiryolu ulasim altyapisinin ise ekonomik biiyiime tizerinde negatif ve anlamli bir etki olusturdugu
sonucuna varilmistir. Alam, Baig, Li, Ghanem ve Hanif (2021) ¢alismasinda Pakistan 6zelinde ulasim
altyapisiile ekonomik kalkinma arasindaki iliskiyi incelenmistir. Bagiml degisken olarak GDP (Gayr1
Safi Yurti¢i Hasila) kullanilmistir. Bagimsiz degisken olarak ihracat, karayolu uzunlugu, demiryolu
uzunlugu, havayolu degiskeni olarak yurti¢i ve yurtdis1 ugus sayisi, denizyolu degiskeni olarak
limanlardaki toplam yiik miktar1 verilmistir. 1971-2017 yillarini kapsayan ¢alismada Vektor Hata
Diizeltme Modeli (VECM) ve Otoregresif Dagitilmis Gecikme (ARDL) modeli uygulanmistir. Analiz
sonuglarina gore uzun dénemde ekonomik kalkinma ile ulastirma altyapisi arasinda bir iliski oldugu
saptanmistir. Ek olarak ulasim altyapisi ve kalkinma arasinda ulasim altyapisindan ekonomik
kalkinmaya dogru tek yonlii bir nedensellik iliskisi oldugu sonucuna varilmustur.

Karayolu ve demiryolu altyapis: ile iktisadi biiyilimeyi inceleyen ¢alismalarin yani sira literatiirde
tasima hacmi bakimindan yolcu ve yiik tagimaciligmin iktisadi biiyiime ile arasindaki iligkiyi
inceleyen calismalar mevcuttur. Bu baglamda Eren, Eryer, Orhan (2024) ¢alismasinda 1990-2022
doénemi igin Tiirkiye’de karayolu tagimacilig: ile ekonomik biiyiime arasindaki iligkiyi incelenmistir.
Calismada bagimli degisken olarak GSYIH kullanilmisken bagimsiz degisken olarak karayolu yolcu
ve ylik tasimaciligi baz alinmistir. Degiskenlerin ilk olarak birim kok testleri yapilmis ardindan ARDL
sinir testleri ve son olarak Full Modified Ordinary Least Square (FMOLS) yontemi kullanilmistir.
Analiz sonuglarina gore uzun dénemde karayolu yiik tasimaciliginin ekonomik biiytime iizerindeki
etkisinin pozitif ve anlamli oldugu karayolu yolcu tasimaciligs etkisinin anlamsiz oldugu sonucuna
ulasilmistir. Ancak kisa donemde hem karayolu yolcu tasimacilifn hem de karayolu yiik
tasimaciliginin ekonomik biiyiime {izerindeki etkisinin pozitif ve istatistiksel olarak anlamli oldugu
sonucuna ulagilmigtir. Ek olarak karayolu yolcu ve yiik tagimaciifinin katsayr sonuglar
farklilagmustir. Karayolu yolcu tasimaciligindaki %1°lik artis iktisadi biiytimeyi %0,78 arttirirken yiik
tasimaciliginda ise %0,92 arttiracagl sonucuna ulasilmistir. Macit (2020) ¢alismasinda 1988-2018
donemi igin Tiirkiye’de karayolu yiik tagtmacilig ile ticaret ve GSYIH arasindaki iligkiyi incelemistir.
Regresyon analizinin yapildig1 ¢calismada ilk olarak birim kok testi yapilmis serilerin birinci fark:
alindiktan sonra regresyon analizi yapilmistir. Calismada iki model kurulmustur. 1. modele gore
bagimli degisken olarak Gayri Safi Yurtici Hasila baz alinirken bagimsiz degisken olarak karayolu ile
tagman toplam yiik miktar1 kullanilmigtir. 2. modelde ise bagimli degisken olarak toplam ticaret
hacmi bagimsiz degisken olarak karayolu ile tasinan toplam yiik miktar1 modele dahil edilmistir.
Analiz sonuglarina gore karayolu yiik tasimaciliginin, toplam ticaret hacmi ve GSYIH iizerindeki
etkisinin pozitif ve anlamli oldugu sonucuna ulasilmistir. Ek olarak 1. Modele gore karayolu yiik
tagimacaligindaki %1’lik artis Gayri Safi Yurtigi Hasilay1 %0,65 arttirirken 2. modele gore karayolu yiik
tasimacahigindaki %1’lik artis Gayri Safi Yurti¢i Hasilay1 %0,70 arttiracagl sonucuna varilmustir.

Ulagtirma altyapisinin yan sira literatiirde karayolu ulagtirma modu ile iktisadi biiyiime arasinda
yapilan ¢alismalar da mevcuttur. Bu agidan Kara ve Cigerlioglu (2018) ¢alismasinda Tiirkiye 6zelinde
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karayolu altyapi uzunlugu ile ekonomik biiyiime arasindaki iliskiyi incelemistir lgili calismada
bagimli degisken olarak Gayri Safi Yurtici Hasila kullanihirken bagimsiz degisken olarak isgiicii, sabit
sermaye yatirimi, yol uzunlugu ve patent sayisi kullanilmistir. Karayolu altyapr uzunlugu olarak
kilometre cinsinden yol uzunlugu belirtilmistir. 1988-2015 yillarin1 kapsayan bu ¢alismada Cobb-
Douglas tretim fonksiyonu kullanilmistir. Johansen es biitiinlesme testi sonucuna gore ulasim
altyapisindaki degisimin ekonomik biiylimeyi pozitif ve anlamli sekilde etkiledigi saptanmistur.
Kayode, Onakoya, Babatunde ve Abiodun (2013) ¢alismasinda Nijerya 6zelinde kamu sektdrii altyapi
yatirimlari ile ekonomik biiylime arasindaki iliskiyi incelemistir. Nijerya genelinde en ¢ok tercih
edilen ulastirma modu karayolu ulastirmasidir. 1977-2019 yillarini kapsayan bu ¢alismada en kiigiik
kareler yontemi kullanilmigtir. Analiz sonuglarina gore ulasim altyap: yatirimlarinin ekonomik
biiylime {izerindeki etkisinin anlamsiz fakat istatiksel katsayismin pozitif oldugu sonucuna
varilmigtir. Ek olarak ulagim altyapisina yapilacak yatirimlarin ekonomik biiyiime siirecine katki
saglayacag saptanmigtir.

Etsiba (2022) calismasinda Orta Afrika Ekonomik ve Para Toplulugu (CEMAC) iilkeleri kapsaminda
karayolu altyap1 yatirimlari ile ekonomik biiyiime arasindaki iliskiyi incelemistir. Afrika iilkelerinde
agirlikli olarak kullanilan ulagtirma tiirii karayolu ulagtirmasidir. Tigili calismada bagimli degisken
olarak Reel Gayr1 Safi Yurtici Hasila kullanilirken bagimsiz degisken olarak ekonomik kirilganlik,
karayolu altyap1 yatirimlari, telefon kullanimu ve emek degiskenleri kullanilmistir. 2009-2021 yillarini
kapsayan ¢alismada Dinamik En Kiiciik Kareler (DOLS) yontemi kullanilmistir. CEMAC iilkeleri
kapsaminda ise veri yetersizliginden dolay1 sadece Kongo, Cad ve Gabon {ilkeleri analize dahil
edilmistir. Analiz sonuglara gore karayolu altyap1 yatirimlarinin ekonomik biiyiimeye etkisinin pozitif
ve istatiksel olarak anlaml oldugu sonucuna ulasilmistir. Siyan, Eremionkhale, Makwe (2015)
calismasinda Nijerya ozelinde karayolu ulagtirma modu ile ekonomik biiyiime arasindaki iligkiyi
incelemistir. Tlgili calismada en kiiciik kareler yontemi ve Johansen es biitiinlesme testi yapilmigtir.
Calismada bagimli degisken olarak Gayr1 Safi Yurtici Hasila baz alinmis, bagimsiz degisken olarak
GDP igerisindeki karayolu ulastirma miktari, sermaye kullanim orani, karayolu tasimaciligina yapilan
kamu harcamalar1 ve doviz kuru baz alinmistir. Analiz sonucuna gore karayolu ulagtirmamiktarinin
ve karayolu tagimaciligina yapilan kamu harcamalarmin istatiksel olarak anlaml ¢ikt1g1 sirasiyla bu
degiskenlerde olusacak etkinin ekonomik biiytimeyi %0,21 ve %0,16 arttiracag1 sonucuna ulasilmistir.
Ek olarak Nijerya’da siirdiiriilebilir ekonomik biiyiimenin, iyi ve erisebilir bir karayolu altyapisina
bagli oldugu saptanmustir.

Zhu, Wu, Peng (2022) ¢alismasinda, Cin'in 31 eyaleti icin karayolu ulastirma modu ile ekonomik
biiylime arasindaki iliskiyi incelemistir. Calismamn analiz agamasindan 6nce karayolu tasimacilig1 ile
ekonomik biiyiime arasindaki 4 farkli hipotezden bahsedilmistir. lgili calismada karayolu tagimaciligt
olarak hem yolcu hem de yiik tasimacihgi baz alinmistir. 1980-2015 yillarini kapsayan bu calismada
Granger nedensellik analizi kullanilmistir. Analiz sonuglarina gore bazi eyaletlerde karayolu
ulastirma modu ile ekonomik biiyiime arasinda iki yonlii nedensellik iliskisi ortaya ¢ikarken bazi
eyaletlerde tek yonlii bir iliski oldugu saptanmistir. Ek olarak baz1 eyaletlerde karayolu ulastirma
modu ile ekonomik biiylime arasinda herhangi bir iliski tespit edilememistir. Analizsonuglarma gore
4 farkli hipotezi destekleyen bulgulara rastlarlmistir. Saatcioglu, Karaca (2011) 1990-2009 dénemi i¢in
51 iilkeyi baz aldig1 calismasinda panel veri yontemi kullanmistir. flgili galismada bagimli degisken
olarak GSYIH kullanmis bagimsiz degisken olarak 1000 kilometre bagina diisen karayolu uzunlugu
baz alinmistir. Calismada tilke bazli ti¢ farkli model kurulmustur. Analiz sonuglarma gore ulastirma
altyapisinin ekonomik biiyiime iizerindeki etkisinin pozitif ve anlamli oldugu sonucuna ulagilmigtir.
Mose (2022) ¢calismasinda 1990-2020 donemi i¢in Kenya’da karayolu ulasim altyapisinin ekonomik
biiylime {izerindeki etkisini incelemistir. {lgili galismada bagimli degisken olarak Gayr1 Safi Yurtigi
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Hasila baz alinirken bagimsiz degisken olarak karayolu altyapr yatirimlari ve tasarruflar baz
alinmstir. Otoregresif Dagitilmis Gecikme (ARDL) modeli ve Granger nedensellik analiz yonteminin
kullanildig1 ¢alismada karayolu ulastirma sektoriine yapilan harcamalar kapsaminda karayolu
uzunlugundaki artisin kisa ve uzun donemde ekonomik biiyiimeye olumlu etki edecegi sonucuna
ulasilmigtir. Ek olarak karayolu altyap: yatirimlarinda meydana gelecek %1°lik artisin iktisadi
biiytimeyi %0,12 arttiracagi sonucuna varilmistir.

Mgili literatiir yazisi incelendiginde calismalarin tasima hacmi, karayolu-demiryolu ulagim altyapisi ve
karayolu ulastirmanin iktisadi biiyiimeyle olan iliskisi biciminde ele alindig1 goriilmektedir. Ancak
yapilan calismalarda agirlikli olarak karayolu ulastirmas: ile iktisadi biiytime arasindaki iligki
incelenmistir. Ek olarak ilgili calismalar ekonometrik analiz yontemi agisindan farklhilasmaktadir.
Zhang ve Cheng (2023); Pradhana ve Bagchi (2013); Alam, Baig, Li, Ghanem ve Hanif (2021)
calismalarinda Vektor Hata Diizeltme modelini (VECM) uygulamistir. Kayode, Onakoya, Babatunde
ve Abiodun (2013); Macit (2020); Lenz, Skender, Mirkovi¢ (2018); Siyan, Eremionkhale, Makwe (2015)
¢alismalarinda En kiiciik kareler yontemini uygulamistir. Alam, Baig, Li, Ghanem ve Hanif (2021);
Eren, Eryer, Orhan (2024); Mose (2022) calismalarinda Otoregresif Dagitilmis Gecikme (ARDL)
yontemini uygulamistir. Etsiba (2022) Dinamik en kiiciik kareler (DOLS) analiz yontemini
uygulamustir. Eren, Eryer, Orhan (2024) Full Modified Ordinary Least Square (FMOLS) yontemini
uygulamistir. Kara ve Cigerlioglu (2018); Siyan, Eremionkhale, Makwe (2015) Johansen es biitiinlesme
test yontemini uygulanmistir. Son olarak Zhu, Wu, Peng (2022); Mose (2022) ¢alismalarinda Granger
nedensellik analiz yontemini tercih etmistir. Bu farklilagsmaya ek olarak literatiir, elde edilen bulgular
agisindan da farklilasmistir. Zhang ve Cheng (2023); Pradhana ve Bagchi (2013); Etsiba (2022); Lenz,
Skender, Mirkovi¢ (2018); Styan, Eremionkhale, Makwe (2015); Zhu, Wu, Peng (2022); Mose (2022)
calismalarinda uzun dénemde karayolu ulastirmasimin iktisadi biiylime olan etkisini anlamh ve
pozitif bulmustur. Alam, Baig, Li, Ghanem ve Hanif (2021); Saat¢ioglu, Karaca (2011) ¢calismalarinda
uzun dénemde ulastirma altyapist ile iktisadi biiylime arasinda anlamli ve pozitif bir iliski bulmustur.
Kayode, Onakoya, Babatunde ve Abiodun (2013) calismasinda ulastirma altyap:r yatirimlarmin
iktisadi biiyiime tizerindeki etkisini anlamsizbulmustur.

Literatiirde yapilan ulusal ve uluslararasi ¢alismalarda hem ekonometrik analiz yontemi agisindan
hem de {ilke grubu a¢isindan farkhi ¢alismalar mevcuttur. Bu ¢alismada sahip oldugu ekonomik
biiytikliikten dolay1 G8 iilke toplulugu secilmistir. Ek olarak ekonometrik analiz yontemi bakimindan
hem panel bazinda hem de birim bazinda sonuglar1 vermesinden &tiirii Ortalama Grup Dinamik En
Kiigiik Kareler (DOLSMG) tahmincisi tercih edilmistir. Ayrica literatiirde yapilan ¢alismalar agirlikli
olarak karayolu km. uzunlugu ile ekonomik biiylime arasindaki iliskiye odaklanmistir. Ancak bu
calismada karayolu yol uzunlugundan ziyade karayolu altyap1 yatirim miktar1 baz alinmistir. Bu
noktada ilgili calisma, karayolu ulastirmas ile ekonomik biiyiime arasindaki iligkinin finansal yoniine
odaklanmistir. Ek olarak ¢alismada kullanilan ekonometrik analiz yontemlerin hem birimler arasi
korelasyonu hem de heterojenligi dikkate almas1 6nemlidir. Bu agidan ilgili ¢alisma literatiirdeki diger
calismalardan ayrismaktadir. Bu dogrultuda karayolu ulastirma yatirimlar: ve iktisadi biiytime
iligkisi: G8 iilkeleri tizerine ekonometrik analiz adli bu ¢alisma literatiire 6nemli katki saglayacaktr.

3. Veri ve yontem

Calismanin yéntem kisminda G8 tilkelerinin 1995-2022 yillar1 arasi1 karayolu altyap: yatirimlari ile
iktisadi biiyiime arasindaki iligkiyi tespit etmek amaciyla yillik verileri kullamlmustir. flgili galigmanin
analiz asamasinda ekonomik biiytimeyi temsilen Gayr1 Safi Yurtici Hasila (GDP) degiskeni, karayolu
altyapr yatirimlarin tespit etmek amaciyla karayolu altyap: yatirimi degiskeni (RI) kullanilmustir.
Gayri Safi Yurtigi Hasilaya ait degisken Diinya Bankasindan aliirken karayolu yatirim verisi OECD
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(Organisation for Economic Co-Operation and Development)’den alinmistir. OECD verisi tizerinden
alman karayolu altyapr yatirim degiskeni, G8 iilkelerinin karayolu ulagtirma moduna yapmis
olduklar1 yatirim ve onarim harcamalarinin sabit fiyatlarla Euro para birimi cinsinden 6l¢timiinii ifade
etmektedir. Bu degiskenlerin dogal logaritmasi1 alinmis, ekonometrik model asagida kurulmustur.
Ekonometrik modelin akabinde Tablo 1’de modelde kullanilan degiskenler, Tablo 2’de ise
degiskenlere ait tanimlayic istatistiklere yer verilmistir.

ln GDPit = ﬂO + ﬁl lanit + git (1)

Tablo 1: Ekonometrik modelde kullanilan degiskenler

Degiskenler Birim Kod Kaynak
Gayr Safi Yurti¢i Hasila Dolar InGDP World Bank
Karayolu alt yap1 yatirimi Euro InRI OECD

Tablo 2: Degiskenlere ait tanimlayic istatistikler

Degislenler  Gozlem Ortalama Standart Min. Max.
sapma

InGDP 224 28.59 0.89 26.00 30.87

InRI 208 23.36 0.94 21.79 25.24

Ekonometrik analizin ilk asamasinda degiskenlerin grafik incelemesi yapilmis sonrasinda birimler
aras1 korelasyon ve homojenlik testleri yapilmistir. Akabinde birimler arasi korelasyonun varliginda
dahi tahmin edilebilen Fisher Genisletilmis Dickey Fuller ve Fisher Phillips-Perron birim kok testleri
yapimistir. Calismanin devaminda Westerlund panel es biitiinlesme testi yapilmis ardindan
Ortalama Grup Dinamik En Kiiciik Kareler (DOLSMG) analizi yapilmistir. Analizle ilgili teorik
detaylar asagida verilmektedir.

3.1. Birimler arasi korelasyon ve homojenlik testleri

Zaman serilerinde duraganhk kavrami énemlidir. Seri duragan olmuyorsa yapilan regresyon analizi
tahminleri sapmali ¢ikacaktir. Panel zaman serisi analizinde serininin duraganligi incelenmeden 6nce
iki kavram on plana ¢ikmaktadir. Bu kavramlar parametre heterojenligi ve yatay kesit bagimliligidir.
Yatay kesit bagimlilig1 (birimler aras1 korelasyon) panel birim kok testi ve panel tahmin yontemi
seciminde 6nemlidir. Panel heterojenligi ise sadece panel tahmin yontemi se¢iminde 6nemlidir (Boga,
2019: 367). Literatiirde birimler arasi korelasyonu tespit etmek icin ¢esitli ekonometrik analizler
mevcuttur. Ilgili calismada birimler arasi korelasyonu sinayabilmek icin Pesaran CD testi parametre
heterojenligini sinayabilmek icin Swamy S testi yapilmistir.

Pesaran (2004) birimler arasi korelasyonu test etmek amaciyla ADF regresyon tahmininden kalan
kalintilar1 kullanmistir. CD testinin hipotezleri asagida kurulmustur. Pjj: i, j kalintilarin korelasyonunu
aciklamaktadir.

Hy:Pj#0 3)
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Ho hipotezi birimler arasi korelasyon olmadigini ifade eder. Ti>3 ve N yeterince biiyiikse, bu istatistik
normal dagilima sahiptir (Tatoglu, 2017: 105-106).

Panel veri analizlerinde birimler arasindaki farklihg: dikkate almasi bakimindan heterojenlik kavrami
onemlidir. Ayn1 bolge iizerine analiz s6z konusu olsa dahi bolge icerisinde yer alan birimler cesitli
agilardan farklilasabilir. Bu bakimdan heterojenligi dikkate almak 6nemlidir (Zhu, Wu, Peng, 2022: 4).
Heterojenligi dikkate alan testlerden biri de Swamy S testidir. Swamy S testi Swamy (1971) tarafindan
tiiretilen ve Hausman tiiri bir test istatistigidir. Tesadiifi etkiler modelini test etmek igin birimlere
6zgli En kiiciik Kareler tahmincisi ile Grup I¢i tahmincinin agirlikli ortalama matrisleri arasindaki
farka bakilabilmektedir. Eger bu iki tahminci arasinda istatistiki olarak fark yoksa parametreler
homojen fark varsa parametreler heterojendir. Swamy S testinde sinanan hipotez:

Ho: Bi =B (4)

Ho hipotezin parametrelerin homojen oldugunu ifade etmektedir. Bu test tiiriinde test istatistigi kritik
degerden biiyiikse parametreler heterojendir (Tatoglu, 2017:247).

3.2. Panel birim kok testleri

Literatiirde, bir serinin duraganlik analizini yapabilmek igin birgok birim kok testi mevcuttur. Tlgili
calismada Fisher Genisletilmis Dickey Fuller (Fisher ADF) ve Fisher Philips Peron (Fisher PP) birim
kok testleri kullanilmistir. Bu iki birim kok testi, birimler aras1 korelasyonun (yatay kesit bagimliligi)
oldugu ve olmadig1 durumlarda kullanilabilmektedir. Fisher Genisletilmis Dickey Fuller (Fisher ADF)
ve Fisher Philips Peron (Fisher PP) birim kok testlerinin hipotez kurgusu asagida kurulmustur.

Hy: Seri duragan degildir. (Tiim panel birim kok igerir)
H;:Seri duragandir. (En azbir birim duragandir)

Hem Fisher Genisletilmis Dickey Fuller (Fisher ADF) hem Fisher Philips Peron (Fisher PP) birim kok
testlerinin analizi sonucu elde edilen test istatistiklerinin p-degerleri incelenir. P-degerleri farkl
anlamlilik diizeylerinden kiiciikse Ho hipotezi reddedilir ve serinin birim kok icermedigini duragan
oldugu sonucuna ulasilir. P-degerleri farkli anlamlilik diizeylerinden biiyiikse Ho hipotezi kabul
edilir ve serinin birim kok icerdigi duragan olmadig1 sonucuna ulagilir (Bilgin, 2022: 78).

3.3. Panel es biitiinlesme testi

Diizeyde duragan olmayan degiskenler arasindaki uzun dénemli bir iliskinin varlig1 es biitiinlesme
testleri aracilityla sinanabilmektedir. flgili caligmada seriler arasindaki birimler arasi korelasyonu
dikkate alan Westerlund Panel Es Biitiinlesme testi kullanilmistir. Westerund (2007), degiskenler
arasindaki uzun dénemli iliskiyi sinamak i¢in hata diizeltme temelli 4 adet es biitiinlesme testi
gelistirmistir. Westerlund degiskenler arasindaki uzun dénemli iliskiyi panel varyans orani
istatistikleri ve grup ortalamasi varyans orani istatistikleri seklinde iki farkli yaklasimla test
etmektedir. Panel varyans orani istatistiklerinde otoregresif parametre tiim birimler i¢in sabit kabul
edilirken grup ortalamas: varyans orani istatistiklerinde sabit parametre birimden birime
degismektedir (Tatoglu, 2024:210-211).

Grup ortalamasi varyans istatistikleri (Ga ve Gt) grup ortalamalarini ifade ederken, Panel varyans
orani istatistikleri (Pa ve Pt) havuzlanmis test sonuglarini agiklamaktadir (Demir, 2019: 90).

Westerlund es biitiinlesme testinin hipotez testleri asagida kurulmustur.
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H,:a=0 (Es biittinleme iliskisi yoktur)
H;:a;<0 (Es biitiinlesme iliskisi vardir)

Westerlund es biitiinlesme testi {izerinden hesaplanan Ga, Gt, Pa ve Pt degerleri kritik degerlerden
kiiclik ise H, hipotezinin reddedilecegi alternatif hipotezin kabul edilecegi sonucuna ulasilir
(Westerlund, 2007: 721).

3.4. Ortalama grup dinamik en kiiciik kareler (DOLSMG) tahmincisi

Ekonometrik modelde kullanilan degiskenler arasmda uzun dénemli bir iliskinin olmasi durumunda
builigkinin yonii ve biiyiikliigii gesitli tahmincilerle test edilebilmektedir. Bu tahmincilerin se¢iminde
onemli olan birimler aras1 korelasyonun olup olmadig1 ve parametrelerin heterojen ya da homojen
oldugu durumdur. Modelde birimler arasi korelasyon yoksa birinci nesil tahminciler varsa ikinci nesil
tahminciler kullanilir. Ikinci nesil tahminciler kendi icerinde homojen ve heterojen tahminciler olarak
ayrisir. Ilgili galismada birimler aras1 korelasyonu (yatay kesit bagimlilig1) dikkate alan ortalama grup
dinamik en kiigiik kareler (DOLSMG) yontemi segilmistir (Altuntas, Kili¢, Mercan & Yavuz, 2021: 64 -
65).

Pedroni tarafindan agiklanan ortalama grup dinamik en kiigiik kareler tahmincisi asagidaki modelden
hareket etmektedir. (Pedroni, 2001: 728)

Sie = My + Biie + M (5)
Sit =Yy , pir = Xj¢ olarak degistirildiginde yeni denklem asagida olusmustur.

Yit = ML + Blet + :ul:t i=l............. N t=1............. T (6)

olarak ifade edilmektedir (Tatoglu, 2024: 240). Asagida 4. Boliimde ilgili ¢alismanin ekonometrik
analizbulgulari yer almaktadir.

4. Bulgular

Calismanin ilk asamasinda degiskenlerin grafik incelemesi yapilmis grafikler sekil 1 ve sekil 2’de
belirtilmistir. Her bir iilke 1’den 8’e kadar kodlanmistir. 1. Amerika Birlesik Devletleri, 2. Japonya, 3.
Fransa, 4. Kanada, 5. Almanya, 6. 1ta1ya, 7. Tngiltere, 8. Rusya olarak belirtilmistir. Devaminda hem
ekonomik biiylime degiskenine hem de karayolu altyap1 yatirimlar degiskenine Pesaran CD birimler
aras1 korelasyon testi yapilmistir. Elde edilen sonuglar Tablo 3’te yer almaktadhr.
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Sekil 1: G8 Ulkelerinin yillara gore karayolu altyapi yatirimlari

Kaynak: OECD, Transport infrastructure investment and maintenance spending. Ham veriler kullanlarak StataMP 18 paket programnda
yazar tarafmdan olusturulmustur.

Yukarida Sekil 1’de G8 iilkelerinin karayolu altyap:r yatirim diizeyleri belirtilmistir Sekle gore,
Almanya, Ingiltere ve Rusya’da karayolu altyap: yatirim diizeyleri duragan bir seviyede olmustur.
Fransa, Kanada ve Italya’da karayolu altyapi yatirim diizeyleri genel olarak duragan seviyede olsa da
donemsel artis ve azalislar mevcuttur. Amerika Birlesik Devletleri'nde karayolu alt yatirim diizeyi
artis ve azalislarin oldugu dalgali bir seyir izlerken Japonya’da azalan bir trend gozlemlenmistir.

Asagida Sekil 2’de ise G8 {ilkelerinin yillara gore Gayri Safi Yurtici Hasila diizeyi belirtilmistir. Sekile
gore Amerika Birlesik Devletleri'nde Gayr1 Safi Yurtici Hasila miktar1 1995-2022 yillar: arasi artis
ivmesi gosterirken Japonya, Fransa, Kanada, Almanya, Italya, Ingiltere ve Rusya igin Gayr1 Safi
Yurtici Hasila miktar1 stabil seviyede olmustur.
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Sekil 2: G8 iilkelerinin yillara gore GDP diizeyleri

Kaynak: World Bank, GDP (current US$). Ham veriler kullamilarak StataMP 18 paket programinda yazar tarafmdan olugturulmustur.

Tablo 3: Pesaran CD birimler arasi korelasyon testi sonuglar1

Degiskenler CD-test p-value corr abs(corr)
InGDP 22.04 0.00 0.787 0.787
InRI -0.16 0.87 -0.009 0.377

Tablo 3’te yer alan Pesaran CD birimler aras: korelasyon testi sonuglarina gére InGDP degiskeninin p-
value degeri 0.00 InRI degiskeninin p-value degeri ise 0.87 ¢ikmustir. Yukarida belirtilenbirimler aras1
korelasyon testinin hipotezleri:

Hy: Birimler arasi korelasyon yoktur.
H,:Birimler arasi korelasyon vardir.

P-value degerleri %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeyinde incelendiginde InGDP degiskeni i¢in H,
hipotezinin kabul edilemeyecegi ilgili hipotezin reddedilecegi sonucuna ulasilmistir. LnGDP
degiskeninde birimler arasi korelasyon (yatay kesit bagimliligi) vardir. LnRI degiskeni i¢in H,
hipotezinin reddedilemeyecegi ilgili hipotezin kabul edilecegi sonucuna ulasilmigtir. LnRI
degiskeninde birimler arasi korelasyon (yatay kesit bagimlilig) yoktur.

Pesaran CD birimler arasi korelasyon testinin ardindan parametrelerin homojen/heterojenligini
belirlemek amaciyla Swamy S testi yapilmistir. Elde edilen sonuglar Tablo 4’te yer almaktadir.

11
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Tablo 4: Heterojen/homojen test sonuglari (Swamy S testi)

InGDP Coefficient Std. err. z P>zl [95% conf. interval]
_cons 28.594 0.3050776 93.73 0 27.997 29.193
Test of parameter constancy: chi2(7)=1373.56 Prob > chi2 =0.0000
InRI Coefficient Std. err. z P>zl [95% conf. interval]
_cons 23.343 0.3347973 69.72 0 22687 23999
Test of parameter constancy: chi2(7)=8976.22 Prob > chi2 =0.0000

Tablo 4’te Swamy S testi sonuglarn yer almaktadir. Swamy S testinin hipotezleri asagida kurulmustur.
Hy: Parametreler sabittir. (Parametreler birimlere gore homojendir)

H,:Parametreler sabit degildir (Parametreler birimlere gore heterojendir) (Kesbi¢ & Simsek, 2020: 284).

Swamy S testi sonuglar1 %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeyinde InGDP degiskeni i¢in incelendiginde
prob>chi2 degeri bu anlamlhilik seviyelerinden kiigiiktiir. Bu duruma bagh olarak H, hipotezi
reddedilir alternatif hipotez kabul edilir. LnGDP degiskeni birimlere gore heterojen oldugu sonucuna
ulagilir. LnRI degiskeni i¢in Swamy S testi sonuglar: incelendiginde prob>chi2 degeri %1, %5 ve %10
anlamlilik diizeyinden kiigliktiir. Bu duruma bagh olarak H, hipotezi reddedilir alternatif hipotez
kabul edilir. LnRI degiskeni birimlere gore heterojen oldugu sonucuna ulasilir.

Pesaran CD testi ve Swamy S testinin ardindan Fisher Philips Peron (Fisher PP) ve Fisher
Genisletilmis Dickey Fuller (Fisher ADF) ve birim kok testleri yapilmistir. Elde edilen sonuglar Tablo 5
ve Tablo 6’da verilmistir.

Tablo 5: Fisher Philips Peron (Fisher PP) birim kok test sonuglar

LNGDP Diizey Birinci fark
Sabit model Statistic p-value Statistic p-value
Inverse chi-squared(16) P 9.934 0.87 104.874 0.00
Inverse normal Z 1.014 0.8446 -8.402 0.00
Inverse logit t(44) L* 1 0.8237 -10.334 0.00
Modified inv. chi-squared Pm -1.072 0.8237 15.711 0.00
Sabit ve trendli Statistic p-value Statistic p-value
model Inverse chi-squared(16) P 7.816 0.9542 72.598 0.00
Inverse normal Z 1.308 0.9045 -6.442 0.00
Inverse logit t(44) L* 1.226 0.8866 -7.133 0.00
Modified inv. chi-squared Pm -1.446 0.926 10.005 0.00
LNRI Diizey Birinci fark
Sabit model Statistic p-value Statistic p-value
Inverse chi-squared(16) P 13.257 0.6539 135.828 0.00
Inverse normal zZ 0.348 0.6364 -9.892 0.00
Inverse logit t(44) L* 0.386 0.6495 -13.393 0.00
Modified inv. chi-squared Pm -0.485 0.6861 21.182 0.00
Sabit ve trendli Statistic p-value Statistic p-value
model Inverse chi-squared(16) P 12799 0.6874 104.136 0.00
Inverse normal V4 0.299 0.6178 -8.278 0.00
Inverse logit t(44) L* 0.292 0.6143 -10.262 0.00
Modified inv. chi-squared Pm -0.565 0.7142 15.580 0.00

Tablo 5’te Fisher Philips Peron (Fisher PP) birim kok test sonuglar1 verilmistir. Fisher Philips Peron
birim kok testinin analiz sonucu igin p-degerleri incelenir. Test sonuglarmin prob-degerleri farkl
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anlamhlik diizeylerinden kiiciikse H, hipotezi reddedilir ve serinin birim kok igermedigini duragan
oldugu sonucuna ulagilir.

Birim kok testi sonucuna gore InGDP ve InRI degiskenin p-value degerleri %1, %5 ve %10 anlamlilik
diizeyinden biiyiik oldugu i¢in Hj hipotezi reddedilemez kabul edilir. LnGDP ve InRI degerleri diizey
durumda birim kok icermektedir. Degiskenlerin hem sabit model hem de sabit ve trendli modelde
birinci farki alindiginda P-value degerleri %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeyinden kiigiik ¢ikmistir. Bu
durumda bagli olarak H, hipotezi reddedilir alternatif hipotez kabul edilir. LnGDP ve InRI serilerinin
birinci farki alindiginda duragan oldugu sonucuna ulasilmistir.

Tablo 6: Fisher Genisletilmis Dickey Fuller (Fisher ADF) birim kok test sonuglar:

LNGDP Diizey Birinci fark
Sabit model Statistic p-value Statistic p-value
Inverse chi-squared(16) P 10.651 0.8305 85.395 0.00
Inverse normal 4 0.928 0.8235 -7.240 0.00
Inverse logit t(44) L* 0.852 0.8007 -8.407 0.00
Modified inv. chi-squared Pm -0.945 0.8278 12.267 0.00
Sabit ve trendli Statistic p-value Statistic p-value
model Inverse chi-squared(16) P 10.050 0.864 59.047 0.00
Inverse normal z 0.688 0.7545 -5.378 0.00
Inverse logit t(44) L* 0.653 0.7415 -5.743 0.00
Modified inv. chi-squared Pm -1.051 0.8535 7.609 0.00
LNRI Diizey Birinci fark
Sabit model Statistic p-value Statistic p-value
Inverse chi-squared(16) P 16.924 0.3905 93.738 0.00
Inverse normal Z -0.1 0.46 -7.358 0.00
Inverse logit t(44) L* -0.064 0.4745 -9.197 0.00
Modified inv. chi-squared Pm 0.163 0.4351 13.742 0.00
Sabit ve trendli Statistic p-value Statistic p-value
model Inverse chi-squared(16) P 19.363 0.2503 71.352 0.00
Inverse normal z -0.315 0.3761 -5.755 0.00
Inverse logit t(44) L* -0.346 0.3653 -6.881 0.00
Modified inv. chi-squared Pm 0.594 0.2761 9.784 0.00

Tablo 6’'da Fisher Genisletilmis Dickey Fuller (Fisher ADF) birim k&k test sonuglar1 verilmistir. Tigili
birim kok testinin hipotezleri asagida kurulmustur. Fisher Dickey Fuller birim kok testinin analiz
sonucu icin p-degerleri incelenir. P-degerleri farkli anlamhilik diizeylerinden kiiciikse H, hipotezi
reddedilir ve serinin birim kék icermedigini duragan oldugu sonucuna ulasilir.

Hy:Seri duragan degildir. (Ttim panel birim kok igerir)

H;:Seriduragandir. (En azbir birim duragandir)

Birim kok testi sonucuna gore InGDP ve InRI degiskenin p-value degerleri %1, %5 ve %10 anlamlilik

diizeyinden biiyiik oldugu icin H, hipotezi reddedilemez kabul edilir. LnGDP ve InRI degerleri diizey
durumda birim kok icermektedir. Degiskenlerin hem sabit model hem de sabit ve trendli modelde
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birinci fark: alindiginda P-value degerleri %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeyinden kiigiik ¢ikmistir. Bu
durumda bagli olarak H, hipotezi reddedilir alternatif hipotez kabul edilir. LnGDP ve InRI serilerinin
birinci farki alindiginda duragan oldugu sonucuna ulagilmistir.

Fisher Philips Peron (Fisher PP) ve Fisher Genisletilmis Dickey Fuller (Fisher ADF) birim kok testi
sonucuna gore hem InGDP hem de InRI degiskenleri diizey durumda duragan ¢ikmamus birinci farki
alindiktan sonra duragan oldugu sonucuna ulasilmistir. Degiskenler birinci farkinda duragan oldugu
icin es biitiinlesme testi yapilmistir. Asagida tablo 7’de Westerlund panel es biitiinlesme testi
sonuglar1 yer almaktadir.

Tablo 7: Westerlund panel es biitiinlesme testi sonuglar

Statistic Value Z-value P-value Robust P-value

Gt -3.928 -6.791 0.000 0.000
Ga -20.759 -7.076 0.000 0.030
Pt -10.307 -6.057 0.000 0.080
Pa -18.358 -8.631 0.000 0.060

Tablo 7’de Westerlund panel es biitiinlesme testinin hipotezleri asagida belirtilmistir.
Hy: a=0 (Es biitiinleme iliskisi yoktur)
H;: ai<0 (Es biitiinlegsme iligkisi vardir)

Test sonuglarina gore Gt, Ga, Pt ve Pa P-value degerleri %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeyinden kii¢iik
¢ikmistir. Bu duruma bagh olarak H, hipotezinin reddedilecegi alternatif hipotezin kabul edilecegi
sonucuna ulasilmistir. Ekonomik biiytime ve karayolu altyap: yatirimlar: arasinda es biitiinlesme
iliskisinin oldugu sonucuna varilmistir. Asagida Tablo 8 de G8 {ilke grubu i¢in DOLSMG tahmin
sonucu yer almaktadir.

Tablo 8: Panel bazli DOLSMG tahmin sonuglari

Degiskenler Beta T-stat

dInRI 1795 2.528

Panel DOLSMG tahmincisine gore t-sat degeri 1.96 tablo degerinden biiyiik oldugundan dolay1 dInRI
degiskeni anlamli ¢ikmistir. G8 {ilke grubu i¢in karayolu altyap1 yatirimlarinda meydana gelen 1
birimlik artis ekonomik biiytimeyi yaklasik 0.18 birim arttirmaktadir. Tablo 9’de ise G8 iilke
grubundaki her bir iilke i¢gin DOLSMG tahmin sonuglar1 yer almaktadir.
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Tablo 9: Birim bazli DOLSMG tahmin sonuglari

Ulkeler Beta T-stat
Amerika Birlesik Devletleri .72800 2.600
Japonya 90670 2.521
Fransa -.46860 -1.549
Kanada .03143 0.442
Almanya -.00493 -.0158
Italya 16130 3.183
Ingiltere -.13470 -2751
Rusya 21690 243

Birim bazli DOLSMG tahmin sonuglarma gore %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeyinde Fransa, Kanada,
Almanya, Ingiltere ve Rusya igin t istatistik degerleri tablo degerlerinden kiigiik oldugundan dolay1
karayolu altyap: degiskeni anlamsiz ¢ikmustir. Amerika Birlesik Devletleri, Japonya ve Italya icin t
istatistik degerleri tablo degerlerinden biiyiik oldugundan dolay1 karayolu altyap: degiskeni anlaml1
¢ikmistir. Amerika Birlesik Devletleri icin karayolu altyap: yatirimlarinda meydana gelen 1 birimlik
artis ekonomik biiylimeyi yaklasik 0.73 birim arttirmaktadir. Japonya igin karayolu altyap:
yatirimlarinda meydana gelen 1 birimlik artig ekonomik biiyiimeyi yaklagik 0.91 birim arttirmaktadir.
ftalya icin karayolu altyap: yatirrmlarinda meydana gelen 1 birimlik artis ekonomik biiyiimeyi 0.16
birim arttirmaktadir.

5. Sonug¢

Bu calismada, uzun dénemde G8 iilkelerinde karayolu altyap: yatirimlarmin iktisadi biiyiimeye olan
etkisi analiz edilmistir. Insanoglunun varolusundan giiniimiize ulagim faaliyeti hep siiregelmistir.
Ulastirma sistemleri igerisinde karayolu ulastirma sistemi diger ulastirma sistemleriyle
kiyaslandiginda en fazla tercih edilen ulastirma sistemi olmustur. Bu ulagtirma sistemine yapilan
yatirimlarin iiretim, tiiketim, kalkinma ve ihracat gibi bir¢ok alanda iktisadi biiyiimeyi etkileyecegi
gortilmiistiir.

Karayolu ulastirma yatirimlar: ve iktisadi biiytime iliskisi: G8 {ilkeleri tizerine bir ekonometrik analiz
adli bu ¢calismada ekonometrik analiz yontemi agisindan hem panel bazinda hem de birim bazinda
sonuglar1 veren DOLSMG (Ortalama grup dinamik en kiiciik kareler) yontemi kullanilmistir.
Kullanilan analiz ydontemi 6ncesinde birimler aras: korelasyon, homojen/heterojen, birim kok testleri
ve Westerlund es biitiinlesme testinin yapilmasi ilgili calismay1 ekonometrik analiz yontemi a¢isindan
ayristirmigtir. Bu ayristirmaya ek olarak karayolu ulagtirma tiirii ile iktisadi biiyiime arasinda yapilan
ulusal/uluslararasi calismalar incelendiginde ¢alismalarin agirlikli olarak karayolu km. uzunlugu ile
iktisadi biiyiimeyi baz aldig goriilmiistiir. Iigili galismada literatiirdeki bu yaklagimdan ziyade
karayolu altyap:r yatirim miktari ile iktisadi biiylime arasindaki iliski incelenmistir. Bu agidan bu
calismadakarayolu ulastirma modunun miktarsal yoniinden ziyade finansal yoniine odaklanilmistir.
Bu durum iseilgili calismayi literatiirdeki calismalardan ayristirmaktir.

G8 iilkelerinde karayolu yatirim seviyeleri her bir {ilke igin farklilasmigtir. Almanya, Ingiltere ve
Rusya icin karayolu altyapi seviyesi duragan bir hal alirken Fransa, Kanada ve ftalya’da genel olarak
duragan olsa da donemsel artis azalislar olmustur. Amerika Birlesik Devletleri'nde ise karayolu
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altyap: yatirim seviyesi ise artis ve azaliglarin oldugu bir yap1 sergilemistir. Japonya’da ise karayolu
altyap1 yatirim seviyesi azalan bir yapida olmustur. Bu iilke toplulugunun sahip oldugu GSYH
seviyesi Onemli diizeydedir. Bu acidan G8 iilkelerinde karayolu altyapr yatirimlarinin iktisadi
biiylimeyi etkileyecegi diisiiniilmektedir. Hem G8 {ilke toplulugu hem de G8 iilke grubu igerisinde
yer alan tilkeler i¢in yapilan bu ¢alismada karayolu altyap: yatirimlari ile iktisadi biiyiime arasinda
farkli sonuglar ortaya ¢ikmustur.

G8 {ilke toplulugu kapsaminda karayolu altyap: yatirimlarinda meydana gelen bir birimlik artis
iktisadi biiytimeyi yaklasik 0.18 birim arttiracagl sonucuna ulasilmistir. Birim bazinda ortaya ¢ikan
sonuglar ise farklilasmistir. Analiz sonuglarina gére Fransa, Kanada, Almanya, Ingiltere ve Rusya’da
karayolu altyap1 yatirimlari ile iktisadi biiylime arasinda bir iliski bulunamamustir. Amerika Birlesik
Devletleri, Japonya ve Italya’da ise karayolu altyap: yatirimlar ile iktisadi biiyiime arasinda anlamli
bir iliski s6z konusu olmustur. Bu {i¢ {ilkede karayolu altyap: yatirimlarinda meydana gelen artis
iktisadi biiylimeyi farkli diizeylerde etkilemistir. Amerika Birlesik Devletleri'nde karayolu altyap:
yatirimlarinda meydana gelen bir birimlik artis iktisadi biiyiimeyi yaklasik 0.73 birim, Japonya’da
yaklasik 0.91 birim ftalya’da ise 0.16 birim arttiracag sonucuna ulagilmigtir. Karayolu ulastirma
yatirimlarimn iktisadi biiylimeye olan etkisinin en fazla oldugu iilke ise Japonya olmustur.

Gelismis tilkelerin bir¢ogu karayolu ulasim agini daha 6nce tamamlamis olgunlasmis bir yol agina
sahiptir. Bu lilkelerde yapilan karayolu yatirimlar: 6nceki yol aglarii tamamlamaktan ziyade onlarin
yerini almaktadir. Bu nedenle gelismis {ilkelerin énemli bir kisminda karayolu altyap: yatirimlar:
diisiik marjinal iiriine sahiptir. Bu durum iktisadi agidan anlaml bir etki olusturmaz (OECD & ECMT,
2004: 13). Karayolu ulastirma altyap: yatirimlarma yapilan yatirimlar mevcut agm yapisim ve
biiyiikliiglinii marjinal Olgekte etkilerken iktisadi biiyiimeye ve ticarete olan etkisi daha diisiik
kalmaktadir. Ozellikle OECD iilkelerinde karayolu altyap1 yatirim harcamalar1 ¢ogunlugu yeni yol
yatirimlarindan ziyade mevcut yollarin iyilestirilmesi amaciyla gerceklestirilmektedir (Braconier
vd.,2013: 7). Ek olarak bu {ilkelerin bir¢ogu ileri diizeyde demiryolu agina sahiptir (Eurostat, 2025).
Bu agidan analizde yer alan iilkelerden Fransa, Kanada, Almanya, Ingiltere ve Rusya’da karayolu
altyap1 yatirimlarmimn iktisadi biiyiime {izerine olan etkisinin anlamsiz ¢ikmasinda yukarida belirtilen
nedenlerin 6nemli bir ekten oldugu diistiniilmektedir. Bu {ilkelerde bu ulastirma tiiriine yapilan
yatirimlarin yeni bir yol kazancindan ziyade mevcut yol ve projelerin iyilestirilmesi amaciyla
yapildig1 6ngoriilmektedir. Amerika Birlesik Devletleri, Japonya ve Italya’da karayolu ulastirma
altyap1 yatirimlarmin iktisadi biiyiime tizerindeki etkisi anlaml ¢ikmistir. Bu iilke grubu igerisinde
Amerika Birlesik Devletleri'nde ulastirma sistemleri igerisinde hem yolcu tasimacligi agisindan hem
de yiik tasimaciligl agisindan karayolu ulastirma modu 6nemli paya sahiptir (Congress.Gov, 2025).
ftalya’da yapilan calismada erigebilirligi saglayan karayolu yatirimlarmin iktisadi biiyiime iizerinde
anlamli bir etki ortaya ¢ikardigi saptanmigtir (Cosci & Mirra, 2017:525).

Sonug olarak G8 tilke toplulugu i¢in karayolu altyap1 yatirimlari ile iktisadi biiylime arasmdaki iliski
anlaml ¢ikmus olsa da birim bazinda sonuglar farklilasmstir. Amerika Birlesik Devletleri, Japonya ve
ftalya’nin sahip oldugu ekonomik gii¢ diisiiniildiigiinde karayolu ulastirma sistemine yapilacak
altyap1 yatirimlarinm iktisadi biiylimeyi etkileyecegi agiktir.
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Summary

This research examines the effects of road transportation investments on economic growth. Transportation
activities have always persisted from humankind to the present day. The first transportation activities took place
on trail paths, and modern roads have been developed with the advancement of technology. The first
transportation activity was carried out through the road transportation system. The transportation system is a
crucial element in the realization of economic activity. Investments in the road transportation system will have
consequences at both national and international levels. These investments will impact economic growth by
enhancing transportation efficiency, labor mobility, and logistics processes. This study explains the road
transportation system, followed by an analysis of the relationship between road transportation investments and
economic growth in G8 countries.

The dependent variable of the research is the gross domestic product (GDP), while the explanatory variable is the
level of road infrastructure investment. The GDP variable is obtained from the World Bank, and the road
infrastructure investment level is sourced from the OECD database. In the study based on 1995-2022, the Pesaran
CD cross-sectional dependence test and the Swamy S homogeneity tests were first conducted. Subsequently, unit
root tests were performed, including the Fisher Augmented Dickey-Fuller and Fisher Phillips-Perron unit root
tests. After the unit root tests, the Westerlund Panel Cointegration test was estimated. Finally, the Dynamic
Ordinary Least Squares Mean Group (DOLSMG) estimation was conducted, which provides the long-term
coefficient estimation.

In the study, the graphs of the variables were first analyzed. Based on the graph analysis, since there was a level
difference between the variables, the logarithm of the variables was taken. Subsequently, before the unit root test,
a cross-sectional correlation test was conducted. According to the results of the Pesaran CD cross-sectional
correlation test, it was concluded that there is a cross-sectional correlation in the gross domestic product (GDP)
variable. At the same time, there is no cross-sectional correlation in the road infrastructure variable. After the
cross-sectional correlation test, the Swamy S homogeneity/heterogeneity test was conducted. According to the
test results, both the GDP and the road infrastructure variables were found to have a heterogeneous structure.
The Fisher Phillips-Perron and Fisher Augmented Dickey-Fuller unit root tests were performed following these
two tests.

According to the test results, neither the GDP nor road infrastructure investment variables were stationary at this
level. However, they became stationary when their first differences were taken. Since both variables were
stationary at their first differences, a cointegration test was conducted. According to the results of the Westerlund
panel cointegration test, it was concluded that there is a cointegration relationship between road infrastructure
investments and economic growth. In the final stage, the Dynamic Ordinary Least Squares Mean Group
(DOLSMG) estimation was conducted, which provides long-term estimation results at the panel and unit levels.
At the panel level, it was concluded that a one-unit increase in road infrastructure investments would increase
economic growth by 0.18 units. However, at the unit level, the results varied. The relationship between road
infrastructure investments and economic growth was insignificant for France, Canada, Germany, the United
Kingdom, and Russia. However, the relationship between road infrastructure investments and economic growth
was significant for the United States, Japan, and Italy. Regarding the long-term coefficient, a one-unit increase in
road infrastructure investments in the United States will increase economic growth by approximately 0.73. A one-
unit increase in road infrastructure investments in Japan will increase economic growth by approximately 0.91
units. Lastly, a one-unit increase in road infrastructure investments in Italy will increase economic growth by 0.16
units.

This study examined the relationship between road infrastructure investments and economic growth in G8
countries. Among transportation systems worldwide, the road transportation system is the most preferred
compared to other types of transportation. This transportation system will have an impact on economic growth.
The results regarding the relationship between road infrastructure investments and economic growth have varied
among G8 countries. While no significant relationship was found between road transportation investments and
economic growth in some countries, an important relationship was observed between these two variables in
others. Overall, considering the economic power of the G8 countries, it is observed that investments in road
infrastructure will contribute to economic growth. From this perspective, road infrastructure investments in G8
countries should be prioritized, and the level of investment should be increased.
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