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Digsal Faktorlerin Ulasim
Sektorune Etkisi: Lojistik

Firmalarindan Kanitlar
Oz

Sirdurdlebilir ekonomik blyimenin vazgecilmez unsurlarindan birisi ulasim sek-
toridur. Bu gergege baglh olarak literatirde ulagim sektoriini etkileyen faktorler
tespit edilip ekonometrik 6lcimlerde ele alinmiglardir. Bu baglamda, konunun
Onemine istinaden parametrik test yapabilmek icin Dinya Bankasi’'nin (2016)
resmi sitesinden, ulkelerin 1980 — 2011 yillar arasindaki GSMH ve ihracat hac-
mi verileri alinip hava tagsimacihigi hacmine etkileri ve aralarindaki uzun vade-
li iligkiler élgllmustir. Johansen Esbutinlesme Testi ile; ABD, Turkiye, Cin ve
Hindistan’in GSMH’si ve ihracat hacminin, havacilik hacmi ile uzun vadeli ilis-
kileri saptaniimigtir. Ayrica, ABD’nin GSMH’sinin ve ihracat hacminin havayolu
tasimaciligina etkisini 6lgmek igin 1980 — 2011 yillari arasindaki veriler alinip
dogrusal regresyon testi yapiimistir. Sonuglar ABD’nin GSMH’s| ve ihracat hacmi
blyuduikge, havayolu tagsima hacminin blyiduguni géstermektedir.

Anahtar Kelimeler: GSMH, ihracat Hacmi, Tasimacilik Sektérii, Uluslararasi
Iktisat, Uluslararasi Ticaret.

The Impact of External Factors on
Transportation Sector: Evidence from Logistics

Companies

Abstract

The irrevocable component of the sustainable economic growth is definitely
transportation. Given this fact, we have determined the factors influencing the
transportation sector based on the literature and we have used them in an eco-
nometric computation. In this context, GDP and export data in the period 1980-
2011 is collected from World Bank’s official website (2016) in order to determine
the long term relationship between these variables and to measure the impact
of the GDP and the export volume on the air transportation in a parametric man-
ner. The Johansen Cointegration Test demonstrated the long term relationship
between USA, Turkey, China and India’s GDP and export volume with their air
transportation. Furthermore, data of USA's GDP and export volume is collected
between 1980 and 2011 to measure their effects on the USA's air transportation
by using linear regression. The results indicates that as long as the USA's GDP
growth rate and export volume increases the air transportation increases as well.

Keywords: GDP, Export Volume, Transportation Sector, International Econom-
ics, International Trade.
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1. Giris

Gilinlimiizde lojistik kavrami, hammaddelerin bag-
langicindan bitmis {riiniin tiikketildigi son noktaya
kadar hareketi esnasinda gerceklestirilen cesitli
mal, hizmet ve bilgi akisi gibi faaliyetleri icermek-
tedir. Lojistik faaliyet zinciri ise oldukca karma-
siktir ve bu siire¢teki kisitlamalar1 hesaba katarak
faaliyetleri stirdirmek dogru arag, teknik ve me-
totlar uygulamay1 gerektirir. Ulastirma alanindaki
rekabetin hiz kesmeden artmasi, ayri bir disiplin
olarak ‘Lojistik YoOnetimi’nin ortaya g¢ikmasina
neden olmustur. Lojistik sektorii her gecen giin
ilerlemekte ve daha karmasik bir yapiya biiriin-
mektedir. Zaman igerisindeki evriminin sonucun-
da lojistik sektorii daha organize bir hale gelip sert
rekabetlere sahit olmustur. Ayrica lojistik, tiiketi-
len mallarin geri doniistimii ve tekrar ekonomiye
kazandirilma siirecinde de yer almaktadir ve bu
durum “Tersine Lojistik” olarak tanimlanmaktadir.

Lojistik kavraminin etimolojik kokeni Yunanlila-
rin eski dilindeki ‘logos’ kelimesine dayanmak-
tadir. Albay Chauncey B. Barker tarafindan 1905
yilinda ilk defa kullanilan bu kelime “materyal,
donanim, ekipman ve personelin tagima, tedarik,
bakim ve revize edilmesi” siirecini kapsayan ordu
birimindeki faaliyetler zincirinin bir biitiiniini
teskil etmektedir. Askeri baglamda lojistik keli-
mesi ise “muharip unsurlarla strateji ve taktigine
uygun olarak ihtiya¢ duyulan ikmal malzemeleri
ile hizmet ve tahkimatinin etkinliginin arttirilma-
st i¢in yapilan aktiviteler” anlamina gelmektedir.
Daha sonraki dénemlerde 6rnegin, ikinci Diinya
Savagi’nda ordularin gereksinim duydugu mater-
yallerin zamaninda ve dogru noktalarda bulunabil-
mesi i¢in lojistik modelleri ve sistem analizi yak-
lasimi gelistirilmistir.

Ozellikle Tiirkiye’de lojistik faaliyetlerin altya-
pisin1 olusturan ulagim sektori, tasimaciligin di-
namikleri ve ulastirma bigimlerinin fonksiyonuna
temel olan kosullar olarak tanimlanir. “Insanlarmn
ve tiikketim mallarinin spesifik bir noktadan baska
bir noktaya hareket ettirilmesi” seklinde aciklanan
ve sosyo-ekonomik biiylimenin ana temel taglarin-
dan biri olan ulasim sektorii 6zellikle glintimiizde;
karayollar1, demiryollari, denizyollar1, havayollari
ve boru hatlar1 gibi alt sistemlerde faaliyet goster-
mektedir.

2008 yilindaki devasa kiiresel kriz, diinya ticare-

tinde; 6zellikle yilin son doneminde biiytik diisiis-
ler meydana getirmistir. Avrupa kitas1 dis ticaret
acisindan en disiik performans gdsteren bolge
olurken, 2006 yilinda % 7.5 olan ihracat, 2007
yilinda % 40 artig gostermistir. 2008 yilina geldi-
gimizde bu oran dramatik bir sekilde % 5 seviye-
lerine kadar gerilemistir. ithalatta ise 2006 yilin-
da % 7.5 ve 2007 yilinda % 4 artistan sonra kriz
donemi eksilere diiserek 2008 yilinda % 1 azalma
gostermistir. Asya kitasini ele alacak olursak 2006
yilinda % 13.5 olan ihracat, 2007 yilinda % 11.5;
kriz donemi olan 2008 yilinda ise % 4.5’lere kadar
inmistir. Ithalat ise % 50 dolaylarma diismiistiir.
DTO tarafindan yapilan agiklamaya gore kriz do-
neminde diinya ticaretinde % 9 oraninda bir azal-
ma meydana gelmistir (Giilen, 2011, s. 93).

Havayolu tasimaciligl, yapisal degisikliklerin ve
teknolojinin hizla gelistigi karmasik bir sektor
olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Ara¢ kalitesinin
yuksek oldugu diisiik yakit tiiketimli az giriiltii-
lii ve genis kapasiteli u¢aklarin imalati, havayolu
firmalarinin yonetim hizmet anlayisi ve igerigi ko-
nusunda 6nemli derecede etki yaratirken 6te yan-
dan 6zellestirme ve ortakliklarin meydana gelmesi
havacilik sektoriintin genel yapisini degistirmis ve
sektori tiiketicilerin domine ettigi bir pazar haline
getirmistir (Giilen, 2011, s. 101).

Amerika Birlesik Devletleri’nde, havayolu tasi-
maciliginin etkili ve verimli bir bi¢imde faaliyet
gostermesinin ana nedeni, devletin 1978 yilin-
daki serbestlestirme politikasidir. ABD’deki bu
anlayistan etkilenen Avrupa, liberallesme politi-
kasini benimsemistir ve bunu uygulamak icin tek
pazara gegilmistir. Eski Sovyet blogundan kopan
bazi Dogu Avrupa iilkeleri, heniiz serbest piyasa
ve acik ekonomiye yeni adapte oldugu donemde
Ozellestirme siirecine gegememistir.

Havacilik sektoriinde yasanan 6zellestirme siire-
cinden sonra, Orta ve Bat1 Avrupa’da diisiik ma-
liyetli isletmelerin ¢ikmasini saglamistir ve bu
sirketler ugus aglarini genisleterek diger pazarlara
da girip ortakliklar kurmuslardir. Ozellikle 1980°li
yillarda baglayan ve 1990’11 yillarin sonuna ka-
dar devam eden bu siireg, Asya Pasifik kisminda
GSMH’nin artmasi ve bolgeler arasi ticaretin ge-
lismesi, burjuva smifina da seyahat etme firsati
vermistir. Dolayisiyla, havacilik sektoriindeki bii-
yiime % 10 seviyelerine ¢ikmis ve yakin gelecekte
Asya — Pasifik bolgesinin diinya tasimacilik faa-
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liyetleri konusunda en tepeye yiikselecegi tahmin
edilmektedir. Diinya havalimanlar1 ekseriyetle ka-
muya aittir ve yatirimlar genelde devlet tarafindan
yapilir (Giilen, 2011, s. 101).

Bu c¢alismamizin amaci, ulasim sektoriine etki
eden faktorleri literatiir taramasi vasitasiyla ortaya
cikarip aralarindaki kisa ve uzun vadeli iliskileri
ve etkileri ekonometrik metotlar ile ampirik olarak
kanitlamaktir. Daha sonraki siiregte ise ulastirma
sektoriinde faaliyet gdsteren sirketlerin hisse sene-
di degerleri ve karhilik oranlari, mevcut bulgularla
kiyaslanacaktir.

Bu ¢alismada, tasimacilik sektorii ile ilgili detay-
It literatlir aragtirmasindan sonra onu etkileyen
faktorler bulunmus ve ekonometrik modeller ile
degiskenler arasi iligkiler tespit edilmigtir. Ameri-
ka, Cin, Hindistan ve Tirkiye nin ulasim sektorii
ile ilgili detayli ekonometrik analizlerinden sonra
elde edilen makro verilerle, o iilkelerde faaliyet
gosteren lojistik sirketlerinin hisse senedi deger-
leri ve karlilik oranlar1 mikro temelli ¢alismalara
151k tutmus ve makro bulgularin mikro verilerle
kiyaslanmasi ile ¢alisma sonuglandirilmistir.

2. Ulasim Sektorii Uzerine Yapilan
Arastirmalarla Tlgili Literatiir Taramasi

Lojistik, bir lilkenin gelisiminde ¢ok 6nemli bir rol
oynar. Ulasim ise etkili ve basarili bir sekilde siir-
diiriilen lojistik sisteminin bel kemigidir. Ulasim,
lojistik maliyetinin 6nemli bir bolimiini teskil
eder. Ulasim sistemi ile ekonominin énemli sek-
torleri arasinda dogrudan veya dolayli baglantilar
vardir. Ulagim altyapist boyutu {ilkelerin ekono-
mik kalkinmalarini etkiler. Etkin ve ¢ok yiiksek
kalitede dizayn edilmis bir ulagim sistemi, tiretim
maliyetini disiirerek ekonomik biiylimeyi saglar
(Choudhary, Khan, Muhammad ve Abbas 2009).

Birgok literatiirde, lojistik altyapist ve bolgesel
ekonomik biiyiime arasindaki iligkiyi inceleyen
calismalara fazlasiyla rastlayabiliriz. Onceki do-
nemlerdeki caligmalarda, lojistik altyapi yatirim-
lar1 ile giiclii bir ekonomik bityiime gergeklestiril-
digi tizerinde durulmus ve bu konu ile ilgili detayl
arastirmalar yapilmistir. Vooren’e (2004) gore,
devletin ulagim altyapisina yaptig1 yatirimlar eko-
nomik bilylimeyi gerceklestirmek igin tesebbiis
edilmis bir eylemdir. Fakat bu yatirimlarin, siiresiz

bliylimeyi saglayacagi anlamina da gelmez. Bazi
iktisatcilar, sadece belirli kosullar altinda lojistik
altyap1 yatirimlarinin ekonomik biiylimeyi tetikle-
yecegini savunmuslardir.

Ulagim sektoriinii etkileyen digsal faktorlerden
uluslararasi ticaret oldugu kadar, ekonomik biiyti-
me ile ulasim sektorii arasinda da ¢ift yonlii iliski
ve korelasyon vardir. Bu konu ile ilgili detaylar
Nedensellik Testi ile ampirik olarak metodoloji
kisminda kanitlanmistur.

Lojistik sanayisi ise sadece endiistriyel gelisimi ve
ekonomik dayanma giicii agisindan anahtar fak-
tor olmakla kalmaz; ayrica ekonomik biiytime ve
endistriyel {iretim gelisimi konularinda adeta bir
lokomatif gibi hareket eder (Wang ve Chen, 2010).

Tongzon ve Nguyen (2009), Cin’deki iiretime da-
yali ekonomik biiyiimenin, diger iilkelerle yaptigi
ticaret sayesinde oldugunu ve buna bagl olarak
ulasim sektoriinde biiylimenin gerceklestigini be-
lirtmiglerdir. Onlara gore Avusturalya’nin en bii-
yiik ticari ortagi Cin Halk Cumhuriyeti’dir ve bu
iki iilke arasindaki ticaret hacminin ve derinligi-
nin ¢ok yiiksek oranlarda biiyiimesi, bu iki tilke
arasinda yakin ekonomik igbirligini gelistirmistir.
Buna bagli olarak hava ve gemi tagimaciligi 6nem-
li derecede artmustir.

Yeni ekonomik biiylime teorisi ortaya ¢iktigindan
beri, ozellikle iki tanesi literatiirde olduk¢a genis
yer edinmistir. Birincisi, uzun vadede ekonomile-
ri bir noktaya yaklastiran kisi bagina diisen geli-
rin bilylime oranlarini kapsayan Solow’un toplam
tiretim fonksiyonu yaklasimi ve digeri ise kosullu
olarak bir noktada birlestiren ekonomik biiytime-
nin asil kaynaklarmi vurgulamasidir. Teorilerden
ilkine dair ¢esitli kanitlar vardir. Ikinci teorinin
kaynaklar1 ise sabit yatirnmlar, kamuya ait altya-
pilar, ulagim ve iletisim alaninda yapilmis olan ya-
tirrmlar, DYY, devlet harcamalar1 niifus oraninda
biliylime veya niifus yogunlugu, insan kaynaklari,
ticaret ve AR-GE’dir (Chu, 2012).

1970’1i yillarin sonlarina dogru yapisal reformlart
ve agik kapi politikasini uygulayan Cin, diinyanin
en hizli bityliyen ekonomilerden biri héline geldi
ve dolayisiyla Cin’deki bu kayda deger ekonomik
biiylime, literatiirde odaklanan temel konulardan
biri haline gelmistir ki bilylimeyi adeta lokomatif-
lestiren ve bolgesel gelir diizeyini buna bagl ola-
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rak arttiran bir sistem kurulmustur. Bahsi gegen bu
reformlar 1978-1997 seneleri arasinda uygulan-
mistir ve bundan onceki donemde dikkate sayan
bir biiyiimeden s6z edemeyiz. Ekonomik biiyiime-
yi hizlandiran ve kolaylastiran en baglica faktorler
ise ulasim altyapis1 ve haberlesmedir (Chu, 2012).

Merkez Cin’deki lojistik altyapr yatirim hizi,
merkez bolge stratejisi meydana g¢ikincaya kadar
diisiiktii. Dahasi, nakliye is hacmi orani da asagi-
lardaydi. Merkezi bolge lojistik yatirimlari, katma
degerli lojistik ve GSMH arasindaki iliskiyi ince-
leyen, Hu, Gan ve Gao (2012) yaptiklar1 analiz-
de, ii¢c degisken arasinda esbiitiinlesme iligkisinin
varhigin1 tespit etmislerdir. Lojistik altyapisina
yapilan yatirnmlarin GSMH’nin Granger nedeni
oldugunu, lojistik altyapisina yapilan yatirimlarin
ve katma degerli lojistigin birbirlerinin Granger
nedeni oldugunu bulmuslardir.

Hu, Gan ve Gao (2012), merkez Cin’deki ulasim
sinin, ekonomik biiyiime ag¢isindan dnemi iizerin-
de dururken, diger akademisyenler bunun aksini
iddia etmislerdir. Merkez Cin, hizlandirilmis sana-
yilesme siirecinde geri kalmis bir bolgeydi, dola-
yist ile bu iki degisken arasindaki iliski Cin’deki
ekonomik biiylimeyi aciklayan dinamiklerden
sadece ikisidir. Xiang-zhi ve Lei (2009), lojistik
sektoril ile ekonomik biiylime arasindaki iligkiyi
Granger nedensellik ve esbiitiinlesme testi uygu-
layarak pozitif korelasyon oldugunu tespit etmis-
tir ve haberlesme sektorii, depolama, tiriin ticaret
hacmi, kargo tagimaciligi ve GSMH arasinda uzun
vadeli egbiitiinlesme oldugunu bulmustur.

Lojistik, 21. ylizyildaki girisimlerin en dnemli kar
kaynaklarindan biridir ki ulusal ekonomik kal-
kinma konusunda yeri doldurulamaz niteliktedir.
Dolayisiyla, sadece ulusal ekonomik kalkinma-
nin temel taglarindan biri olmas1 disinda bolgesel
ekonomik kalkinma i¢in de adeta itici bir giictiir.
2008 yilindaki krizin diinya tizerindeki yikicr et-
kisini istikrarlt bir sekilde siirdiirmesine ragmen,
Cin’deki iiretim ekonomisine dayali lojistik en-
distrisi stirdiirebilirligini korumus ve ekonomik
kalkinma saglanmistir. Gegen yillardaki yerel lo-
jistik sektoriindeki kalkinma ile birlikte, merkez
Cin’deki Hunan bolgesi 6zel cografi konumunu
sektordeki hacmi biylitmek i¢in kullanmigtir ve
bugiinkii ulagim sektoriiniin anahtar endiistrisi
haline gelmistir. Ekonomik biiylimedeki kiimiila-

tif artts Hunan bolgesindeki iiretim sayesinde ol-
mustur ve 2008 yilinda o bolgedeki lojistik nakliye
hacmi 107823 milyar tona ulagarak gecen yillara
gore % 8.36’lara kadar yiikselmistir. Bugiinkii
lojistik sektorii ve ekonomik biiylime arasinda-
ki iligki akademik camiay: ikiye bolmiis ve iki
zit goriis ortaya ¢ikmustir. Birinci grubun goriisi
lojistik temelli biliylime {izerinde dururken ikinci
grup, ekonomik biiyiime temelli bir goriis ortaya
atmistir. Birinci grubun savundugu lojistik temelli
biliylime, malzeme tedarik kabiliyetini ilerleten ve
bu tedarik zincirindeki genislemenin ise ekono-
mik biiylimeyi hizlandiracagi iizerinde dururken,
ekonomik biiylime temelli goriisii savunan ikinci
grup ise ekonomik biiylimenin giiniimiiz ulagim
sektoriinde talepler olusturacagina ve boylece hem
stirdiirtilebilir kalkinma saglanacagint hem de ge-
lismis iktisadi sistemin lojistik sektoriindeki hizli
genislemeyi giiclii bir sekilde tetikleyecegini 6ne
stirmiislerdir (Xie ve Luo, 2010).

Literatiirdeki denizagir1 lojistik arastirmalar1 bas-
ladigindan beri, bir¢cok akademik ¢aligma daha ¢ok
mikro diizeydeki yatirim oranlarina odaklanmis-
lardir ki bu sayede igletmeler optimizasyon stra-
tejisini genis bir perspektifte ele almiglardir. Deni-
zagir1 ulagim sektori ile ilgili olarak literatiir tara-
malarinda yapilan arastirmalar sonucunda bulunan
ekonomik biiyiime ile lojistik sektorii arasindaki
iliskiyi gosteren makro temelli ¢alismalar kisitli-
dir. Closs, Swink ve Nair (2005), konuyu lojistik
kapasitesine gore ele almig ve isletmelerin lojistik
sistemlerini mantik cer¢evesinde diizenlemeleri
gerektigini, buna bagl olarak lojistik dagilim ka-
pasitelerini ve varlik iiretkenligini, degisen ihti-
yaglara, kaynaklara ve uluslararasi pazar rekabeti-
ne, kisisel miisteri ihtiyaglarina ve yiiksek miigteri
beklentilerine gore gelistirmeleri gerektigini sid-
detle savunmustur. Xie ve Luo (2010) ise, konuyu
yerel lojistik kalkinmasi acisindan ele almais, yerel
ekonomik entegrasyon siiresince hiikiimet, rehber-
lik, tegvik ve gelistirme konusunda katkida bulun-
mali, lakin pazar ve yerel sanayi entegrasyonunu
ilerletmek icin tretim faktorleri fonksiyonlarinin
dagiliminin pazar isleyis mekanizmasina bagl
olarak giiclendirilmesi ve ortak pazarin biyiitiil-
mesi gerektigini savunmuslardir.

Literatiirli genis bir bicimde inceledigimizde, 6zel-
likle baz1 akademisyenler lojistik ve ekonomik
biiylime arasindaki iliskiyi 6lgmek i¢in bilgisayar
programlarindan yararlanarak kantitatif arastirma
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yapmuglardir. Bazi {ilkelerin ekonomik gelisimle-
rini tam tesekkiillii inceleyen Wen-Shun ve Hong
(2004), lojistik sektorii ve GSMH arasindaki iligki
iizerine ¢alismis ve aralarinda tek yonlii nedensel-
lik ile esbiitiinlesme oldugu sonucuna varmistir.
Mirjam, Remmelt ve Bart (2001) Trinidad ve To-
bago Adalari’n1 ve Singapur ekonomik bolgesini
caligma konusu olarak ele almis, yerel lojistik en-
diistrisi ve bolgesel gelisim degiskenleri arasinda-
ki iliskiyi Hollanda’nin ekonomik yapilanmasina
teorik rehberlik saglamak i¢in ampirik arastirma-
lar yapmuslardar.

Asya kitasindaki ve 6zellikle Cin Halk Cumhuri-
yeti’ndeki ekonomik biiyiimenin atardamarlarin-
dan biri olan tasimacilik sektorii, her gecen giin
ivme kazanarak biiylimektedir ve ayni zamanda
yerel iktisadi biiylimenin de temel yapi taglarindan
biridir. Bunun sonucunda; Tokyo, Hong Kong,
Shenzhen gibi bir¢ok ulusal ve uluslararasi sehir-
ler lojistik endiistrisini, kentsel tagimacilik sekto-
riindeki biiylimeyi tetiklemek i¢in desteklemisler-
dir (Li ve Zhao, 2015).

Enerji fiyat endeksini diistiniirsek LUI (2006),
iriin nakliyati is hacmi ile GSMH arasinda tek
yonli nedensellik oldugunu bulmustur. Demurger
(2001), DYY ve ulasim ve haberlesme altyapisi-
nin, Cin’deki ekonomik biiyiimeyi hizlandirdigini
bulmustur. Ding, Haynes ve Liu (2008), ulasim
altyapisi yatirnmlary, DYY ve iletisim sektoriiniin
ekonomik biliylimeyi arttirdigini bulmustur. Qian
ve Xiu (2007) ise duran varlik yatirimi ile lojistik
sektoril arasinda tek yonli nedensellik oldugunu
bulmustur. Xian-Bing (2008), lojistigin Hunan’in
GSMH’sina etkisi tizerine ¢aligmis ve bununla il-
gili bir model kullanmistr.

Lojistik endiistrisi ve ekonomik bilylime arasinda
hem esbiitiinlesme hem de nedensellik analizlerine
literatiirde birgok akademisyen tarafindan calisil-
mistir. Cin Halk Cumhuriyeti’ndeki havayolu ta-
stmaciligi ve ekonomik kalkinma arasindaki iliski,
1980 — 2011 yillart arasinda ulasgtirma ve ekono-
mik biiylimeye ait ge¢mis verilerden yararlanila-
rak ampirik analizlerle irdelenmistir.

Cin ekonomisi, finansal kriz siiresince yatirimlarla
ayakta kalmistir. Bu siire zarfinda Cin hiikiimeti
finansal kriz karsisinda yatirimlari genisletme ka-
rar1 almistir. Fakat yatirimlart arttirma politikasi
tartismalar1 da alevlendirmistir; ¢iink{i yatirimlar

biiylik bir oranda demir, kara ve havayollar1 alt-
yapisint Hunan, Henan, Aunhi, Shanxi, Hubei,
Jiangxi gibi merkezlerde kurmak i¢in yapilmis-
tir. Bunlar kisaca lojistik temelli altyapilardir. Bu
yatirimlar, Cin’in iiretim ekonomisini biiyiiten en
onemli parametrelerinden bazilaridir (Hu, Gan ve
Gao, 2012).

Bunun yani sira, 2009 yilinda yasanan biiytlik
ekonomik kriz ulasim sektoriinii olumsuz yonde
etkilemistir (Jercea, 2012). Dolayisiyla, Kiiresel
Kriz’in gelisimi ile ulagim sektorii arasinda ters
(negatif) korelasyon, GSMH biiyiime orani ile
dogrudan (pozitif) korelasyon vardir.

Esbiitiinlesme analizi ve hata diizeltme modeli ile
birlikte Gayri Safi Milli Hasila ve hava tagimaci-
liginin toplam is hacmi esbiitiinlesme testinin iki
gosterge degiskeni olarak se¢ilmistir. Dolayisiyla
sivil hava tasimaciligi ve ekonomik biiylime ara-
sindaki 1iliskinin etkilesimi konusunda ampirik
analizler yapilmis ve sivil havacilik ile ekonomik
biiylime arasindaki ortak gelisim 6l¢iiliip, ilkelerin
formiilleri igin bazi bulgular saglanmistir. Ozellikle
Cin, ABD, Hindistan ve Tiirkiye’nin GSMH’sinin
ve Ihracat Hacminin Hava Tasimacihigina Etkisi
30 seneden fazla veri ele alinip dogrusal regresyon
ekonometrik modeli kullanilarak ampirik olarak
kanitlanmigtir. Ayrica degiskenler arasindaki uzun
vadeli iliskiyi tespit etmek i¢in Johansen Esbiitiin-
lesme Testi ve degiskenler arasi iligskinin yoniinii
ve giiclinli tespit etmek i¢in ise Granger Neden-
sellik Testi yapilmistir. Arastirmamizda, 6zellikle
akademik literatiirde ekonomik biiyiime ve ulag-
tirma sektoriiniin hacmi gibi degiskenler ¢ok fazla
sayida iligkilendirildigi i¢in Tiirkiye, Cin ve diger
tilkelerdeki havayolu tasimaciligi kapasitesi ile
ekonomik biiylime arasindaki iligki kalitatif ana-
lizlerle incelenmis ve elde edilen makroekonomik
sonuglar firmalar bazinda ele alinmigtr.

Biitiin arastirmacilar, uzmanlar; hatta politikacilar
diinya ulasim sisteminin siirdiiriilebilir olmadi-
&1 konusunda ortak goriis bildirmislerdir. Cilinkii
otomobil kullanimindaki siklik 20 y1l boyunca art-
mistir. Ulagim sistemi sadece yeryiiziindeki lojis-
tik sisteminin siirdiiriilebilirligi konusunda énemli
rol oynamaz. Ayrica ekonomik, sosyal firsatlar ve
yasam i¢in gereken unsurlarla ilgili hususlarda
biitiin insanlara destek saglar. Buna paralel olarak
bugiine kadar yapilan ¢alismalar daha iyi yonetim,
operasyon, enerji kaynaklart ve ulasim teknoloji-
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leri etkili ve verimli enerji kullanimindaki artis ko-
nusuna yogunlagmislardir (Al-Ghandoor, 2013).

Japonya’daki ulagim politikasinin 6zelliklerine ba-
karsak otomobil sahipleri ve yolcular yiiksek ma-
liyetlerle kars1 karsiya kalmiglardir. Otoban gegis
ticretleri de diger gelismis iilkelere gore daha yiik-
sektir. 2. Diinya Savasi’ndan sonra yapilan politik
diizenlemeler 6zellikle otomobille saglanan ulasi-
m1 ortalamanin ¢ok {izerinde yapmustir (Lipscy ve
Schipper, 2013).

Hiikiimet, otomobil ulasimindan topladigi agir
vergileri tekrar konut ve insaat sanayisine dagita-
rak Liberal Demokratik Parti’nin tabanini ve yo-
neticilerini desteklemislerdir. Fakat ulasim sektorii
icin benimsenen bu geleneksel yaklasim son yil-
larda agir elestiriler almistir (Lipscy ve Schipper,
2013).

Birgok arastirmaci, karbonun yaygin etkisi tizerine
calismis ve bu modeller ulasim sektdriiniin karbon

fiyatin1 belirlemede diger sektorlere gore pek be-
lirleyici olmadigin1 bulmuslardir. Mesela, Ameri-
kan enerji ve giivenlik yasasinin sektorel ve finan-
sal etkisini kapsamli olarak enerji bilgi yonetimi
analiz etmistir. GHG emisyon saliminin, ABD hii-
kiimeti tarafindan 2020 yilinda % 17; 2050 yilinda
ise % 83 dolaylarinda azaltilmasi hedeflenmistir.
Ulasim sektoriindeki emisyon diizeyinin 2020 y1-
linda % 1’den % 3.5 diizeyine, 2030 yilinda ise %
2.6 dan % 8.5 diizeyine diisiiriilmesi amaglanmis-
tir ve bunun baslica temel nedeni ise ABD’deki
toplam GHG emisyon salimimin biiyiik bir bolii-
miiniin ulasim sektdriinde ger¢eklesmis olmasidir
(Jonathan ve Leiby, 2013).

Tablo 1.’de, bilim insanlarinin ulasim sektori ile
ilgili olarak belirli donemlere ait veri setleri, meto-
doloji kisminda uygulanan ekonometrik modeller
ve bunlara bagl olarak bu makaledeki sonuglara
benzer bulgular ele alinmis ve sonug¢ kisminda ka-
nit olarak gdsterilmistir.

Tablo 1. Literatiirde Ulasim Sektorii ile iliskili Olan Faktorler Arasinda Yapilan Calismalar

Yazarlar | Yil Orneklem

Veri Seti

Model Sonu¢

Dogu Avrupa’daki
Ulkeler ile Merkez
Avrupa’daki
Ulkeler

Larch 2007

1990 - 2002

DYY Ulasim Sektoriinii
etkileyerek  arttirmistir.
Ulasim  Sektorii  ise
GSMH ve Ticaret
Hacmini arttirmistir.

Yeni Ticaret
Teorisi Modeli

McKinnon | 2009 | Ingiltere ve Galler

1995 - 2003

Lojistik sektoriindeki
alan gereksinimlerini
ekonomik biiylime,
maliyet, fiyat ve faizler,
fiziksel envanterler ve
ulagim politikalari
etkilemistir.

Regresyon

Lu ve Yang | 2007 Tayvan

Likert Olgegi

Pazar, maliyet,
ve  politik  faktorler
uluslararasi lojistik
alanlar1 iizerinde pozitif
etkiye sahiptir.

altyapi

Yapisal Esitlik
Modeli

Avustralya, Cin ve
Japonya

Nguyen ve

Tongzon 2010

1988 -2006
(3 aylik)

Avustralya’nin = Cin ile
yaptig1l ticaret sayesinde
ulagim ve lojistik sektorii
biiylimiistiir.

Esbiitiinlesme
VAR

42 Ulke (Merkez

2008 ve Dogu Avrupa)

Gogoneata

Lojistik
Performans
Endeksi (2006)

Uriin ve hizmet ihracati
ve ithalati, katma degerli
endiistrinin lojistik
performansi iizerinde
onemli bir etkisi vardir.

Dogrusal
Regresyon
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Uzun vadeli lojistik
. yatirimlari’nin - bolgesel
Chu | 2012 | Cin’de 30 vilayet | 1998-2007 | ‘anelVer | nomik  bityime
Analizi . . N .
lizerinde Oonemli
derecede etkisi vardir.
Johansen
Esbiitiinlesme | Ulasim altyapilarinin ve
Hu, Gan 2012 Merkez Cin 1986 - 2007 Testi k?tr{la d§gerh 10J1st1g¥n
ve Gao Granger biiyiimesi, ekonomik
Nedensellik Testi| biiyiimeyi tetikler.
VAR
Hunan Bolgesi’ndeki
Granger ekonomik biiyiime
Xie ve Luo | 2010 |Cin Hunan Bolgesi| 1984 -2008 [Nedensellik Testi| ; .. . yu
. lojistik kalkinmasini
ADF Testi . ..
tetiklemistir.
Ekonomik bliylime
. Cin Xuzhou ile lojistik endiistrisi
Li ve Zhao | 2015 Bolgesi 2000 - 2009 Regresyon arasinda cift yonli iliski
vardir.
Liman lojistigi kapasitesi
Li, Wang ve Cin Korelasyon ile kyisal — ekonomik
P WANEVE| 419 . .| 1996-2010 > bilyiime arasinda yiiksek
Lou Zhejiang Bolgesi Analizi g
derecede dogrudan
korelasyon vardir.
Ekonomik biiyiime ile
sivil hava tagimaciligi
Zhane ve Granger arasinda karsilikl
Zh%l 2011 Cin 1990 - 2009 |Nedensellik Testi| iliski vardir. Ekonomik
VECM bliylime sayesinde hava
tasimaciligina olan talep
artmistir.
Zaman Serisi
Analizi Enerji tiiketimi

Al- R Kullanilarak | arttikca ulasim sektori

Ghandoor | 2013 Urdiin 1985-2009 1 501122030 | biiyiimiistir ve 2030’
yillar1 arasi kadar biiytiyecektir.
tahmin edilmistir.

Al- Enerji  tiiketimi  ve
Ghandoor, Dogrusal ekonomi Dbiiylime ile
Jaber, Al- | 2013 Urdiin 1988 - 2009 8 e

. Regresyon ulasim sektorii arasinda

Hinti ve korelasyon vardir
Abdallat Y '
Japonya’nin ulagim
Lipscy ve Kargilastirmali | sektoriindeki toplam CO,
Schipper 2013 1 Japonya, ABD 1973 - 2008 Analiz salimmm oram1  ABD’ye
oranla ¢ok diisiiktiir.
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3. Metodoloji ve Veri Analizi

Calismamiz siirecinde, detayli olarak literatiir tara-
mast yapildiktan sonra ulasim sektoriinii etkileyen
dissal faktorler tespit edilmis ve bu duruma bag-
I1 olarak arastirma sorular1 sekillenmistir. Ulagim
sektorli dort bolimden olusur. Bunlar karayolu,
demiryolu, havayolu ve denizyoludur. Biitiin bu
alanlarla ilgili detayli analizler yapilarak ulagim
sektorlinii etkileyen dissal etkenler ekonometrik
modeller ile kanitlanmis ve iilkelerin ilgili lojistik
firmalarmin karlilik oranlari, ithracat hacmi ve di-
ger faktorler ele alinmustir.

Ulagim sektorii ile ilgili ekonometrik analizde
E-Views Programi’nin 6. Versiyonu kullanilmistir.
Degiskenlere ait veriler ise Dilinya Bankas1 veri-
tabani, Oxford Ekonomi veritabani, UNCTAD ve
Cin’in yillik istatistiki veritabanlarindan yararlani-
larak elde edilmistir.

ABD, Cin, Hindistan ve Tirkiye’nin 1980 — 2011
yillar1 arasinda havayolu tasimaciligi, GSMH’lar1
ve ihracat hacimleri, dogrusal regresyon yonte-
mi ile analiz edilmistir. Daha sonraki kisimlarda
yukaridaki degiskenlerimiz arasinda uzun vade-
li iligki olup olmadigini test etmek i¢in Johansen
Esbiitiinlesme Testi kullanilmistir. Buna ek olarak,
yukarida bahsi gegen iilkelere ait degiskenler arasi
iligkilerin yoniinii ve kisa vadeli iligski olup olma-
digimi ortaya cikarmak icin Granger Nedensellik
Testi uygulanmuistir.

ABD’nin ve Cin’in analize alinmasimin en temel
nedenlerinden birisi bu iki iilke toplaminin diinya
ticaret hacmindeki ve ihracat yapan iilkeler arasin-
daki paymnin ¢ok kayda deger oranda olmasidir.
Cin, hem Avrupa Birligi’'nden sonra diinyada en
fazla ihracat yapan 2. iilke konumundadir hem de

diinyanin en fazla niifusuna sahip {ilkesidir. Boy-
lece, havayolu tasimaciliginin en 6nemli paramet-
relerinden biri olan yolcu tasimaciligi, diinyanin
en kalabalik iilkesi olan Cin ele alinarak incelen-
mistir. Dlinyada ihracat hacmi konusunda Cin’den
sonra 3. sirada ABD vardir. Ozellikle son 33 sene-
lik stire zarfinda, diinya havayolu tagimaciliginda
yadsinamayacak oranlarda artiglar gergeklesmistir.
Bu gergege bagli olarak ilgili donemlerdeki veriler
baz alinip analizlerde degerlendirmeye alinmistir.
Tiirkiye’nin arastirmada yer bulmasinin ana ne-
denlerinden biri ise Avrupa ve Asya kitasinda ade-
ta bir koprii gorevi gormesidir. Hindistan’1n anali-
ze almmasinin sebebi ise Cin’den sonra diinyanin
en kalabalik 2. {ilkesi olmasidir.

Ekonomik biiyiime ile ulasim sektorii arasinda ko-
relasyon var midwr ?

Literatiir incelendiginde ulagim sektoriini etkile-
yen en 6nemli faktdrlerden biri ekonomik biiyiime-
dir ve yapilan dl¢iimler neticesinde ampirik olarak
kanitlanmistir ve ekonomik biiyiime arttik¢a ula-
sim sektoriiniin geliserek ivme kazandig1 dogrusal
regresyon testi vasitasi ile tespit edilmistir.

Thracat hacmi ile ulasim sektorii arasinda neden-
sellik iliskisi ve korelasyon var midir ?

Thracat hacminin, ulasim sektoriinii ve 6zellikle de
havayolu tasimaciliginda hem sivil hem de esya
tasimaciligini beraber yapan Tirkiye, Cin, ABD
ve Hindistan’1 dogrudan etkiledigi ampirik olarak
bulunmustur. Degiskenler arast uzun vadeli iligki-
yi tespit etmek i¢in Johansen Esbiitiinlesme Testi
kullanilmistir. Degiskenler arasi kisa vadeli iligki-
yi ispatlamak i¢in ise Granger Nedensellik Testi
kullanilmgtir.
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Grafik 1. Literatiirde Tespit Edilmis Ulasim Sektoriinii Etkileyen Faktorler .
ihracat Hacmi
s ~
Havayola Tasmmacihg
Enerji
Tiiketimi )
— > <[ hegaom
coz
Karayola Tasmmacihg
. J
Federal Fon Oranlar
Tablo 2. ABD’nin Havayolu Tagimaciligini1 Etkileyen Degiskenler
S < Durbin-
p-degeri t-degeri Watson r-kare AR(1) (@trend
GSMH 0.0000 13.02834 1.413045 0.954017 0.0108 0.0772
Thracat Hacmi 0.0000 8.020595 1.728338 0.951123 0.0004 0.4562

Havayolu tagimacilig1 verileri Diinya Bankasi’nin
resmi sitesinden alimmigtir. GSMH’nin verileri
ise Oxford Economics (2016) veritabanina ulasi-
larak almmustir Veriler, Excel’e girilerek oradan
E-Views programma aktarimistir. Aktarim ta-
mamlandiktan sonra verilerin logaritmasi alinarak
analiz basariyla tamamlanmis ve Tablo 2.’deki so-
nuglar elde edilmistir.

Verilerin logaritmasinin alinmasinin nedeni ise
hem verilerin daha kolay dogrusal dagilmalarini
saglamak hem de varyans patlamasimi dnlemektir.
Ayrica, daha sonra modele, degiskenler arasinda
sahte regresyon olup olmadigim tespit etmek i¢in
@trend ve hata terimleri ve kalintilarin rastgele
dagilip dagilmadigini 6grenmek i¢in AR(1) ko-
mutu eklenmistir. @trend sonucu 0.05’ten biiyiik
oldugu i¢in analizden ¢ikarilmistir ve degiskenler
aras1 sahte regresyon olmadig1 tespit edilmistir.

Ozellikle zaman serileri ile ele alman ekonomet-
rik modellerde bir¢ok farkl sebeple degiskenlerin
trende sahip olmalar1 neticesinde anlamli sonuglar
cikarilmasidir. Zaman serisi verileri ile ilgili ola-
rak genellikle ekonometrik ¢alismalarda meydana
gelen en baslica problemlerden birisi, mevcut se-
rilerin duragan olmamasi neticesinde ‘sahte reg-
resyon’ durumudur. Genellikle duragan olmayan

zaman serilerinde meydana gelen bir sorundur. Bu
problemin asil nedeni, zaman serilerinin ¢ok giic-
lii genel egilimler tasimasidir. AR(1) sonucunun
0.0108 ¢ikmasi modelimizde otokorelasyon (ar-
disik bagimlilik) olmadigim gostermektedir. Dur-
bin-Watson sonucunun 1.413045 olmasi1 da dog-
rusal regresyon modelimizde otokorelasyon olma-
digin1 gdstermektedir. Ciinkii, Durbin-Watson test
sonucu 2’ye yaklastikca otokorelasyon ihtimali
azalir. Ayrica Sekil.2.’deki grafikte ise kalintilarin
da rastgele dagildig1 gdzlemlenmistir.

Tablo 2.’de yapilan dogrusal regresyon analizinde,
degiskenler arasi sahte regresyon olup olmadigi-
nin tespit edilebilmesi i¢cin komut olarak ekleni-
len @trend sonucu 0.0772 olarak elde edilmistir.
Tespit edilen deger 0.05’ten biiyiik oldugu i¢in
degiskenler aras1 sahte regresyon yoktur. ABD’nin
GSMH’sinin havayolu tagima hacmine etkisini
Olemek icin 1980 ile 2011 yillar1 arasindaki veriler
almmistir ve parametrik bir test olmasi i¢in 6rnek-
lem saymmiz 30’dan biiyiiktiir ve P degeri 0.0000
olarak elde edilmistir. Bu sonu¢ 6nemli bir bulgu-
dur. Clinkiit GSMH arttik¢a havayolu tasimaciligi
biiyiimiis ve ABD hiikumeti yatirnmlarini iiretim
kanallarina aktardik¢a havayolu tasimaciligi da
buna bagli olarak dnemini her gegen sene daha da
korumustur. Dolayisiyla, izlenen bu politika lojis-
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tik sektoriinii anlamli derecede biiytitmiistiir. Dog-
rusal Regresyon Testi’ne baglamadan once verile-
rin logaritmasi varyans patlamasini 6nlemek icin
alinmig ve bu siirecten sonra 2 degisken arasinda
test yapilmaistir.

Otokorelasyon ihtimaline karsin modelimize
“AR(1)” eklenmistir. AR(1) 0.05’in {izerinde ol-
saydi modelimizden ¢ikarilacakti. Grafik 2.’deki
grafikte ise kalintilar rastgele dagilmistir. Biitiin
bulgular modelimizde otokorelasyon olmadigi
argiimanini kuvvetlendirmistir. Grafik 3’deki po-
linom grafiginde nokta ¢gemberin i¢inde kalmistir.
Nokta ¢emberin merkezine ne kadar yakinsa mo-
delimiz o kadar dogrudur.

Tablo.2’deki ABD’nin ihracat hacminin havayolu
tagimaciligina etkisini 6lgmek i¢in uyguladigimiz

dogrusal regresyon sonucuna gore AR(1) sonu-
cumuz 0.0004 olarak elde edilmistir. Dolayisiyla
modelimizde otokorelasyon yoktur. Ayrica Durbin
Watson Testi sonucu 1.7283 olarak bulunmustur.
Grafik 2.’de ise kalintilar rastgele dagilmistir.

P degeri sonucu 0.0000 olarak tespit edilmistir. Bu
sonu¢ dnemli bir bulgudur. Dolayisiyla, elimizde-
ki bu sonuglar bize ABD’nin ihracat hacmi biiyti-
diikce havayolu tagima hacminin de biiyiidiigiinii
gostermektedir. Bagimsiz degisken olan ve arastir-
ma sorularinda da ulasim sektoriinii etkileyen dis-
sal faktorlerden biri olarak deginilen ihracat hac-
mi, havayolu tasimaciligini dogrudan etkilemistir.
Grafik 5.’de ise polinom grafiginde nokta ¢embe-
rin i¢inde kalmistir. Nokta ¢cemberin merkezine ne
kadar yakinsa modelimiz o kadar dogrudur.

Grafik 2. ABD’nin
GSMH’smin havayolu
tagimaciligina etkisinin kalinti
semast
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Grafik 5. ABD’nin fhracat
hacminin havayolu
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Hvy hvm, ihr hcm ve gsmh degiskenlerimize
ait serilerimizin duragan olup olmadiginin tespi-
ti i¢in ADF (Artirilmis Dickey-Fuller) birim kok
testi uygulanmis, maksimum gecikme uzunluklari
2 olarak alinmis ve uygun gecikme uzunlugu Se-
rena ve Perron’un (2001) tavsiye ettigi AIC yani
Akaike Bilgi Kriteri ile tespit edilmistir. Johansen
Esbiitiinlesme Testi degiskenler arasi uzun vadeli
iliskiyi inceler ve bu test yapilmadan 6nce, seri-

ler E-Views programinda her ii¢ degisken i¢in 1.
dereceden duragan hale getirilmistir. Serilerimiz
duragan hale getirildikten sonra 4 {ilke i¢in anali-
ze GSMH, havayolu tasimacilig1 hacmi ve ihracat
hacmi konulmustur. Ekonometrik analizler netice-
sinde bahsi gecen iilkeler icin elde edilen bulgular,
her ii¢ degisken arasinda uzun vadeli iligki oldugu-
nu kanitlamistir.

Tablo 3. ABD, Cin, Tiirkiye ve Hindistan I¢in ADF Birim Kok Testi Sonuglari

Ulkeler

Degiskenler

Seriler duraganlastirilmadan

once

Seriler duraganlastirildiktan

sonra 1. Fark

t-istat/ krit deg %5/ p-deg

t-istat/ krit deg %5/ p-deg

ABD

hvy hcem

-1.75/-2.95/0.4017

-4.78 /-2.96 / 0.0006

gsmh

-0.04/-2.95/0.9458

-4.07 /-2.96 /0.0036

ihr_hem

-2.52/-2.96/0.1156

-5.83/-2.96/0.0000

hvy hcm

-2.26/-2.95/0.1793

-4.53/-2.99/0.0016

gsmh

-1.77/-2.95/0.3784

-4.66 /-2.96 /0.0009

ihr hcm

-1.93/-2.95/0.1378

-5.50/-2.96/0.0001

Tiirkiye

hvy hem

-2.57/-2.91/1.0000

-5.43/-2.96/0.0001

gsmh

-0.64/-2.92/0.8356

-5.91/-2.96/0.0000

ihr_hem

-2.06/-2.92/0.2437

-6.76 /-2.96 /0.0000

Hindistan

hvy hem

-1.11/ -2.93/0.9970

-4.38/-2.96/0.0160

gsmh

-1.30/-2.93/0.6180

-5.06/-2.96/0.0003

ihr_hcm

-0.92/-2.93/0.6971

-5.08/-2.96/0.0003

Tablo 4. ABD, Cin, Tiirkiye ve Hindistan i¢in Es-Biitiinlesme Testi Sonuglari

hipotezler iisitzz:itfsgt?gi iz istatistigi O'O:eggﬁk p-degeri

ABD =0 0.540752 42.79330 29.79707 0.0010
=1, r=>1 0.477054 20.22650 15.49471 0.0090

=2, r=>2 0.047999 1.426477 3.841466 0.0323

Cin =0 0.554789 51.56228 29.79707 0.0002
r=1, r=>1 0.415632 26.78921 15.49471 0.0007

=2, r=>2 0.228956 7.895212 3.841466 0.0010

Tiirkiye =0 0.619100 56.70286 29.79707 0.0000
=1, =>1 0.435544 28.71151 15.49471 0.0003

=2, r=>2 0.341742 12.12660 3.841466 0.0005

Hindistan =0 0.543722 39.47960 29.79707 0.0028
r=1, r=>1 0.315328 16.72464 15.49471 0.0325

=2, r=>2 0.179545 5.739003 3.841466 0.0166
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Cin, Hindistan, ABD ve Tiirkiye’nin GSMH’s1 ha-
vayolu tagimaciligi hacmi ve ihracat hacmi i¢in se-
riler 1. dereceden duragan hale geldikten sonra Jo-
hansen Egbiitiinlesme Testi yapilmistir. ABD, Cin,
Tirkiye ve Hindistan’in Johansen esbiitiinlesme
sonuclarma gore, 1980 ile 2011 yillar1 arasindaki
donemde GSMH, havayolu tagimaciligi hacmi ve
ihracat hacmi arasinda uzun vadeli iliski vardir ve
bu sonuglar bu ii¢ degisken arasindaki uzun vadeli
iligkiyi ampirik olarak kanitlamaktadir.

Tablo 5°deki sonuclara gore, Hindistan’1n havayo-
lu tagimaciligina dair elde edilen dogrusal regres-
yon sonuglarina gore 1980 — 2011 yillar1 arasinda
GSMH arttikga, havayolu tasimaciliginin arttigini
gostermektedir. Clinkit GSMH degiskenine bagl
tahmin istatistiki agidan anlamlidir. Ciinkii ekono-
mik biiylime arttikca havayolu tasima hacmi ge-
nislemis ve Hindistan devleti yatirimlarini {iretim
kanallarina aktardik¢a havayolu tagima hacmi de
da buna bagli olarak 6nemini her gecen sene daha
da korumustur. Dolayisiyla, uygulanan bu politi-
ka lojistik sektdriinii anlamli derecede arttirmistir.
Baska bir deyisle, GSMH, havayolu tagimaciligini
dogrudan etkilemistir. Modelimize koydugumuz
@trend, 0.2861 ve 0.3512 c¢ikmistir. Bu sonug,
test ettigimiz degiskenler arasinda sahte regresyon
olmadigini gostermektedir. E-Views programinda
analize konulan @trend 0.05’ten biiyiikk oldugu
zaman degiskenler arasi sahte regresyon olmadi-
gin1 kanitlamaktadir. Ayrica, modelimizdeki bagka
onemli faktorlerden olan AR(1) sonucu 0.02178
ve 0.0045 olarak elde edilmistir. Boylece, hem
Grafik 6.’ya gore kalintilarin rastgele dagildigi
tespit edilmis hem de Durbin Watson test sonug-
larmin 2’ye yakin olmasi otokorelasyon ihtimali
ortadan kalkmustir.

Serileri duragan yapabilmek i¢in birinci dereceden
farki alinir ve datalara transformasyon uygulana-
rak I (0) dan I (1)’e gelir. Serilerin duraganlastiril-

mas1 ve birinci dereceden farklarinin alinmasi i¢in
E-Views programindan faydalanilmaistir.

Mevecut iilkeler icin ele alinan ii¢ degisken arasin-
daki uzun vadeli iligkiyi ve trendi daha derinleme-
sine analiz etmek i¢in Vektor Otoregresif Model
yapilmistir. Ayrica, her iic degisken igsel yani
(endogenous) olarak belirlenip gecikme degerleri
(lag order) 1 — 2 olarak alinmistir. Bu baglamda,
Johansen Egbiitiinlesme Testi’ni hayata gegirmek
ve bazi dogrusal regresyon testlerinin degiskenler
aras1 etkilesimlerine ait olan bulgular ile tutarli-
ligin1 ortaya koymak i¢in dogrulanmaya caligilan
uzun vadeli iligki, AR karakteristik polinomunun
ters koklerinin birim ¢emberin i¢inde merkeze ya-
kin bir sekilde yer almasi ile agik¢a kanitlanmigtir
(bkz. Grafik 8.). Boylece, VAR modelimiz dura-
gandir. Bu siirecten sonra artik etki tepki fonksiyo-
nunu da uygulayabiliriz. Daha sonraki boliimlerde
ise varyans ayristirmasi analizi yapilarak hangi ba-
gimsi1z degiskenin bir digerine gore daha fazla etki
ettigi tespit edilecektir.

Grafik 9°da yapilmis olan etki tepki fonksiyonu
analizine gore, Cin’in 1980 — 2011 yillar1 arasinda
yapmis oldugu havayolu tagimaciligina, GSMH,
ihracat hacminden daha fazla etki etmistir. Bu se-
kildeki bulgular Tablo 6.’da yapilan varyans ayris-
tirmasi analizi sonuglari ile tam olarak uyusmak-
tadir ve bu iki ampirik bulgu tam ve kesin olarak
birbirlerini desteklemistir ve aralarinda tutarlilik
vardir. Tablo 6’daki sonuglar1 ele alacak olursak
GSMH sonucu 5.85 olarak ihracat hacmi ise 4.11
olarak ¢ikmigtir. Dolayisiyla, GSMH’nin ihracat
hacmine havayolu tagimaciligina daha fazla etkisi
vardir. O ylizden Cin’de uygulanan {iretim ekono-
misi politikas1 bulgularimiza yansimigtir. Dolayi-
styla Grafik 9. da derinlemesine analiz edildiginde
GSMH’nin volatilitesinin ihracat hacmine gore
daha yiiksek oldugu agikga goriilecektir.

Tablo 5. Hindistan’1n havayolu Tasimaciligini Etkileyen Degiskenler

o . o . Durbin-
p-degeri t-degeri Watson r-kare AR(1) @trend
GSMH 0.0000 5.524298 | 2116443 | 0975631 | 0.02178 0.2861
Thracat 0.0000 6.020595 | 1.928364 | 0.931236 0.0045 0.3512
Hacmi
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Grafik 8. Cin icin AR

Grafik 9. Cin’in etki tepki
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Grafik 10. Hindistan igin AR
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Grafik 11.Hindistan’in etki
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Tablo 6. Cin’in Varyans Ayristirmasi Analizi
HVY_ HCM’nin varyans ayrigtirmast
Doénem S.E. HVY HCM GSMHI1 IHR HCMI1
1 0.107386 100.0000 0.000000 0.000000
2 0.114122 92.51680 3.382748 4.100448
3 0.115969 90.09298 5.935089 3.971933
4 0.117461 90.08312 5.786193 4.130691
5 0.117780 90.04732 5.839918 4.112762
6 0.117930 90.05961 5.835037 4.105357
7 0.118003 90.04429 5.846822 4.108885
8 0.118006 90.03973 5.848214 4.112061
9 0.118012 90.03702 5.850351 4.112628
10 0.118016 90.03698 5.850514 4.112505

Tablo 6.’da yapilan varyans ayristirmasi analizi so-
nuclart GSMH i¢in 5.8505, ihracat hacmi i¢in ise
4.1125 olarak elde edilmistir. Dolayis1 ile GSMH
havayolu tasimaciligina ihracat hacminden daha
fazla etki etmistir ve bu sonuglar etki tepki fonksi-
yonu analizi ile ortiismektedir.

Asagida Sekil.15’teki AR karakteristik polinomu-
nun ters kokleri (Inverse Roots of AR Characte-

ristic Polynomial) birim ¢emberin i¢inde merkeze
yakin bir noktada yer almistir. Dolayisiyla, Hin-
distan i¢cin VAR modelimiz duragandir. Bu siireg-
ten sonra etki tepki fonksiyonunu da uygulayabili-
riz. Sekil.16’da yapilmis olan etki tepki fonksiyo-
nu analizine goére Hindistan’1in 1980 — 2011 yillart
arasinda yapmis oldugu havayolu tagimaciligina,
ihracat hacmi, GSMH’dan daha fazla etki etmistir.
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Tablo 7. Hindistan’1n Varyans Ayristirmast Analizi

HVY_HCM’nin varyans ayrigtirmasi
Dénem S.E. HVY _HCM GSMH1 IHR_HCMI1
1 0.117799 100.0000 0.000000 0.000000
2 0.122975 94.87885 4.316920 0.804226
3 0.130309 84.51520 6.936254 8.548543
4 0.133105 84.37207 7.262966 8.364969
5 0.133192 84.28513 7.253920 8.460954
6 0.133375 84.06929 7.366458 8.564251
7 0.133432 84.06795 7.361259 8.570786
8 0.133445 84.05559 7.359936 8.584475
9 0.133451 84.05212 7.360053 8.587832
10 0.133454 84.05138 7.360442 8.588182

Bu sekildeki bulgular Tablo.31’de yapilan var-
yans ayristirmasi analizi sonuglart ile tam olarak
uyusmaktadir ve bu iki ampirik bulgu tam ve kesin
olarak birbirlerini desteklemistir ve aralarinda tu-
tarlilik vardir. Boylece, Hindistan’1n sanayi politi-
kasinin 3 ana madde {izerine kurulu olmasidir; 1)
Endiistri faaliyetlerinin 6grenme ve liretim kapasi-
tesinin bilytitiilmesi, 2) Ana sektdrlerin isleyisinin
tyilestirilmesi ve 3) Kurumlarin performanslarinin
arttirtlmasidir.

Tablo 7.’de yapilan varyans ayristirmasi analizi
(Variance Decomposition) sonuglart ise GSMH
i¢in 7.3604, ihracat hacmi igin ise 8.5881 olarak
elde edilmistir. Dolayisiyla, ihracat hacmi hava-
yolu tagimaciligina GSMH’dan daha fazla etki et-
mistir ve bu sonuglar etki tepki fonksiyonu analizi
ile tam olarak uyusmaktadir.

Yukaridaki grafikte (bkz. Grafik.11.) volatilite-
nin bagimsiz degiskenlerden bagimli degiskene
etki derecesini tespit etmek icin hangisinin bir

digerine gore daha fazla dalgalandigina bakilir.
Grafik.11.’de yapilmis olan etki tepki fonksiyonu
analizinde ihracat hacminin GSMH’ya gore daha
fazla dalgalandig1 agikca goriilmektedir.

Yukarida Grafik 12.’deki AR karakteristik polino-
munun ters kokleri (Inverse Roots of AR Characte-
ristic Polynomial), birim ¢emberin i¢inde merkeze
yakin bir noktada yer almistir. Dolayisiyla, ABD
icin VAR modelimiz duragandir. Bu siirecten son-
ra etki tepki fonksiyonunu (Impulse Response) da
uygulayabiliriz.

Grafik 13.’de yapilmis olan etki tepki fonksiyonu
analizine gére ABD’nin 1980 — 2011 yillan ara-
sinda yapmis oldugu havayolu tagimaciligina, ih-
racat hacmi, GSMH’dan daha fazla etki etmistir.
Bu sekildeki bulgular Tablo.8’de yapilan varyans
ayristirmast analizi (Variance Decomposition) so-
nuglari ile tam olarak uyusmaktadir ve bu iki am-
pirik bulgu tam ve kesin olarak birbirlerini destek-
lemistir ve aralarinda tutarlilik vardir.
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Tablo 8. ABD’nin Varyans Ayristirmasit Analizi

HVY_HCM’nin varyans ayrigtirmasi
Dénem S.E. HVY _HCM GSMHI1 IHR_HCM1
1 0.061941 100.0000 0.000000 0.000000
2 0.062871 97.55788 0.067624 2.374493
3 0.066371 94.64077 0.071085 5.288145
4 0.066707 94.26957 0.460100 5.270330
5 0.067160 93.79134 0.843171 5.365491
6 0.067360 93.37812 0.860500 5.761382
7 0.067536 92.93415 0.858727 6.207121
8 0.067615 92.75621 0.898739 6.345055
9 0.067677 92.58979 0.955782 6.454426
10 0.067728 92.45712 0.978687 6.564195

Grafik 14. Turkiye igin AR
karakteristik polinomunun
ters kokleri

Inverse Roots of AR Characteristic Polynomial
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Grafik 15. Turkiye’nin etki
tepki fonksiyonu

Response of HVY_HCM1 to Cholesky
One 5.0, Incvations
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Grafik 16. ABD southwest
havayollari sirketi net
gelirleri Kaynak:
http://www.southwestonerep

ort.com

Grafik 17. ABD southwest

havayollari sirketi hisse senedi
Kaynak:

http://www.nasdaqg.com

HISSE_SENEDI

Tablo 8.’de yapilan varyans ayristirmasi analizi
(Variance Decomposition) sonuglart ise GSMH
icin 0.9786, ihracat hacmi i¢in ise 6.5641 olarak
elde edilmistir. Dolayisi ile ihracat hacmi hava-
yolu tagimaciligina GSMH’dan daha fazla etki et-
mistir ve bu sonuglar etki tepki fonksiyonu analizi
ile tam olarak uyusmakta ve paralellik gostermek-
tedir. Bu sonuca bagli olarak ABD sanayisinde

gerceklesen ihracat artisi liretim hacmini de tetik-
lemektedir. Dahasi, ihracat artigi ile gergeklesen
birim maliyetlerin diismesi sayesinde goreceli
olarak ABD sanayi iiriin ve ¢iktilart diger tilke pa-
zarlarinda daha ucuz algilanmaktadir. Bu sayede
ABD’de ihracatin artmasini saglamaktadir. Kisa-
ca ABD endiistrisinde 6lgek ekonomisine adapte
olundukga ihracat artacaktir.
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Tablo 9. Tiirkiye’nin Varyans Ayristirmasi Analizi

HVY_HCM’nin varyans ayrigtirmasi
Dénem S.E. HVY _HCM GSMHI1 IHR_HCM1
1 0.109228 100.0000 0.000000 0.000000
2 0.113417 93.90619 0.012946 6.080862
3 0.120960 82.78535 8.651979 8.562668
4 0.123459 79.70180 8.314044 11.98416
5 0.124466 79.68776 8.230876 12.08137
6 0.124527 79.60860 8.279690 12.11171
7 0.124638 79.50126 8.362833 12.13590
8 0.124674 79.47985 8.360219 12.15994
9 0.124689 79.47613 8.363953 12.15992
10 0.124692 79.47202 8.368097 12.15988

Yukarida, grafik 14.’deki AR karakteristik polino-
munun ters kokleri (Inverse Roots of AR Characte-
ristic Polynomial), birim ¢emberin i¢inde merkeze
yakin bir noktada yer almistir. Dolayistyla, Tiirki-
ye i¢cin VAR modelimiz duragandir. Bu siirecten
sonra etki tepki fonksiyonunu (Impulse Response)
da uygulayabiliriz.

Grafik 15.’de yapilmis olan etki tepki fonksiyo-
nu analizine gore Tirkiye’nin 1980 — 2011 yillar
arasinda yapmis oldugu havayolu tagimaciligina,
ihracat hacmi, GSMH’dan daha fazla etki etmistir.
Bu sekildeki bulgular Tablo 9.’da yapilan varyans
ayrigtirmast analizi (Variance Decomposition) so-
nuglar ile tam olarak uyusmaktadir ve bu iki am-
pirik bulgu tam ve kesin olarak birbirlerini destek-
lemistir ve aralarinda tutarlilik vardir.

Tablo 9.’da yapilan varyans ayristirmasi analizi
sonuclar1 ise GSMH ic¢in 8.3680, ihracat hacmi
icin ise 12.1598 olarak elde edilmistir. Dolayisiy-
la, Tiirkiye’yi ele alacak olursak ihracat hacmi,
havayolu tasimaciligina kiyasla GSMH’dan daha
fazla etki etmistir ve bu sonuglar etki tepki fonk-
siyonu analizi ile tam olarak uyusmakta ve para-
lellik gostermektedir. Dolayisiyla, Tiirkiye katma
degerli iretim, sanayilesme, sektorlerde uygula-
nan strateji ve amaclara ek olarak artig egilimini
stirdiirtilebilir bir sekilde devam ettirmekte olup,
sanayi Uretimindeki planladigi makro hedefleriyle
de uyumlu bir gidisat gostermektedir.

Grafik 16. ise ABD’de faaliyet gosteren Southwest
Havayollar1 Sirketi’nin net gelirlerini gostermek-

tedir. 1980 — 2011 yillar1 arasindaki net gelirler
incelendiginde genel baglamda artis trendine gi-
rilmistir. Ozellikle 1995 — 2000 yillar1 arasi firma
gelirleri keskin bir sekilde artmistir. Ozellikle,
1980 — 2011 yillart arast ABD’nin makro baglam-
da, GSMH’smin ve ihracat hacminin siirekli arti-
st ve havayolu tasima hacmine etkisinin anlaml
diizeyde olmasi, mikro bazda incelenen lojistik
sektoriinde tasimacilik faaliyetinde bulunan fir-
malarin karlilik oranlarinin artisini tetiklemistir.
Southwest Havayolu Sirketi’nin 1990’11 yillardan
sonra karlilik oranlarinin keskin bir sekilde arttig
gbze carpmaktadir.

Grafik 17°deki sonuglar ele alindiginda Southwest
Havayollar1 Sirketi’nin 2004 — 2014 yillar1 arasin-
daki hisse senedi degerleri ise 2008 yilindaki kii-
resel kriz donemi hari¢ genel bir artis trendindedir.
Bu sonuglar baz alindiginda, GSMH ve ihracat
hacmindeki artisin havayolu tasima hacmini an-
laml diizeyde etkilemesi ve bu bulgularin makro
etkileri ABD’de ulasim sektoriinde faaliyet gdste-
ren Southwest Havayollar1 Sirketi’nin hem karlilik
oranlarina hem de hisse senedi degerlerine etkisini
mikro diizeyde agikg¢a gostermistir.

4. Sonug¢

Bu makalede, ulasim sektori ile ilgili detayli ola-
rak literatiir arastirmasi yapildiktan sonra etkile-
yen faktorler GSMH, ihracat hacmi ve federal fon
oranlari olarak belirlenmistir. ADF Testi, Johansen
Esbiitiinlesme Testi, Vektor Otoregresif Model,
etki tepki fonksiyonu, varyans ayristirmasi ve dog-
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rusal regresyon analizi gibi ekonometrik modeller
ile degiskenler aras1 kisa ve uzun vadeli iliski tize-
rinde calisilmig ve hangi degiskenin bir digerine
gore bagimli degiskeni daha fazla etkiledigi tespit
edilmistir. Ulasim sektori ile ilgili detayli ekono-
metrik analizlerden sonra elde edilen makro bul-
gularla ABD’de faaliyet gosteren Southwest Ha-
vayollar1 Sirketi’nin net gelirleri ve hisse senedi
degerleri mikro temelli ¢alismalara 151k tutmus ve
makro gostergelerin mikro verilerle kiyaslanmasi
ile caligma sonuglandirilmistir.

Li ve Zhao 2015 yilindaki c¢alismalarinda,
Cin’in Xuzhou bolgesi icin 2000 — 2009 yillari
arasindaki veri setini ele almislar, regresyon mo-
deli ve zaman serisi analizi uygulayarak ekono-
mik biiylime ile lojistik enddistrisi arasinda gift
yonlii iliski oldugunu bulmuslardir. Hindistan ve
ABD’nin GSMH’lar1 arttik¢a havayolu lojistik en-
diistrileri biiylimiigtiir.

Bu makalenin sonuglarma gére, ABD’nin
GSMH’s1 arttik¢a havayolu endiistrisi biiyiimiis-
tiir. 1980 — 2011 yillar arasi veri seti ile birlikte
uygulanan dogrusal regresyon testi sonucu dnemli
bir bulgu olarak karsimiza ¢ikmakta ve bu sonug
Li ve Zhao’nun 2015 yilinda yaptiklari ¢calisma ile
benzerlikler gostermektedir. Ayrica, elde edilen di-
ger sonuglara gore, 1980 — 2011 yillar1 arasinda
Hindistan’in GSMH ’s1, havayolu tagimaciligini et-
kilemistir ve elde edilen bu sonug Li ve Zhao’nun
2015 yilindaki yaptiklar1 ¢alismalari ile paralellik
gostermektedir.

Tongzon ve Nguyen (2009), Cin’deki tretime da-
yali ekonomik biiylimenin, diger iilkelerle yapti-
&1 ticaret sayesinde oldugunu ve buna bagl ola-
rak ulagim sektdriinde biiyiimenin ger¢eklestigini
belirtmislerdir. Nitekim, bu makalenin ampirik
sonuglarma gore, Cin Halk Cumhuriyetinde ula-
sim sektoriini en fazla etkileyen degiskenimiz
GSMH’d1r. Bu sonug, Cin’de iiretim ekonomisi-
nin uygulandigini yani iiretime dayali biiyiiyen bir
ekonomi oldugunu agikga géstermektedir.

Cin digindaki diger 3 iilkede (Tiirkiye, Hindistan
ve ABD) igin gerceklestirilen ekonometrik ana-
lizler neticesinde, ulasim ve lojistik sektorii lize-
rinde ithracatin GSMH’ya gore daha etkili oldugu
sonucuna varilmigtir. Bu makalede ulagilan genel
sonug ise, ulasim ve lojistik sektorii faaliyetleri-
nin artmasinda GSMH’dan ¢ok ihracat hacmi daha

etkilidir. Dahasi, Tiirkiye, Hindistan ve ABD’nin
gergeklestirmis oldugu ihracat igslemlerinde ulagim
sektorli, GSMH’ya oranla daha etkin kullanildig:
sonucuna varilmistir. Bunula beraber, 6zellikle
Tirkiye enerji ve ara mallar ithal eden bir politi-
ka izledigi icin, ithalatin sanayi tiretimini arttirdig1
goriilmiistiir. Boylece, Tiirkiye’de ihracat artisinin
GSMH’y1 tetikledigi sonucuna varilmistir. Sonug
olarak bu bulgular kanitlamistir ki Tiirkiye 6lgek
ekonomisine adapte oldukga enerji ve ara mal it-
halat1 biiytiyecek ve boylece katma degerli iiretim
kayda deger bir sekilde artacak, iiretim artmasi
sayesinde ¢iktilarin birim maliyetleri diisecek ve
Tiirk endiistrisi ¢iktilart ucuzlayacag icin ihracat
daha da artacaktir. ihracat hacminin biiyiimesi
ulastirma sektoriinii de biiyiitecektir ve uzun vade-
de ihracattaki artislarin ulastirma sektoriinde etkili
olabilecegi ve lojistik sektdr hacmini genisletilebi-
lecegi sonucuna varilmistur.

ABD’nin GSMH’sinin ve ihracat hacmi’nin 1980
— 2011 yillar1 arasindaki, makro diizeyde istikrarli
artis1 ve havayolu tasima hacmine etkisinin anlam-
It diizeyde olmasi, mikro baglamda incelenen lo-
jistik sektoriinlin tagimacilik faaliyetinde bulunan
firmalarinin karlilik oranlarinin artisini tetikle-
mistir. Ozellikle, Southwest Havayolu Sirketi’nin
1990’11 yillardan sonra karlilik oranlarinin keskin
bir sekilde arttig1 gdzlemlenmistir.

Southwest Havayollar1 Sirketi’nin 2004 — 2014
yillart arasindaki hisse senedi degerleri ise 2008
yilindaki kiiresel kriz donemi diginda genel bir
artis trendi gostermistir. Bu bulgular 1518inda,
GSMH ve ihracat hacmindeki istikrarli artisin ha-
vayolu tagima hacmini anlamli diizeyde etkiledigi
saptanmistir. Bulunan sonuglarin makro etkile-
ri, ABD’de lojistik sektoriinde faaliyet gosteren
Southwest Havayollar1 Sirketi’'nin hem karlilik
oranlarina hem de hisse senedi degerlerine etkisini
mikro baglamda net olarak ortaya ¢ikardigini gos-
termektedir.
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