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Ayse Giingor

Extended Abstract

The impact of the freight transportation sector on economic growth in Tiirkiye, within the
framework of macroeconomic indicators

Literature

The impact of transportation and logistics infrastructure on economic growth has long been a central topic in the literature. In
particular, the relationship among freight volume, trade capacity, and production processes is considered an important
determinant of economic performance. In empirical studies on Turkey, the relationships between different modes of
transportation and economic growth have been analysed using various econometric methods. While Yurdakul (2020) identified
unidirectional causality from growth to the logistics sector, Emirkad: and Balc1 (2023) found bidirectional causality between
growth and road and rail transportation. Studies on air transportation reveal a long-term cointegration relationship (Islamogly,
2021; Unli, 2024), while the supportive effect of sea and rail transportation on growth is also empirically emphasised (Yags, 2024;
Karadag Albayrak and Cengiz, 2025).

Research subject

This study examines the relationships between maritime (container port traffic), rail freight, and air freight indicators, and
economic growth in Turkey, within the framework of macroeconomic indicators. The study focuses on comparatively evaluating
the effects of different transportation modes on economic growth.

Research purpose and importance

The research aims to analyse the short- and long-term relationships between freight transportation indicators and economic
growth in Turkey during the 2000-2024 period using the ARDL bounds test. Given Turkey's geostrategic location and foreign
trade structure, examining the impact of transportation infrastructure on growth by mode is important for policymakers.

Contribution of the article to the literature

It is observed that most studies in the literature focus on a single transportation mode. This study offers a holistic and comparative
perspective on the literature by analysing maritime, rail, and air freight indicators together within a single model. In addition, the
ARDL-based analysis conducted using a current data set contributes to the literature from a methodological perspective.

Design and method

This study is an applied, quantitative research examining the impact of the transportation sector on economic growth in Turkey,
using macroeconomic indicators. The ARDL bounds test approach from time-series methods was used in the analysis.

Research type
Research article.
Research problems

The main objective of the research is to determine the direction and magnitude of the impact of maritime (container port) traffic,
rail freight, and air freight indicators on economic growth in Turkey. In this context, the following questions were addressed: (i)
Is there a long-term cointegration relationship between transportation indicators and economic growth? (ii) Which transportation
mode is more effective on economic growth in the short and long term?

Data collection method

The data used in the study cover the period 2000-2024 and are presented annually. Real GDP growth rate represents economic
growth; container port traffic (TEU) represents maritime transportation; and freight transportation data represents rail and air
transportation. The data was obtained from the World Bank database.

Quantitative/qualitative analysis

Time series analysis was applied in the research. First, the stationarity of the variables was tested using the Augmented Dickey-
Fuller (ADF) unit root test. The ARDL bounds test approach was used to determine the long-term relationship between series
with different degrees of integration. Short-term dynamics were analysed by estimating long-term coefficients and an error-
correction model.

Research model

In the study, economic growth was the dependent variable, and container port traffic, rail freight, and air freight were
independent variables. The model was designed to test the short-term and long-term effects of transportation indicators on
economic growth. Through the model established within the ARDL framework, both the cointegration relationship and the
direction and statistical significance of the coefficients were evaluated.

Hypotheses

The primary hypothesis is that freight transportation volume positively impacts economic growth. Specifically, the study posits
that maritime, rail, and air freight transportation exhibit significant long-term cointegration with, and have positive effects on,
economic growth in Tiirkiye.

Findings and discussion

First, the stationarity properties of the variables were examined using the ADF unit root test. The findings showed that the series
had different degrees of integration. This justified the use of the ARDL bounds test to assess the long-term relationship between
the variables. The ARDL bounds test results revealed a long-term cointegration relationship between transportation indicators
and economic growth. The fact that the calculated F-statistic is above the upper critical value supports the existence of a long-
term relationship between the variables. Accordingly, it was understood that the model's variables move together and that
developments in the transportation sector significantly affect economic growth. According to long-term coefficient estimates,
container port traffic has a positive and statistically significant effect on economic growth. The railway freight transportation
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variable, on the other hand, showed a negative, significant long-term relationship. The coefficient of air freight transportation was
determined to be statistically insignificant. When short-term dynamics are examined, it is seen that the role of port transportation
in supporting growth continues. The fact that the error correction coefficient is negative and significant indicates that short-term
deviations are correcting towards long-term equilibrium.

Findings as a result of analysis

The model results reveal that the effects of transportation modes on economic growth differ. While the container port traffic
variable has a positive long-term effect on growth, the rail freight transportation variable shows an inverse relationship with
growth. Air freight transportation, on the other hand, has no statistically significant effect on economic growth during the analysis
period. The general fit criteria and diagnostic test results indicate that the model is statistically valid and reliable. In addition, the
significant, negative error-correction term indicates that the model's long-term equilibrium return mechanism is functioning.

Hypotheses test results

Based on the ARDL bounds test for the 2000-2024 period, a long-term cointegration relationship was confirmed. While maritime
transport has a positive, statistically significant impact on economic growth in both the short and long term, rail transport has a
significant but negative long-term effect. Air transport shows no statistically significant impact on economic growth. Finally, a
negative and significant error correction coefficient confirms that short-term deviations rapidly correct towards the long-term
equilibrium.

Discussing the findings with the literature

The findings are generally consistent with studies showing that maritime and rail transportation are associated with economic
growth (Yagis, 2024; Karadag Albayrak and Cengiz, 2025). However, the negative long-term correlation observed in rail transport
can be explained by structural factors such as infrastructure efficiency, investment structure, or capacity utilisation rates. The
statistically insignificant finding regarding air transport may be due to sea transport's dominance in Turkey's freight transport.
In this respect, the study differs from some research in the literature, which mostly finds a positive correlation and shows that the
effects of transportation modes on growth are heterogeneous. In conclusion, the findings reveal that the impact of transportation
infrastructure on economic growth varies by mode and indicate that sectoral priorities should be considered in policy design.

Conclusion, recommendation and limitations

The study's results, recommendations based on these results, and the research's limitations are presented under the following
headings.

Results of the article

In this research, the relationship between sea, rail, and air freight transportation indicators and economic growth in Turkey during
the period 2000-2024 was analysed using the ARDL bounds test approach. The findings revealed a long-term cointegration
relationship between the variables. According to long-term coefficient estimates, container port traffic was found to have a
positive and statistically significant effect on economic growth. The rail freight transportation variable was found to exhibit a
negative and significant relationship in the long term. It was concluded that air freight transport did not have a statistically
significant effect on economic growth. The negative, significant error-correction coefficient indicates that short-term deviations
are corrected toward long-term equilibrium. These results reveal that the effect of transportation infrastructure on economic
growth differs across modal types.

Suggestions based on results

Based on the findings, it is assessed that investments in maritime transportation infrastructure, in particular, have the potential
to support economic growth. Therefore, increasing port capacity, strengthening logistics centres, and improving foreign trade
connections can be among policy priorities. Considering the negative impact of rail transportation on growth, it is recommended
to make structural improvements in efficiency, capacity utilisation, and infrastructure integration in this area. In future studies,
including different macroeconomic control variables in the model, using data at different frequencies, and comparing the results
with alternative econometric methods can contribute to the literature.

Limitations of the article

This study is limited to annual data for the period 2000-2024. Only freight transportation indicators were used in the analysis;
passenger transportation data were not included. In addition, the model is limited to the selected variables, and the effects of
other macroeconomic factors have been excluded. Within the limitations outlined above, the results obtained should be evaluated
in the context of the analysed period and variable set.
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Giris

Lojistik kavrami, mal ve hizmetlerin tiretim siirecinin baslangicindan son tiiketiciye ulasmasina kadar
gecen tum fiziksel ve bilgi akislarnin planlanmasi, koordinasyonu ve denetlenmesini kapsayan
biittinciil bir yonetim alanini ifade eder. Bu anlamda lojistik, tasima, depolama, stok yonetimi, siparis
isleme, dagitim planlama, giimriikleme vb. birbirine bagh faaliyetlerin entegre bigimde ytiriitiilmesini
kapsamaktadir (Vallee ve Dircksen, 2011; Arabaci ve Yiicel, 2020; Yurdakul, 2020; Gerekan ve Atasel,
2021). Literattirdeki tamimlar da benzer sekilde, mallarin ve hizmetlerin mense noktasindan tiiketim
noktasina etkin ve verimli bigcimde tasinmasi ve depolanmasi etrafinda sekillenmektedir (Duran ve
Turkoglu, 2019; Gorgtin, 2021). Council of Supply Chain Management (CSCMP) tarafindan yapilan
tanimda da lojistik, miisteri gereksinimlerini karsilamak amaciyla mallarin, hizmetlerin ve bilginin
planlanmasi, uygulanmas: ve kontrol edilmesi siireci olarak tanimlanmistir (CSCMP, 2026). Tiirkge
literattirde de lojistik, depolama, tasima, miisteri hizmetleri ve bilgi akisinin yonetimini igeren kapsaml
bir faaliyet alani olarak ele alinmakta ve daha cok kiiresel tiretim aglar1 ile ticaret politikalar1
baglaminda degerlendirilmektedir (Ulengin ve 1999; Yaprakli ve Unalan, 2017; Yeung ve Coe, 2015).
Lojistik sektorii teknolojik gelismelerle birlikte stratejik bir nitelige evrilmistir. Lojistik sektoriintin
temel bilesenlerinden olan tasimacilik faaliyetleri hacmi ve maliyet yapisi ile lojistik sektoriintin
merkezinde konumlanmustir. (Yurdakul, 2020; Gerekan ve Atasel, 2021). Tasimacilik, tiretim ve tiiketim
arasindaki mekéansal ayrimi ortadan kaldirarak ticaret hacmini genisletmekte ve kaynak tahsisinin
etkinligini artirmaktadir (Arabaci ve Yiicel, 2020; Giimdiis, 2013). Bu yoniiyle tasimacilik, lojistigin bir alt
bileseni olmanin 6tesinde ekonomik biiyiime dinamiklerini etkileyen stratejik bir unsur olarak
ayrismaktadir.

Lojistik kavrami baslangicta askeri faaliyetler cercevesinde ortaya ¢ikmus, II. Diinya Savasi sonrasinda
ise kiiresel ticaretteki gelismelerle birlikte ekonomik sistemin temel unsurlarindan biri haline gelmistir
(Gtimus, 2013; Arabact ve Yiicel, 2020). 1980°li yillardan itibaren ticaretin serbestlesmesi,
konteynerlesmenin yayginlasmasi ve liman altyapilarinin modernizasyonu, lojistik faaliyetlerin
kapsamin1 genisletmistir. Konteyner tasimacilifi maliyetleri duistirerek ticaret hacmini artirmistir.
Ayrica, intermodal ve kombine tasimacilik uygulamalari, farkli tasima tiirlerinin entegrasyonunu
saglayarak lojistik stireclerin verimliligini yiikseltmistir (Yurdakul, 2020; Gerekan ve Atasel, 2021).
Kiiresellesme ile tiretimin farkli cografyalara yayilmasi, ¢ok uluslu sirketlerin tedarik zincirlerini
genisletmesine ve lojistigin daha stratejik bir konuma gelmesine yol agmustir. Ayrica, bilgi ve iletisim
teknolojilerindeki gelismeler de lojistik altyapinin degisen ekonomik sistem i¢indeki 6nemini artirmistir
(Arabac ve Yiicel, 2020). Boylece, lojistik sektorii yalnizca tasima faaliyetleriyle sinirli kalmayip, kiiresel
ticaretin stirekliligini saglayan ve tilkelerin rekabet giictinii dogrudan etkileyen kritik bir unsur haline
gelmis ve lojistik altyap1 yatirimlari ile ticaret hacmi ve tiretim kapasitesi arasindaki iligki, literattirde
daha belirgin bicimde ortaya konmaya baglanmistur.

Yasanan bu gelismelerle birlikte artik giintimtizde lojistik sekttrii, sadece tiretim ve ticareti destekleyen
yardimeci bir hizmet alan1 olmanin 6tesinde ekonomik biiytimeyi dogrudan etkileyen stratejik bir sektor
olarak ele almmmaktadir (Arabaci ve Yiicel, 2020; Giimiis, 2013). Bu baglamda tilkelerin lojistik
alanindaki performansini gesitli gostergeler tizerinden degerlendirmek tizere Diinya Bankasi tarafindan
gelistirilen Lojistik Performans Endeksi (LPI) arastirmalar i¢in énemli bir veri kaynagi sunmaktadir.
Lojistik Performans Endeksi, lojistik altyapinin kalitesi, giimriik islemlerinin etkinligi, uluslararasi
tasimacilik kapasitesi ve teslimatlarin zamaninda ve giivenilir sekilde yapilmas: gibi gostergeleri esas
almaktadir. Bu gostergeler tizerinden 6lciilen performansla tilkelerin lojistik kapasitesiyle ekonomik
rekabet giicti arasindaki iliski daha somut bigimde ortaya konabilmektedir (Yurdakul, 2020). Lojistik
performansindaki artislar tilkelerin dis ticaret hacminin biiytimesine, yatirim ortaminin giiglenmesine
ve tretim siireclerindeki maliyet kaleminin diismesine imkan vermektedir (Gerekan ve Atasel, 2021;
Bayat, 2026). Artan kiiresel ticaret hacmiyle birlikte, lojistik sektorii bir tasima organizasyonu olmanin
Otesine gecerek, yarattig1 istihdamla, katma degerle ve altyap: yatirimlarryla ekonomik biiytimenin
onemli bir unsuru haline getirmistir. Bu baglamda 6zellikle ulastirma altyapisina yapilan yatirimlarin
bir taraftan sermaye birikimi siirecine katki saglarken bir taraftan da tiretim kapasitesini genislettigi
gozlemlenmistir (Arabaci ve Yiicel, 2020). Lojistik sektoriindeki biiytime ile ekonomik biiytime arasinda
cift yonlii bir iligski vardir. Ekonomik biiytime lojistik talebini artirirken, lojistik kapasitesindeki artis da
ticaret ve {iretim kanallar1 tizerinden ekonomik biiytimeyi artirmaktadir (Yurdakul, 2020; Emirkad1 ve
Balci, 2023).

Tirkiye jeostratejik konumuyla Avrupa ile Asya arasinda yer alan uluslararasi ticaret koridorlarinin
kesisim noktasinda yer almaktadir. Bu avantajli konum, Tiirkiye'yi onemli bir transit gecis tilkesi
yapmanin yaninda, {ilkeye ayni zamanda kiiresel ticarette de 6nemli bir lojistik merkez olma potansiyeli
kazandirmaktadir. Son yillarda Tiirkiye’de liman kapasitelerinin artirilmasi, demiryolu aglarmin
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genisletilmesi ve kombine tagimacilik gibi ulastirma altyapisi alanlarma yonelik gerceklestirilen
yatirimlar, bu stratejik potansiyeli destekleyen 6nemli adimlarin basinda gelmektedir (Arabaci ve Yiicel,
2020; Gerekan ve Atasel, 2021). Bu stratejik adimlar Tiirkiye'nin kiiresel ekonomik sisteme uyumunu
kolaylastirarak dis ticaret hacmi tizerinden ekonomik performansini 6nemli 6lciide desteklemektedir.

Tasimacilik modlar1 agisindan Tirkiye'nin dis ticaret tasimalarinda tonaj olarak en biyiik pay
denizyoluna aittir. UTIKAD (2024) raporuna gore 2024 yili itibartyla ithalatin %92,7’si, ihracatin ise
%78,85’1 denizyolu ile gerceklestirilmistir. Bu durum, liman altyapisinin ve konteyner trafiginin Tiirkiye
ekonomisi i¢in ne kadar 6nemli bir stratejik 6neme sahip oldugunu gozler 6niine sermektedir. Buna
ragmen karayolu tasimacilig1 da 6zellikle Avrupa’yla ve yakin cografya ile yapilan ticarette sagladigi
esneklik ve hiz avantajiyla 6nemli bir konuma sahiptir. Havayolu tasimacilig1 ise sahip oldugu ayirt
edici 6zellikleriyle, ytiksek katma degerli ve zaman duyarl ytiklerin tasinmasinda tercih edilmekte ve
bu 6zelligi ile kritik bir islevi yerine getirmektedir (Altuntas ve Kilig, 2021; Islamoglu, 2021). Demiryolu
tasimacilig1 da yine sahip oldugu ayir edici 6zellikleriyle, stirdiiriilebilir ulastirma politikalari ve karbon
emisyonlarinin azaltilmasma yonelik stratejiler cercevesinde giin gectikce daha fazla ©nem
kazanmaktadir (UTiKAD, 2024; Emirkad1 ve Balci, 2023). Bu cercevede Tiirkiye'de farkli tasimacilik
modlarmin gelismislik diizeyi, sadece lojistik sektoriinti degil, ayn1 zamanda iilkenin dis ticaret
performansini ve ekonomik biiytimesini de dogrudan etkilemektedir. Bu sebeple gerek denizyolu
(konteyner trafigi), gerek demiryolu yiik tasimacilif1 ve gerekse havayolu kargo hacmi gibi gostergeler,
Turkiye ekonomisinin tiretim giictinii ve ticaret kapasitesini gosteren tnemli makro gostergeler
arasinda yer almaktadir (T.C. Ulastirma ve Altyap: Bakanligi, 2023).

Literatiirde lojistik sektorii ile ekonomik biiytime arasindaki iliski konusunda ¢ok sayida calisma
yapilmustir. Bu ¢alismalarda farkli ekonometrik yaklagimlar kullanilarak aradaki iliski analiz edilmis ve
farkli bulgular elde edilmistir. Tiirkiye ile ilgili olarak yapilan ¢alismalarda, tasimacilik ve lojistik
gostergelerinin ekonomik biiytime ile olan iliskisi kisa ve uzun dénem araliginda analiz edilmistir.
Bunlardan birkagini siralayacak olursak: Yurdakul (2020) galismasinda, lojistik sektorii ile ekonomik
biiytime arasindaki iliskiyi VAR yontemiyle analiz etmis ve biiytimeden lojistik sektoriine dogru tek
yonli bir nedensellik iliskisi tespit etmistir. Arabaci ve Yiicel (2020) calismalarinda, lojistik altyapinin
ekonomik sistem icindeki tiretken sermaye niteligine dikkat cekmisler ve lojistik sektoriiniin ekonomik
biiytimeyi destekleyici roliinii teorik bir cercevede analiz etmislerdir. Emirkad: ve Balc1 (2023) ise
calismalarinda panel veri analizi yontemini kullanarak karayolu ve demiryolu tasimacilig1 ile ekonomik
biiytime arasinda karsilikli nedensellik iliskisi oldugunu ve bu iligkinin dinamik ve ¢ift yonlu iliski
seklinde oldugunu tespit etmislerdir.

Havayolu tasimaciliginin ekonomik biiytimeyle olan iliskisini konu edinen calismalarda, aradaki iliski
ozellikle uzun dénemli dinamikler cercevesinde ele alinmistir. Islamoglu (2021) galismasinda, yapisal
kirilmalar1 dikkate alan egbiitiinlesme yaklasimiyla havayolu tasimaciligi ile ekonomik biiytime
arasinda uzun donemli bir iliski oldugunu tespit etmistir. Benzer bicimde Altuntas ve Kili¢ (2021),
ARDL smur testi yaklasimi kullanarak havayolu tasimacilig: ile ekonomik biiytime arasindaki kisa ve
uzun donemli iligkileri analiz etmislerdir. Arastirma bulgularindan tespit edilen kisa dénemde yolcu
trafiginin ekonomik biiytimeyi destekleyici etkisi dikkat cekicidir. Kili¢ vd. (2024) ¢alismalarinda,
asimetrik esbiitiinlesme yaklasimiyla tasimacilik hacmindeki artislarin ve azalislarin ekonomik biiyiime
tizerindeki etkilerinin simetrik olmadigimi tespit etmislerdir. Bu sonuca gore tasima hacmindeki
genisleme ve daralmalar ekonomik biiytime tizerinde farkl biiytiklikkte ve farkli yonlerde etki
yapabilmektedir. Bu bulgular, lojistik sektorii ile ekonomik biiyiime iliskisinin dogrusal olmayan ve
dinamik bir yapida olabilecegini gostermektedir.

Denizyolu ve demiryolu tasimacilif1 ile ekonomik biiytime arasindaki iliskiyi konu edinen bir diger
calismada da ulastirma altyapisinin ekonomik biiytime ile pozitif yonde iliskili oldugu tespit edilmistir
(Mahpour vd. 2023). Bunun haricinde Yagis (2024), demiryolu ytik tasimacilig1 ile ekonomik biiytime
arasindaki uzun donemli iliskiyi esbiitiinlesme yaklasimi cercevesinde analiz ettigi calismasinda,
demiryolu tasimaciligindaki artisin biiytimeyi olumlu yonde etkiledigini ortaya koymustur. Benzer
sekilde Karadag Albayrak ve Cengiz (2025) calismalarinda, farkli tasimacilik modlarin karsilastirmal
bicimde ele alarak 6zellikle denizyolu ve demiryolu tasimaciliginin ekonomik performans {izerindeki
olumlu etkilerine dikkat ¢ekmislerdir. Bu tiir calismalar, lojistik sektoriiniin tiretim ve ticaret kanallar:
tizerinden ekonomik biiytimeyi pozitif anlamda destekledigini gostermesi bakimindan onemlidir.
Bununla birlikte mevcut literatiir tizerine genel bir degerlendirme yapilacak olursa, galismalarin
¢ogunlugunun tek bir tasimacilik tiirtine odaklandig1 veya panel veri yaklasimiyla genel lojistik
gostergelerini esas aldiklar1 soylenebilir (Emirkad: ve Balci, 2023). Mod bazli yiik tasimacilig
gostergelerinin ayni model icerisinde birlikte analiz edildigi ve ekonomik biiytime ile olan kisa ve uzun
donemli dinamik iliskilerin es zamanli olarak degerlendirildigi calismalarin ise sinirli oldugu dikkat

680 bmij (2026) 14 (2): 676-694



Ayse Giingor

cekmektedir. Ozellikle denizyolu konteyner trafigi, demiryolu yiik tagimaciigi ve havayolu kargo
hacminin bir arada ele alindig1 ve bu gostergelerin biiytime tizerindeki dinamik etkilerinin biittinctil bir
cercevede incelendigi arastirmalarin literatiirde yeterince yer bulmadig: goriilmektedir. Bu durum,
ulastirma modlarinin ekonomik biiytime tizerindeki goreli etkilerinin karsilastirmali bicimde analiz
edilmesini gerekli kilmaktadir.

Ekonomik biiytime kuramlar1 gercevesinde ulastirma ve lojistik altyap: yatirnmlari, yalnzca fiziki
sermaye birikiminin bir parcasi olarak degil, tiretken sermaye niteligi tasiyan stratejik yatirimlar olarak
degerlendirilmektedir. Lojistik altyapinin gelistirilmesi; tiretim siireclerinde maliyetleri diistirmekte,
piyasalara erisimi kolaylastirmakta ve ticaret hacmini artirarak ekonomik faaliyetlerin olgegini
genisletmektedir (Arabaci ve Yiicel, 2020; Gerekan ve Atasel, 2021; Zhang ve Cheng, 2023). Tasimacilik
maliyetlerindeki azalis, firmalarin rekabet giiclinii artirmakta ve kaynak tahsisinin daha etkin
yapilmasina olanak tanimaktadir. Bu durum, tiretim kapasitesinin genislemesi ve dis ticaret hacminin
artist yoluyla ekonomik biiytime siirecini destekleyebilmektedir (Giimiis, 2013). Bununla birlikte
literatiirde ulastirma altyapist ile ekonomik biiytime arasindaki iligkinin tek yonlii olmadig:
vurgulanmaktadir. Ekonomik biiytimenin hizlanmasi, tasimacilik talebini artirmakta ve artan ticaret ile
tiretim hacmi lojistik kapasitenin genislemesini zorunlu kilmaktadir (Yurdakul, 2020; Emirkadi ve Balci,
2023). Bu baglamda lojistik sektoriindeki gelismeler hem ekonomik biiyiimenin bir sonucu hem de
sebebi olarak degerlendirilebilmektedir (Luz vd., 2016; Okechukwu vd., 2020). Bu nedenle lojistik
gostergeleri ile ekonomik biiylime arasindaki iliskinin kisa ve uzun donemli etkiler dikkate almarak
analiz edilmesi, akademik a¢idan oldugu kadar, ulastirma politikalarinin olusturulmas: ve altyap:
yatirimlarinin etkililiginin 6lgtilmesi bakimindan da politika yapicilar icin 6nemli bir analiz zemini
sunmaktadir.

Bu calisma, Tiirkiye’de denizyolu (konteyner liman trafigi), demiryolu yiik tasimacilig1 ve havayolu
yiik tasimacilig1 gostergeleri ile ekonomik biiytime arasindaki iliskiyi 2000-2024 dénemi icin incelemeyi
amaclamaktadir. Analizde Diinya Bankasi veri tabanindan elde edilen yiik tagimacilii hacim
gostergeleri ile reel ekonomik biiytime orami kullanilarak tasimacilik modlarinin ekonomik biiytime
tizerindeki etkisi degerlendirilmistir. Calisma, mod bazli yiik tasimacilig1 gostergelerini ayni model
igerisinde birlikte ele almasi bakimindan mevcut literatiirden ayrilmaktadir. Ayrica kisa ve uzun
donemli iliskilerin es zamanli olarak analiz edilmesine imkan taniyan dinamik bir yaklasim
benimsenerek tasimacilik sektoriiniin ekonomik biiytime tizerindeki etkilerinin zaman boyutuna gore
farklilasip farklilasmadig1 arastirilmaktadir. Bu yontiyle arastirma, Tiirkiye literatiirtinde ¢ogunlukla
tek bir tasimacilik moduna odaklanan veya genel lojistik gostergelerini ele alan calismalardan
farklilasmakta; denizyolu, demiryolu ve havayolu yiik tasimaciigl gostergelerini karsilastirmali ve
biitiinciil bir cercevede degerlendirmektedir. Boylece ¢alisma, ulastirma altyapisinin ekonomik biiyiime
ile olan dinamik iliskisini daha kapsamli bigimde ortaya koyarak hem akademik literatiire hem de
ulastirma politikalarinin sekillendirilmesine katki sunmay1 hedeflemektedir.

Literatiir taramasi

Literatiirde tasimacilik sektorii ile ekonomik biiytime arasindaki iliski gerek Tiirkiye 6zelinde gerekse
kiiresel olcekte cok sayida akademik ¢alismaya konu olmustur. Bu bélimde, arastirma konusunun
anlasilmasina katki saglamak amaciyla literatiirde yer alan temel calismalar 6zetlenmektedir.
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Tablo 1: Literatiirle ilgili Mevcut Calismalarin Karsilastirmali Bir Degerlendirilmesi

Tema

Calismalar

Doénem / Yontem

Temel Bulgular

Ulastirma
Altyapis1 ve
Biiyiime

Luz vd. (2016); Okechukwu
vd. (2020); Zhang ve Cheng
(2023); Aksoy (2023)

OLS, literatiir taramasi,
PCA-VECM,
ekonometrik analiz

Altyap1 yatirimlar: uzun dénemde biiytimeyi
destekler; kisa donemde maliyet baskis
yaratabilir, ¢ift yonlii nedensellik.

Lojistik
Performans ve
Ticaret

Arabact & Yiicel (2020);
Mahpour vd. (2023); Gersil
ve Akin (2024); Bayat (2026)

Betimsel analiz,
Gravity modeli, panel
veri

Lojistik performans ticaret hacmini artirir;
ihracatin biiytime tizerindeki etkisi lojistik
diizeye baghdir; ithalat pozitif, ihracat negatif
etki.

Havayolu Islamoglu (2021); Kilig vd. FMOLS, kantil  Yolcu ve yiik tasimaciligi biiytimeyi pozitif

Tasimacilig: (2024); Unli (2024); Eren, esbiitinlesme, ARDL, etkiler; kantil yaklasimi asimetrik etkileri
Eryer ve Orhan (2024) DOLS ortaya koyar, uzun donemde giicli

esbiitiinlesme iliskisi.

Karayolu ve Yurdakul (2020); Emirkadi VAR, panel veri, Karayolu ve demiryolu tasimacilif1

Demiryolu ve Balc (2023); Yagis (2024); ARDL, Johansen biiytimeyi destekler; karsilikli nedensellik

Tagimaciligy Karadag Albayrak ve Cengiz  egbiitiinlesme vardir, demiryolu yiik tasimacihigmdaki %1
(2025) artis bitytimeyi %1,95 artirir.

Denizyolu Mahpour vd. (2023);  Gravity modeli, ECM Denizyolu tagimacilig ticaret hacmini artirir;

Tasimacilig: Karadag Albayrak ve Cengiz uzun dénemde biiytime ile pozitif iliski, kisa

(2025)

dénem sapmalar hizla diizelir (%82).

Luz vd. (2016) bu calismalarinda ulastirma altyapisi ile ekonomik gelisme arasindaki iliskiyi
incelemislerdir. Arastirmada 2010-2014 donemi i¢in diinyanin en ytiiksek GSYIH'ye sahip on ekonomisi
orneklem olarak alinmis; ekonomik gelismislik gostergesi olarak GSYIH ve kisi bagma GSYIH,
ulastirma altyapis1 gostergesi olarak ise Diinya Bankast Lojistik Performans Endeksi (LPI)
kullanmilmustir. Degiskenler arasindaki iliski dogrusal regresyon (OLS) yontemiyle analiz edilmistir.
Arastirma bulgularina gore, toplam GSYIH ile LPI arasinda anlamli bir iligki tespit edememisler, ancak
kisi basina GSYIH ile LPI arasinda daha giiclii ve pozitif yonlii bir korelasyon bulundugunu tespit
etmislerdir.

Arabact ve Yiicel (2020), calismalarinda lojistik sektortiniin ekonomik biiytime {izerindeki etkisini
Turkiye baglaminda incelemisler ve lojistik, tasimacilik, depolama ve bilgi akisin1 kapsayan genis bir
faaliyet alan1 olarak ele almislardir. Calismada sivil havacilik, dis ticaret ve tasimacilik sektoriine iliskin
ikincil veriler kullanilarak betimleyici ve kavramsal bir analiz yapilmustir. Lojistik sektoriindeki
gelisimin ticaret hacmi, isttihdam ve yatirimlar araciligiyla ekonomik biiytimeyi destekledigini; biiytime
ile lojistik arasinda karsilikli bir etkilesim bulundugunu tespit etmislerdir.

Yurdakul (2020) bu calismasinda Tiirkiye’de lojistik sektorii ile ekonomik biiytime arasindaki iliskiyi
1998-2015 donemine ait tiger aylik veriler tizerinden VAR yontemiyle analiz etmistir. Calismada Lojistik
sektorii gostergesi olarak “Ulastirma ve Depolama Faaliyetleri”, ekonomik biiytime gostergesi olarak
ise GSYH verilerini kullanmustir. Analizde VAR modeli kapsaminda Granger nedensellik testi, etki-
tepki fonksiyonlar: ve varyans ayristirma yontemlerini kullanmistir. Ekonomik biiytimeden lojistik
sektoriine dogru tek yonli nedensellik bulundugunu ve ekonomik biiytimenin lojistik sektoriintin
gelisimini destekledigini tespit etmistir.

Okechukwu, vd. (2020) bu g¢alismalarinda ulastirma altyapisinin ekonomik kalkinma {izerindeki
etkisini teorik ve ampirik literatiir cercevesinde incelemislerdir. Calismada karayollari, limanlar,
havaalanlar;, dagitim merkezleri ve intermodal baglantilar gibi altyapr unsurlarinin ekonomik
performans tizerindeki roliinii ele almislar ve literatiir taramasina dayali analitik bir degerlendirme
yapmuslardir. Arastirma bulgularinda, ulastirma altyapisindaki iyilestirmelerin ticaret hacmini
artirdigini, tretim maliyetlerini diistrdugiinii ve bolgesel rekabet giictinii destekledigini tespit
etmisglerdir.

[slamoglu (2021) bu calismasinda Tiirkiye’de havayolu tasimaciligl ile ekonomik biiytime arasindaki
iliskiyi 1960-2019 donemi yillik verileri tizerinden incelemistir. Calismada havayolu tasimaciligini
temsilen yolcu ve yiik verileri, ekonomik biiytimeyi temsilen ise GSYIH kullanilmistir. Analizde yapisal
kirilmalar: dikkate alan Hatemi-]J (2008) cift kirilmali esbiitiinlesme testi ve uzun donem katsay1 tahmini
icin FMOLS yontemi uygulanmustir. Arastirma bulgularinda, havayolu tagimaciligr ile ekonomik
biiytime arasinda uzun donemli esbiitiinlesme iliskisi bulundugunu ve yolcu ve yiik trafigindeki
artislarin ekonomik biiytimeyi pozitif yonde etkiledigini tespit edilmistir.

Mahpour vd. (2023) bu calismalarinda lojistik performans, ekonomik gostergeler ve demografik
faktorlerin denizyolu ticareti tizerindeki etkisini Orta Dogu’daki gelismekte olan tilkeler (Katar,
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Umman, Tirkiye, Pakistan ve iran) ozelinde incelemislerdir. Calismada Lojistik Performans Endeksi
(LPI), giimriik tarifeleri, niifus ve ekonomik biiytikliik gibi degiskenler kullanilmis; analizde ¢ekim
(gravity) modeli uygulanmustir. Arastirma bulgularina gore, ithalatc tilkede LPI'daki %1’lik artisin
toplam ticareti yaklasik %0,8 artirdigini, tarifelerdeki %1’lik artisin ise ticaret hacmini %0,4 azalttigim
tespit etmislerdir.

Zhang ve Cheng (2023) calismalarinda Birlesik Krallik’ta 1970-2017 déneminde ulastirma altyapisi ile
ekonomik biiytime arasindaki iliskiyi incelemislerdir. Karayolu uzunlugu, elektrikli demiryolu hat
uzunlugu ve hava yuik tasimacilig1 verileri kullanilarak PCA yontemiyle bilesik bir altyap: endeksi
olusturmusglar ve arastirma verilerinin analizinde VECM modelini kullanmislardir. Arastirma
bulgularina gore, ulastirma altyapisinin uzun dénemde ekonomik biiytimeyi pozitif ve anlamli bicimde
etkiledigini, kisa donemde ise maliyet etkileri nedeniyle biiylime {izerinde negatif bir etki
olusturdugunu ve ulastirma altyapisi ile ekonomik biiytime arasinda cift yonlii nedensellik iliskisi
oldugunu tespit edilmistir.

Emirkadi ve Balci (2023) bu ¢calismalarinda Tiirkiye’de karayolu ve demiryolu yolcu ve yiik tasimacilig
ile ekonomik biiytime arasindaki iligkiyi 2002-2020 donemi verileri tizerinden panel veri analizi
yontemiyle incelemislerdir. Calismada ekonomik biiytimeyi temsilen GSYH, tasimacilik faaliyetlerini
temsilen ise karayolu ve demiryolu yolcu ve yiik verileri kullanilmistir. Analiz kapsaminda panel
esbiitiinlesme ve nedensellik testlerinden yararlanilmistir. Arastirma bulgular: karayolu ve demiryolu
tasimacilig1 ile ekonomik biiytime arasinda karsilikli nedensellik iliskisi bulundugunu ve tasimacilik
faaliyetlerindeki artisin biiytimeyi pozitif yonde etkiledigini ortaya koymaktadir.

Aksoy (2023) bu calismasinda Tiirkiye'de tasimacilik altyapilarinin ekonomik biiytime tizerindeki
etkilerini incelemistir. Arastirmada kara yolu, demir yolu, hava yolu ve deniz yolu altyap1 gostergeleri
ile ekonomik biiytime degiskenleri kullanilmus; veriler TUIK ve Ulagtirma ve Altyap1 Bakanlig
kaynaklarindan temin edilmistir. Analizde ekonometrik yontemler araciligiyla tasimacilik altyapist ile
biiytime arasindaki iliskiler ampirik olarak test edilmistir. Bulgular, 6zellikle kara yolu ve demir yolu
altyap1 yatirirmlarinin ekonomik biiyiimeyi destekleyici yonde etkili oldugunu ve ulastirma altyapisinin
surdirtilebilir bitytime acisindan stratejik éneme sahip bulundugunu ortaya koymaktadir.

Eren, Eryer ve Orhan (2024) bu ¢alismalarinda Tiirkiye’de karayolu tasimacilig: ile ekonomik biiytime
arasindaki iliskiyi 1990-2022 doénemi icin incelemislerdir. Calismada ekonomik biiytimeyi temsilen
GSYIH, bagimsiz degisken olarak ise karayolu yiik ve yolcu tagimacilig1 verileri kullamlmistir. GSYIH
verileri Diinya Bankasi'ndan, tasimacilik verileri Karayollar1 Genel Miidiirlugii'nden temin edilmistir.
Analizde ADF ve PP birim kok testlerinin ardindan ARDL sinir testi ve FMOLS yontemi uygulanmustir.
Aragtirma bulgular1 uzun dénemde karayolu yiik tasimaciifinin ekonomik biiytimeyi pozitif ve
anlamli bicimde etkiledigini, kisa donemde ise hem yolcu hem yiik tasimaciliginin biiytime tizerinde
olumlu etkiye sahip oldugunu gostermektedir.

Gersil ve Akin (2024) bu calismalarinda Avrupa Birligi iilkelerinde lojistik performans diizeyinin
ekonomik biiytime tizerindeki etkisini 2007-2020 donemi icin incelemislerdir. Calismada 26 AB
tilkesine ait ihracat, Lojistik Performans Endeksi (LPE), yatirim, finansal gelismislik, ntifus artis orani
ve kisi basina reel GSYIH verileri Diinya Bankasi veri tabanindan temin edilmistir. Analizde panel veri
yontemi kullanilmis; sabit etkiler modeli Driscoll-Kraay direngli standart hatalarla tahmin edilmistir.
Bulgular, lojistik performansin ekonomik biiytimeyi pozitif etkiledigini ve ihracatin biiytime {izerindeki
etkisinin lojistik performans diizeyine bagh olarak giiclendigini gostermektedir.

Kilig vd. (2024) bu calismalarinda Tiirkiye’de havayolu yolcu ve yiik tasimacilig ile ekonomik biiytime
arasindaki iliskiyi 1960-2022 donemi i¢in incelemislerdir. Calismada ekonomik biiyiimeyi temsilen reel
GSYIH, havayolu tasimaciligini temsilen ise yolcu ve yiik verileri kullamlmistir. Analizde geleneksel
Engle-Granger esbiitiinlesme testine ek olarak Xiao (2009) kantil egbtitiinlesme yaklasimi uygulanarak
asimetrik yap1 dikkate alinmistir. Arastirma bulgular1 geleneksel yontemin aksine kantil yaklagiminda
uzun donemli egbiitiinlesme iliskisi bulundugunu ve ozellikle yiik tasimaciligindaki artislarin
ekonomik biiytimeyi pozitif ve kantil bazinda farklilasan diizeylerde etkiledigini gostermektedir.

Unlii (2024) bu calismasinda Tiirkiye’de havayolu tasgimaciliginin ekonomik biiytime {iizerindeki
etkisini 1974-2023 donemi igin ampirik olarak incelemistir. Arastirmada Gayrisafi Yurtici Hasila
(GSYH), havayolu yolcu tasimaciligi ve havayolu yiik tasimaciligt degiskenleri kullanilmus; serilerin
duraganligi ADF ve PP birim kok testleriyle sinanmistir. Degiskenler arasindaki uzun donem iliskisi
Engle-Granger esbiitiinlesme testiyle analiz edilmis, ardindan FMOLS, DOLS ve CCR yontemleriyle
katsay1 tahminleri yapilmistir. Arastirma bulgularinda hem yolcu hem de yiik tasimaciliginin GSYH
tizerinde pozitif ve istatistiksel olarak anlaml: bir etki yarattigini ortaya konmustur.
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Yagis (2024) bu calismasinda Tiirkiye’de demiryolu yiik tasimacilig ile ekonomik biiytime arasmndaki
iliskiyi 1960-2021 doénemine ait veriler tizerinden incelemistir. Arastirmada demiryolu yiik
tasimaciliginin, mal akisini diizenleyerek maliyetleri azaltma, ticaret hacmini destekleme ve tiretim
stireclerini hizlandirma kanallariyla biiytimeyi etkileyebilecegi varsayimindan hareket edilmistir. Bu
cercevede degiskenler arasindaki kisa ve uzun donemli iliski ARDL sinir testi yaklasimi ile analiz
edilmistir. Arastirma bulgular1 demiryolu ytik tasimaciliginin ekonomik biiytime tizerinde hem kisa
hem de uzun dénemde pozitif etkisi oldugunu gostermektedir. Ayrica uzun dénemde demiryolu yiik
tasimaciligindaki %1’lik artisin ekonomik biiytimeyi %1,95 oraminda artirdig: tespit edilerek demiryolu
yatirimlarinin biiytime agisindan 6nemine dikkat ¢ekilmistir.

Karadag Albayrak ve Cengiz (2025) bu calismalarinda Tiirkiye’de denizyolu ile elleclenen ytiik miktars,
demiryolu ytiik talebi ve ekonomik biiytime arasindaki uzun dénemli iliskiyi 2004-2022 dénemi yillik
verileri tizerinden incelemislerdir. Calismada denizyolu elleclenen yiik miktar: (ton), demiryolu yiik
talebi (ton-km) ve GSYH verileri kullanilmis; serilerin duraganligi ADF ve PP testleri ile sinanmuistir.
Uzun donem iliski Johansen egbiitiinlesme testiyle analiz edilmis, kisa donem dinamikleri hata
diizeltme modeli (ECM) ile degerlendirilmistir. Arastirma bulgular1 denizyolu tasimacilig: ile ekonomik
biiytime arasinda uzun donemli ve pozitif bir iliski bulundugunu, kisa dénemli sapmalarin ise yaklasik
%82’sinin bir sonraki donemde diizeldigini gostermektedir.

Bayat (2026) bu calismasinda Tiirk Devletleri Teskilat: (TDT) {iyesi tilkelerde lojistik (havayolu ve
demiryolu yiik tasimacilig1) ve dis ticaretin (ihracat ve ithalat) ekonomik biiytime tizerindeki etkisini
2006-2023 donemi panel verileri {izerinden incelemistir. Calismada GSYH bagiml degisken olarak
kullanilmis; veriler Diinya Bankasi’'ndan temin edilmistir. Analizde MM-QR Panel Kantil Regresyon
yontemi uygulanmistir. Arastirma bulgulari havayolu yiik tasimacilig1 ve ithalatin bitytimeyi pozitif ve
anlaml etkiledigini, demiryolu yiik tasimaciliginin anlamsiz, ihracatin ise negatif ve anlamh etkiye
sahip oldugunu gostermektedir.

Yukarida verilen literatiirle karsilastirildiginda ¢alisma hava yolu, demir yolu ve konteyner tasimacilig
makro degiskenlerin birlikte ekonomik biiyiime tizerindeki etkisini tartismaya agmak agisindan
literatiire 6nemli katkilar sunmaktadr.

Yontem

Zaman serisinde duraganlik, ortalama ile varyansin zaman iginde sabit olmas: ve otokovaryansin
sadece gecikme sayisina bagli olmasi seklinde ifade edilebilir. Bir zaman serisinin duragan olmamasi
ekonometik modellerden elde edilen bulgularin “zamandan kaynakli” hatali sonuglar vermesine neden
olabilmektedir. Bu nedenle tim zaman serileri analizinde de ilk adim serilerin duraganliginin
incelenmesidir. Bu calismada serilerin duraganligi ADF birim kok testi ile incelenmistir. ADF
yonteminde test istatistigi

AY, = Bo+ Pit + 8V + a; X%, AV + & @)

Esitligi ile verilir. Test kapsaminda y = 0 hipotezi serinin birim kok icerdigini (duragan olmadigini)
ifade etmektedir. Elde edilen test istatistigi kritik degerle karsilastirilmakta; yokluk hipotezinin
reddedilmesi halinde serinin ilgili diizeyde duragan oldugu sonucuna ulasilmaktadir (Ng ve Perron,
2001; Seviiktekin, 2007). Calismada ADF birim kok testinin kullanilmasinda yontemin, otokorelasyonu
kontrol edebilmesi, farkli seri yapilarina uyarlanabilmesi ve gecikmeli fark terimlerini modele eklemesi
ozellikleri etkili olmustur.

Ekonometrik zaman serisi analizlerinde degiskenler arasindaki iliskinin incelendigi regresyon ve
esbiitiinlesme yontemlerinde genellikle iki temel simirlilik s6z konusudur: (i) degiskenlerin aym
biitiinlesme derecesine sahip olmasi gerekliligi ve (ii) biiylik 6rneklem hacmi ihtiyaci. Gecikmesi
Dagitilmis Otoregresif Model (Autoregressive Distributed Lag-ARDL) yaklasimi bu iki kisit1 biiytik
Olgtide ortadan kaldirmaktadir. ARDL yontemi, degiskenlerin I(0) veya I(1) diizeyinde duragan
olmalarma izin vermekte ve kiiciik 6rneklemlerde de giivenilir sonuglar tiretebilmektedir (Pesaran vd.,
2001; Gumiissoy, 2021). Kictik ¢rneklem biiytikliiklerinde geleneksel esbiitiinlesme yontemlerinin
guvenilirligine yonelik elestiriler (Narayan ve Narayan, 2005) ve makroekonomik verilerin cogunlukla
yillik frekansta yayimlanmasi birlikte degerlendirildiginde, ARDL yaklasiminin uygulama agisindan
onemli avantajlar sundugu goriilmektedir.

Iki bagimsiz degisken iceren genel bir ARDL(p, g1, qz) modeli asagidaki sekilde ifade edilmektedir:

q
Yi=ap+ Z?:l a; Y+ Zjlo ﬁj Xip—j+ ZZig Ok Xo—k + & )
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Burada Y,bagimli degiskeni, X;,ve X, bagimsiz degiskenleri, p, q;ve q,ise gecikme uzunluklarim
gostermektedir.

Uygulama stireci uygun gecikme uzunlugunun belirlenmesi ile baglamistir. Bu amacla Akaike Bilgi
Kriteri (AIC), Schwartz Bilgi Kriteri (SIC), Log-en ¢ok olabilirlik (LogL), Bayesian Information Criterion
(BIC) ve Hannan-Quinn (HQ) kriterlerinden yararlanilmustir.

Ikinci asamada degiskenler arasinda uzun dénemli bir iliskinin varligi sinir testi (Bounds Test)
yaklasimu ile incelenmistir. Bu kapsamda kisitsiz hata diizeltme modeli (UECM) asagidaki bicimde
kurulmaktadir:

— q1—-1 -
AY, = ap + Z?:f a;AY,; + Zjlﬂ Bj AXy—j + 22101 Ok DXope + P1Yeo1 + $2X1 01 + P3Xoe 1 + &0 —(3)

Uzun doénemli iligkinin varligi, gecikmeli diizey degiskenlerinin ortak anlamhiligina dayanan F
istatistigi ile test edilmektedir. Sinir testi sonuglar1 su sekilde yorumlanmaktadir (Pesaran vd., 2001;
Uyar Kalfa, 2022):

e F < I(0)alt sinir degeri ise esbiitiinlesme yoktur.
e F > I(1)ust sinr degeri ise esbiitiinlesme vardir.
e [(0) < F < I(1)ise sonug belirsizdir.

Esbiitiinlesme iliskisinin tespit edilmesi halinde uzun dénem katsayilar1 ve hata diizeltme modeli
tahmin edilir. Hata diizeltme terimi (ECM) asagidaki sekilde ifade edilmektedir:

ECM;_ 1 =Yy — 91X1,t—1 - 92X2,t—1 (4)

Hata diizeltme katsayisinin negatif ve istatistiksel olarak anlamli olmasi, kisa dénem sapmalarinin uzun
donem dengeye dogru diizeltildigini gostermektedir (Narayan ve Smyth, 2006).

Analizin son asamasinda modelin tanisal testleri gerceklestirilmistir. Otokorelasyon sorunu Breusch-
Godfrey LM testi ile, degisen varyans problemi Breusch-Pagan-Godfrey testi ile ve modelin
fonksiyonel formunun uygunlugu Ramsey RESET testi ile sisnanmustir (Austin vd., 2022; Karadag Ak,
2021). Ayrica modelde yapisal kirilma olup olmadigt Brown, Durbin ve Evans (1975) tarafindan
gelistirilen CUSUM ve CUSUMSAQ testleri aracihigiyla degerlendirilmistir.

Veri seti ve bulgular

Tasimacilik ve lojistik sektorii icin makro gostergeler degerlendirildiginde en 6nemli {i¢ gosterge
havayolu, deniz (liman) ve demiryolu tizerinden tasinan yiiklerdir. Bu cercevede diistintildiigiinde yiik
tasimaciligindaki pozitif yonlii degisiminin ekonomik biiytimeyi de pozitif yonde etkiledigi hipotezinin
test edilmesi hem lojistik alan1 agisindan hem de politika belirleyicileri ve ekonomiye yon veren karar
vericilerin politika belirlemesi agisindan 6nemli bir hipotezdir. Bu ¢alismada diinya bankasinin 2000-
2024 donemi icin yillik olarak yayinlanan istatistik verileri kullamlmstir. Tlgili donem tiim degiskenler
icin verilerin tam olarak elde edilebildigi en genis zaman araligidir. Dolayisiyla zaman aralig1 ¢alisma
icin dogal bir sinirlama olusturmaktadir. Calisma Diinya bankas: makro istatistikleri kullanilmistir.
Karayolu yiik tasimaciligr ile ilgili analiz doneminde duizenli ve eksiksiz veri olmadig1 igin
kullanilamamuistir. Calisma 6zel olarak lojistik (yiik tasimaciligr) tasarlanmistir. Yolcu tasimaciligt ayrica
ve detayli incelenmesi gereken bir alan olarak sonraki ¢alismaya birakilmistir. Calisma dogrudan
lojistik sektortii tizerine bir ¢alisma olduigu i¢in ekonomik biiytime tizerinde etkisi degerlendirilebilecek
diger makro degiskenler modelden diglanmustir.

Tablo 2: Degiskenler icin Kisa Tanim ve Kaynak Bilgileri

Degisken Kisa tanim

ATF Havayolu yiik tasimaciligi (milyon ton-km)

CPT Konteyner liman trafigi (TEU: 20 fit esdfegeri birim)
RGT Trenyolu yiik tasiimaciligi (milyon ton-km)

GDP GSYIH (Gayri safi yurt ici hasila) biiytime (yillik %)

Kaynak: Diinya Bankas: https://data.worldbank.org

Arastirma degiskenler igin kisa tanum ve kaynak bilgileri Tablo 2’de verilmistir. $ekil 1'de verilen zaman
yolu grafiginde de goriildiigii gibi tasimacilik serileri yillik olarak tistel artma egilimindedir. Literattirde
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yaygin kullanilan yontem tistel artma egilimine sahip serilerde logaritma dontistimii yapilarak degisimi
“dogruisal” forma dontstiirmektir. Bu calismada da model analizi asamasinda dogal logaritma
dontistimleri kullanilmistir. Arastirmanin amaci ve degiskenleri goz 6niine alindiginda model denklemi
asagidaki gibi elde edilir.

- -1 -1 -1
AGDP, = ay + YV a; AGDP,_; + Zj;o B; ALATF,_; + + Z}EO B; ALCPT,_; + + Zjio B; ALRGT,_; +

Tablo 3: Degiskenler icin Betimleyici Istatistik Bulgular1

Istatistik ATF CPT RGT GDP

Mean 3188,545 7135594, 11703,14 5,103302
Median 1933,678 7302956, 11462,00 5,441225
Maximum 9338,329 12591327 15900,00 11,81109
Minimum 349,9820 1526576, 7224,000 -5,459408
Std, Dev, 3190,431 3818553, 2632,788 4,199618
Skewness 0,763947 0,040120 0,227493 -0,893312
Kurtosis 2,030715 1,611790 1,958961 3,826874
Jarque-Bera 3,410392 2,014130 1,344557 4,037232
Probability 0,181737 0,365289 0,510544 0,132839

Arastirmada kullanilan degiskenlere iliskin betimleyici istatistikler Tablo 3'te sunulmustur. Bulgular,
Turkiye'de tasimacilik sektorii gostergeleri ile ekonomik biiytime degiskeninin dagilim ozellikleri ve
dénemsel oynakliklar: hakkinda énemli bilgiler sunmaktadir. Hava yolu yiik tasimaciligini temsil eden
ATF degiskeninin ortalama degeri 3188,545 milyon ton-km’dir. Medyan degerin (1933,678) ortalamanin
altinda kalmasi1 ve maksimum degerin (9338,329) oldukca yiiksek olmasi, ilgili donemde ozellikle son
yillarda hava kargo tasimaciliginda belirgin artislar yasandigini gostermektedir. Konteyner liman
trafigini gosteren CPT degiskeninin ortalama degeri 7.135.594 TEU dur. Demiryolu yiik tasimaciligim
temsil eden RGT degiskeninin ortalama degeri 11.703,14 milyon ton-km’dir. Minimum (7.224) ve
maksimum (15.900) degerler arasindaki fark, demiryolu yiik tasimaciliginda zaman icinde artis egilimi
ve donemsel degisimler yasandigini gostermektedir. Ekonomik biiyiimeyi temsil eden GDP (yillik
biiytime orani) degiskeninin ortalama degeri %5,10’dur. Genel olarak degerlendirildiginde, tasimacilik
sektoriine iliskin gostergelerin tamaminin normal dagilim varsaymmim sagladig1 (Jarque-Bera testine
gore), ozellikle hava yolu ile konteyner liman tasimaciiginda daha yiiksek oynaklik gozlendigi
goriilmektedir. Ekonomik biiytime degiskeninde ise donemsel daralma ve kriz etkilerinin dagilim
Ozelliklerine yansidigr anlasilmaktadir. Bu bulgular, ilerleyen asamalarda gergeklestirilecek
ekonometrik analizler (birim kok, esbiitiinlesme ve nedensellik testleri gibi) igin serilerin dagilim
ozellikleri agisindan uygun bir baslangi¢ sundugunu gostermektedir.

Aragtirma degiskenlerinin zaman icerisindeki seyri Sekil 1'de verilen zaman yolu grafigi aracilifiyla
gosterilmektedir. Grafik incelendiginde, en belirgin yiikselme trendinin havayolu yiik tasimaciliginda
oldugu goriilmektedir. Tren yolu yiik tasimaciligi ise 2001-2002 / 2015 yillarinda diisme egilimi
gostermesine karsin konteyner tagimaciliginda oldugu gibi artan bir egilim gosterdigi gortilmektedir.
Ekonomik biiytimedeki degisim verisinde ise 2001 ve 2009 yillar1 negatif degisim hari¢ pozitif yonlu
kararli bir degisim goriilmektedir.
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Sekil 1: Arastirma Degiskenleri i¢cin Zaman Yolu Grafigi

Tablo 4: Degiskenler icin ADF Birim Kok Testi Bulgulari

Diizey 1. Fark
t-Statistic Prob,* t-Statistic Prob,*
GDP -4,593831 0,0014 -7,678186 0,0000
LATF 0,006086 0,9503 -3,773463 0,0096
LCPT -2,321597 0,1736 -5,837189 0,0001
LRGT -0,572145 0,85%4 -6,254168 0,0000
Test critical values:

1% level -3,737853 -3,752946

5% level -2,991878 -2,998064

10% level -2,635542 -2,638752

Arastirmada kullanilan degiskenlerin duraganlik o6zelliklerini belirlemek amaciyla Genisletilmis
Dickey-Fuller (ADF) birim kok testi uygulanmis ve elde edilen sonuglar Tablo 4’te sunulmustur.
Duraganlik kisaca zaman serisinde, ortalama ile varyansin zaman i¢inde sabit olmasi ve otokovaryansin
sadece gecikme sayisina bagl olmasi olarak aciklanabilir. Bulgular, serilerin diizey ve birinci fark
degerlerinde duraganlik durumlarmi ortaya koymaktadir. ADF testi sonuglarina gore ekonomik
biiytimeyi temsil eden GDP degiskeninin diizey degerinde duragan oldugu goriilmektedir (t-istatistigi
=-4,593831; p=0,0014). Tasimacilik sektoriine iliskin logaritmik seriler incelendiginde, LATF (hava yolu
yiik tastmacilil) degiskeninin diizeyde duragan olmadig (t=0,006086; p=0,9503), ancak birinci fark:
alindiginda duragan hale geldigi (t=-3,773463; p=0,0096) goriilmektedir. Ayni bicimde LRGT
(demiryolu yiik tasimacilig1) degiskeni diizeyde birim kok icermekte (t=-0,572145; p=0,8594), ancak
birinci farki alindiginda istatistiksel olarak anlamli bicimde duraganlasmaktadir (t=-6,254168;
p=0,0000). Bu durum LRGT degiskeninin I(1) oldugunu gostermektedir. Genel olarak
degerlendirildiginde, analizde yer alan degiskenlerden GDP'nin diizeyde duragan (I(0)), tasimacilik
sektoriinii temsil eden LATF, LCPT ve LRGT degiskenlerinin ise birinci farkta duragan (I(1)) oldugu
anlasilmaktadir. Bu bulgular, arastirmada farkli biitiinlesme derecelerine sahip degiskenlerin birlikte
analiz edilmesine imkan taniyan ARDL sinir testi yaklasiminin kullanilmasinin metodolojik agidan
uygun oldugunu gostermektedir.

Tablo 5: ARDL Model Se¢im Kriteri Degerleri

Model LogL AIC* BIC HQ Adj. R-sq
ARDL(2,2,1,0) -44,979353 5,140891 5,588543 5,238043 0,510888
ARDL(2,2,2,0) -44,152276 5,157360 5,654751 5,265306 0,506840
ARDL(2,1,1,0) -46,366402 5177753 5,575666 5,264110 0,484752
ARDL(2,1,2,0) -45,413481 5,182236 5,629889 5,279388 0,490241
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ARDL Model secim kriteri degerleri Tablo 5’te verilmistir. Bu kapsamda olusturulan alternatif gecikme
kombinasyonlar: LogL, Akaike Bilgi Kriteri (AIC), Bayesyen Bilgi Kriteri (BIC), Hannan-Quinn (HQ)
ve diizeltilmis R-kare (Adj. R?) degerleri dikkate alinarak degerlendirilmistir. Sonug olarak, model
gercevesinde yapilan karsilastirma neticesinde ARDL(2, 2, 1, 0) gecikme yapisinin en uygun
spesifikasyon oldugu belirlenmistir. Bu dogrultuda, tasimacilik sektorii gostergeleri ile ekonomik
biiytime arasindaki kisa ve uzun donemli iliskilerin analizinde s6z konusu optimal model yapisi esas
alinmistir.

Tablo 6: ARDL Sinir Testi Bulgular:

Test Statistic Value Signif, 1(0) I(1)
F-statistic 5,285573 10% 2,37 32
k 3 5% 2,79 3,67
2,5% 3,15 4,08

1% 3,65 4,66

Degiskenler arasinda uzun donemli iliskinin varligini test etmek amaciyla ARDL sinur testi yaklasimi
uygulanmis ve elde edilen bulgular Tablo 6’da sunulmustur. Pesaran vd. (2001) tarafindan gelistirilen
sinir testi gercevesinde hesaplanan F-istatistik degeri, farkli anlamlilik diizeyleri i¢in verilen alt sinur I(0)
ve st simur 1(1) kritik degerleri ile karsilastirilarak degerlendirilmistir. Tablo 6 incelendiginde, kurulan
tek model icin hesaplanan F-istatistik degeri 5,285573 olup, modeldeki bagimsiz degisken sayis1 k=3
olarak belirlenmistir. Sinir testi yaklasimina gore F-istatistigi tist stnir degerinin tizerinde oldugunda,
degiskenler arasinda uzun doénemli iliski olmadig1 yontindeki sifir hipotezi reddedilmektedir. Bu
baglamda, tasimacilik sektorii gostergeleri ile ekonomik biiytime arasinda uzun donemli bir denge
iliskisinin bulundugu sonucuna ulagilmaktadir. Elde edilen bu bulgu, bir sonraki asamada uzun dénem
katsayilarinin ve hata diizeltme modelinin (ECM) tahmin edilmesinin istatistiksel olarak anlamli ve
metodolojik acidan uygun oldugunu ortaya koymaktadir.

Tablo 7: ARDL Tarusal Test Bulgulari

Tanisal testler Statistics Porb.
Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test: F-statistic: 0,005705 Prob. F(2,1): 0,9943
Heteroskedasticity Test: Breusch-Pagan-Godfrey F-statistic: 1,508274 Prob. F(8,13): 0,245
Ramsey RESET Test F-statistic: 2,726597 Prob. F(1, 12): 0,1246
Normallik testi Jarque-Bera: 0,892650 Prob.: 0,639976

Tahmin edilen ARDL modelinin istatistiksel gegerliligini ve giivenilirligini degerlendirmek amaciyla
cesitli tanisal testler uygulanmis ve elde edilen bulgular Tablo 7'de sunulmustur. Tek model tizerinden
gerceklestirilen bu testler; otokorelasyon, degisen varyans, model kurma hatas1 ve normallik
varsayimlarini sinamaktadir. Oncelikle modelde artiklar arasinda seri korelasyon olup olmadigin
belirlemek amaciyla uygulanan Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Testi sonuglaria gore modelde
otokorelasyon sorununun bulunmadigim  gostermektedir. Modelde degisen varyans
(heteroskedastisite) sorununun varligi Breusch-Pagan-Godfrey testi ile incelenmistir. Olasilik
degerinin %5’ten biiytik olmasi, hata terimlerinin sabit varyansa sahip oldugunu ve modelde
heteroskedastisite sorununun bulunmadigmi gostermektedir. Modelin fonksiyonel bi¢iminin dogru
belirlenip belirlenmedigini test etmek amaciyla uygulanan Ramsey RESET testine gore modelde kurma
hatas1 (model specification error) bulunmadigmi ve fonksiyonel formun uygun oldugunu
gostermektedir. Son olarak, hata terimlerinin normal dagilip dagilmadigini belirlemek amaciyla yapilan
Jarque-Bera normallik testi artiklarin normal dagilim varsayimini sagladigini gostermektedir.
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Sekil 2: CUSUM ve CUSUMSQ Testi icin %95 Giiven Araligi

ARDL modelinin tanisal test degerlerine ek olarak modelin yapisal kirilma igerip icermedigi CUSUM
ve CUSUMSQ testleri (Brown vd., 1975) ile incelenerek elde edilen bulgular grafiksel olarak Sekil 2'de
verilmistir. Elde edilen bulgulara gére modelin yapisal kirilma icermedigi, istikrarli sonuglar verdigi
gorilmektedir.

Tablo 8: ARDL Model ve Uzun Dénem Tahmin Bulgular:

Model tahmin bulgular:

Variable Coefficient Std, Error t-Statistic  Prob,

C 7,17004 2,25181 3,18413  0,00720
GDP(-1)* -1,35533 0,27423 -4,94238  0,00030
DLATE(-1) -15,84529 15,27566 -1,03729  0,31850
DLCPT(-1) 61,13752 27,67901 2,20880  0,04580
DLRGT** -57,58483 28,54492 -2,01734  0,06480
D(GDP(-1)) 0,56777 0,19811 2,86600  0,01320
D(DLATF) -2,33291 10,90576 -0,21392  0,83390
D(DLATEF(-1)) -6,03013 9,91607 -0,60812  0,55360
D(DLCPT) 84,07446 21,07006 3,99023  0,00150

Uzun dénem tahmin bulgular1

DLATF -11,69108 10,61246 -1,10164  0,29060
DLCPT 45,10890 19,98430 2,25722  0,04180
DLRGT -42,48763 18,90731 -2,24715  0,04260
C 5,29025 1,06223 4,98033  0,00030

EC =GDP - (-11,6911*DLATF + 45,1089*DLCPT -42,4876*DLRGT + 5,2902 )

ARDL(2,2,1,0) modeli kapsaminda elde edilen kisa ve uzun dénem tahmin sonuglar1 Tablo 8'de
sunulmustur. Model tahmin bulgular incelendiginde, sabit terimin pozitif ve %1 diizeyinde
istatistiksel olarak anlamli oldugu (p=0,0072) goriilmektedir. Bagimli degiskenin gecikmeli degeri olan
GDP(-1) katsayisinin negatif (-1,35533) ve ytiksek diizeyde anlaml (p=0,00030) olmasi, kisa donemde
ortaya ¢ikan sapmalarin bir sonraki donemde ters yonde diizeltilerek sistemin dengeye yoneldigini
gostermektedir. Kisa donem dinamikleri acisindan konteyner liman trafigini temsil eden DLCPT(-1)
degiskeninin pozitif (61,13752) ve %5 diizeyinde anlaml1 (p=0,0458) oldugu tespit edilmistir. Ayrica
D(DLCPT) katsayisiin da pozitif ve %1 diizeyinde anlamli (p=0,0015) olmasi, konteyner liman
tastmaciligindaki artislarin ekonomik biiylimeyi kisa dénemde giiglii bigimde destekledigini ortaya
koymaktadir. Buna karsilik demiryolu yiik tasimaciligini temsil eden DLRGT degiskeninin katsayisi
negatif (-57,58483) olup %10 diizeyinde anlamlidir (p=0,0648); bu durum demiryolu tasimaciligindaki
artislarin kisa dénemde biiytime tizerinde simirli ve negatif yonlii bir etki olusturabilecegine isaret
etmektedir. Hava yolu yiik tasimaciligini temsil eden DLATF degiskenine ait kisa donem katsayilarimin
ise istatistiksel olarak anlamli olmadig1 goriilmektedir. Uzun donem tahmin sonuglar:
degerlendirildiginde, konteyner liman trafigini temsil eden DLCPT degiskeninin pozitif (45,10890) ve
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%5 diizeyinde anlaml (p=0,0418) oldugu goriilmektedir. Bu bulgu, liman tasimaciligindaki artislarin
uzun donemde ekonomik biiytimeyi artiric1 yonde etkiledigini gostermektedir. Buna karsilik demiryolu
ytk tasimaciligini temsil eden DLRGT degiskeninin uzun dénem katsayisi negatif (-42,48763) ve %5
diizeyinde anlamhidir (p=0,0426); bu durum demiryolu tagimacilif1 ile ekonomik biiytime arasinda
uzun donemde negatif yonlii bir iliski bulundugunu ortaya koymaktadir. Hava yolu yiik tasimaciligin
temsil eden DLATF degiskeninin uzun dénem katsayist negatif olmakla birlikte istatistiksel olarak
anlamli degildir (p=0,2906). Uzun dénem denge iliskisi EC = GDP - (-11,6911*DLATF + 45,1089*DLCPT
- 42,4876*DLRGT + 5,2902) biciminde ifade edilmistir. Genel olarak degerlendirildiginde, konteyner
liman tasimaciliginin hem kisa hem de uzun dénemde ekonomik biiytime tizerinde pozitif ve anlaml
bir etkiye sahip oldugu, demiryolu yiik tasimaciliginin ise 6zellikle uzun dénemde negatif yonlii bir
iligki sergiledigi, hava yolu yiik tasimaciliginin ise istatistiksel olarak anlamli bir etki olusturmadig:
sonucuna ulasilmaktadir.

Tablo 9: ARDL Error Correction Regression Model Bulgular:

Variable Coefficient Std, Error t-Statistic Prob,

D(GDP(-1)) 0,56777 0,15236 3,72650 0,00250
D(DLATF) -2,33291 8,20322 -0,28439 0,78060
D(DLATEF(-1)) -6,03013 7,66030 -0,78719 0,44530
D(DLCPT) 84,07446 12,35652 6,80406 0,00000
CointEq(-1)* -1,35533 0,23055 -5,87873 0,00010
R-squared 0,78499 Mean dependent var -0,14127
Adjusted R-squared 0,73441 S,D, dependent var 5,00224
S,E, of regression 2,57795 Akaike info criterion 4,92858
Log likelihood -49,214 Schwarz criterion 5,17655
Durbin-Watson stat 1,91771 Hannan-Quinn criter, 4,98700

ARDL hata diizeltme modeli (ECM) kapsaminda elde edilen kisa donem dinamik sonuglar: Tablo 9'da
sunulmustur. Kisa dénem katsayilar1 incelendiginde, D(GDP(-1)) degiskeninin pozitif (0,56777) ve %1
diizeyinde istatistiksel olarak anlamli (p=0,0025) oldugu goriilmektedir. Bu bulgu, ekonomik
biiytimede bir onceki doneme ait degisimlerin cari dénem biiyiimesini pozitif yonde etkiledigini ve
biiytime stirecinde belirli bir stireklilik bulundugunu gostermektedir. Tagimacilik degiskenleri
acisindan degerlendirildiginde, konteyner liman trafigini temsil eden D(DLCPT) katsayisinin pozitif
(84,07446) ve %1 diizeyinde yiiksek derecede anlamli (p=0,0000) oldugu gorulmektedir. Bu sonug,
konteyner liman tasimaciligindaki artislarin kisa donemde ekonomik biiytimeyi guiglii bicimde
destekledigini ortaya koymaktadir. Buna karsilik hava yolu yiik tasimaciligini temsil eden D(DLATF)
ve D(DLATEF(-1)) degiskenlerinin katsayilar istatistiksel olarak anlamli degildir (p>0,05). Bu durum,
hava yolu yiik tasimaciligindaki degisimlerin kisa déonemde ekonomik biiyiime {izerinde belirgin bir
etkisinin bulunmadigimn gostermektedir. Modelin en 6nemli gostergelerinden biri olan hata diizeltme
terimi CointEq(-1) katsayisnin -1,35533 ve %1 diizeyinde anlamli (p=0,0001) olmasi, degiskenler
arasinda uzun donemli esbiitiinlesme iliskisinin varligini teyit etmektedir. Katsayinin negatif isaretli
olmasi, kisa donemde ortaya cikan dengesizliklerin uzun donemde giderildigini gostermektedir.
Mutlak degerin 1'den biiyiik olmasi ise sistemin denge degerine dalgalanarak (gecici bir stire icin asir1
tepki/hedefi asma etkisiyle) yakmsadigina isaret etmektedir (Alam ve Quazi, 2003). Modelin
aciklayicilik giictinii gosteren R? degerinin 0,78499, diizeltilmis R? degerinin ise 0,73441 olmasi, kisa
donem dinamiklerinin ekonomik biiytimedeki degisimin yaklasik %73'tniti  acikladigim
gostermektedir. Durbin-Watson istatistiginin 1,91771 olmast da modelde ciddi bir otokorelasyon
sorunu bulunmadigimi desteklemektedir. Genel olarak degerlendirildiginde, kisa dénemde &zellikle
konteyner liman tasimaciliginin ekonomik biiytime tizerinde gtiglii ve anlamli bir etkiye sahip oldugu,
hava yolu yiik tasimaciliginin ise istatistiksel olarak anlamli bir katki saglamadig1 anlasilmaktadir.
Negatif ve anlamli hata diizeltme katsayisi ise tagimacilik sektorii gostergeleri ile ekonomik biiytime
arasinda giiclii bir uzun dénem denge iliskisinin bulundugunu ve kisa dosnem sapmalarin hizli bigcimde
giderildigini ortaya koymaktadir.
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Sekil 3: Gozlem Degerleri ile ARDL Modeline gére Tahmin ve Hata Degerleri icin Zaman Yolu Grafigi

Arastirma degiskenlerinin gozlem degerleri, ARDL modeli tahmin degerleri ve modelin tahmininin
hata degerleri icin zaman yolu grafigi Sekil 3'te verilmistir. Grafik incelendiginde gozlem degerleri ile
tahmin degerlerinin birbiriyle “uyumlu” kabul edilebilecek durumda oldugu goriilmektedir. Model
hata degerlerinin ise sifir ortalamali rastgele bir egilim izledigi goriilmektedir. Hata terimlerine gore
2007-2010 yillar1 arasinda ve 2013 yilinda diger yillara gore daha yiiksek bir degiskenligin oldugu
goriilmektedir.

Sonug ve Oneriler

Calisma makro tasimacilik 6zel durumunda lojistik sektoriiniin ekonomik biiytime tizerinde etkisinin
oldugunu gostermesi ve bu etkinin gelecekteki yansimalar1 hakkinda bilgi vermesi agisindan dikkate
deger sonuclar elde etmistir.

Yapilan analize gore konteyner liman tasimaciliginin gecikmis degerleri kisa donemde pozitif yonde
etkiye sahip oldugu goriilmektedir. Uzun dénem etkilerinde ise liman konteyner tasimaciliinin pozitif
yonli etkisi, demiryolu tagimaciifinin ise negatif yonlii etkisinin anlamli oldugu goriilmektedir.
Havayolu tagimaciliginin ise uzun dénem etkisinin negatif yonlii olmasina karsin istatistiksel olarak
anlamli olmadig1 elde edilen bulgular arasindadir. ARDL analizinin diger 6énemli bir bulgusu ise
bagimsiz degiskenlerde meydana gelen soklarin etkisinin nasil ortaya g¢iktiginin belirlenmesidir.
Calismada elde edilen bulgulara gore tasimacilik sektoriinde meydana gelecek bir sok sonrasinda
ekonomik biiylimenin uzun doénem denge degerine dogru boyutu kiiciilen dalgalar formunda
yakinsamas: beklenmektedir.

Analiz sonucunda elde edilen bulgular, literatiirde ulastirma altyapis ve yiik tasimaciligi ile ekonomik
biiytime arasindaki iliskiyi ele alan calismalarin bulgulariyla biiyiik oranda benzerlik gostermistir.
Demiryolu yiik tasimaciliginin biiyiime tizerindeki pozitif etkisini ortaya koyan bulgular Yagis (2024)
ile Karadag Albayrak ve Cengiz'in (2025) arastirmalarinda elde ettikleri bulgularla benzerlik
gostermektedir. Havayolu tasimaciligi ekonomik biiyiime arasindaki iligkiye yonelik bulgular da Unli
(2024) ve Islamoglu'nun (2021) calismalarindaki uzun dénemli pozitif iliski sonuglarmm destekler
yondedir. Bunlarin yaninda ulastirma altyapisinin uzun dénemde biiytimeyi tesvik ettigini ortaya
koyan Zhang ve Cheng (2023) ile Okechukwu vd. (2020) calismalar1 da arastirmanin genel cercevesini
dogrulamaktadir. Bazi modlara iliskin etki diizeylerinin farklilasmasi, Bayat (2026) ve Luz vd. (2016)
calismalarinda da vurgulanan baglamsal ve yontemsel farkliliklarla agiklanabilir. Bu yoniiyle calisma,
literatiirdeki bulgular1 desteklemekle birlikte, mod bazli karsilastirmali yaklasimi sayesinde konuya
biitiinciil bir katki sunmaktadir. Genel olarak yukarida belirtilen ¢alismalar incelendiginde demiryolu
yiik tastmaciliginin etkisinin negatif cikmasi ilk bakista literatiirle farklhilasmaktadir. Ancak model
biittinctil olarak degerlendirildiginde ti¢ degisken (hava yolu, demiryolu ve konteyner) birlikte
degerlendirildiginde konteyner yiik tasimaciliginin dominant etkisinin 6nemli bir faktor olarak ortaya
ciktig1 goriilmektedir.

Politika yapicilar1 agisindan diistiniildiigiinde havayolu yiik tasimaciliginin etkisinin anlamsiz ¢ikmasi
ulasim sektorii agisindan ilgili sektoriin gelisime agik oldugu/ gelistirilmesi gerekliligi tizerine fizibilite
calismalarinin yogun bir sekilde yapilmasi gerektigi sonucunu ortaya koymaktadir. Konteyner
tasimaciiginin uzun donemdeki pozitif etkisi bu alanda yapilacak yatirim, tesvik ve yeni modal
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baglantilar olusturmanin ekonomiye pozitif katkilar verecegi degerlendirilmektedir. Ozellikle lojistik
merkezlerinin konteyner trafigini de kapsayacak sekilde planlanmasi 6nemli bir stratejik adim olarak
degerlendirilmektedir.

Calisma ekonomik biiylime tizerinde sadece makro diizeyde tasimacilik degiskenlerinin etkisini
incelemektedir. Modele ekonomik biiytime {izerinde etkisi istihdam, enerji tiiketimi tiretim/imalat
degiskenleri de eklenebilir boylece lojistik sektoriiniin ekonomi {izerindeki etkisi farkli bir agidan
karsilastirmali olarak degerlendirilebilir.
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