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OZET
Anahtar kelimeler: Tasimacilik faaliyetlerinin tiirev talep olmasi nedeni ile ekonomik biiyiime

ile birlikte degerlendirildiginden bu iki unsur arasindaki iliskinin analiz
Yiik Tasimacilig, edilmesi son derece onemlidir. Ayrica tasimacilik altyapisina yapilan
Karayolu Yiik yatirimlarin  yiiksek maliyetleri ve uzun vadeli karakteri goz oniine
Tasimaciligi alindiginda, politika yapicilarin altyapr projelerine karar vermek icin yiik

tasimaciligr ile ilgili ampirik sonuglara ihtiyaglart  bulunmaktadir.
Makale Gelis Tarihi: Calismamin ~ temel amaci, karayolu ulastirma modu  ¢ergevesinde
06.03.2020 gergeklestirilen  yiik tasimaciligt  miktarlarimdaki ~ degisimin  ekonomik
Kabul Tarihi: biiyiime ve ticaret hacmi iizerinde bir etkisinin olup olmadiginin
17.09.2020 belirlenmesidir. Ticaret ve GSYIH ile Tiirkiye de yiik tasimaciligi arasindaki

iliskiyi ortaya koymak igin 1988-2018 arasi doneme iligkin yillik veriler ile
regresyon analizi ger¢eklestirilmistir. Calismanin temel bulgusuna gore yiik
tasrmaciligt ile GSYIH ve toplam ticaret hacmi iizerinde anlamli bir iligki
tespit edilmistir. Bu iliskiye gore karayolu yiik tasimaciligi %l arttiginda
GSYIH min yaklasik olarak 0.65, ticaretin ise 0.70 arttigi tahmin edilmistir.
Ekonometrik analiz ile karayolu yik tasimacihginda meydana gelen
degisimin ekonomik biiyiime ve ticaret hacmini ne yonde degistirdigi ortaya
konduktan sonra karayolu yiik tasimaciliginin gelistirilmesine yénelik
oneriler sunulmustur.

ABSTRACT
Keywords: Since the transport activities are evaluated together with the economic
) growth due to the derivative demand, it is extremely important to analyze the
Freight relationship between these two factors. Investments in transportation
Transportation, Road infrastructure have high costs and long-term character. Policy makers need
Freight ) empirical results on freight transport to decide on infrastructure projects.
Transportation The main purpose of the study is to determine whether the increase or

decrease in the amount of freight transport carried out within the framework
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of road transport mode has an impact on economic growth and trade
volume. To reveal the relationship between trade and GDP and freight
transport, annual data for the period 1988-2018 and regression analysis
were performed. According to the main findings of the study, a significant
relationship was found between freight transport and GDP and total trade
volume. According to this relationship, it is estimated that when road freight
transportation increased by 1%, GDP increased by approximately 0.65 and
trade by 0.70. After showing how the change in road freight transport
changed the economic growth and trade volume by econometric analysis,
suggestions for the development of road freight transportation were
presented.

1.GIRIS

Kiiresellesmenin yani sira teknolojideki hizli gelisimler ile birlikte ticaret hacminin de
geniglemesi ile ulastirma faaliyetleri glinlimiizde onemli bir boyuta ulasmistir. Kiiresel
diizende artan rekabetin iilkeleri dis piyasalara yonlendirmesiyle ulastirma faaliyetlerinin
gelisimi ivme kazanmig ve bu faaliyetlere duyulan ihtiyag artmistir. Diinya ticaretinde ve iilke
ekonomilerinde 6nemli bir yeri bulunan ulastirma ekonomisinin bu dnemi her gecen giin
artmaktadir.

Ulastirma bir sektor olarak kalkinmayi desteleyen, bolgelerarast dengesizligi gideren etkilere
sahip bir yapidadir. Bu destekleyici ve tamamlayici nitelikteki etkileri sayesinde ulastirma
politikalart ekonomik gelisme araci olarak goriilmektedir (Coyle vd., 2011: 34). Tim
ulagtirma modlarinin ekonomiye olan katkilari tartigmasiz bir gercgektir. Ulastirma sektoriinde
yapilan faaliyetler ekonomik boyutlart agisindan {iretim-tiiketim arasinda bir koprii gorevi
gormektedir. Dolayisiyla iilke ekonomilerinde ulagtirma faaliyetlerinin 6nemli bir yeri
bulunmaktadir. Ulastirma faaliyeti insanlarin ve mallarin bir yerden bir yere taginmasini
sagladigl icin her daim giindemde olan bir konudur. Ulagtirmanin ekonomik ve toplumsal
kalkinmadaki etkin rolii gbz Oniinde bulunduruldugunda bu sektorle ilgili ortaya konacak
teorik ve pratik arastirmalarin bulgularinin {ilke yoneticileri acgisindan politika olusturma
stireclerine katki saglayacagi bir gercektir.

Ekonomik bir sektor olmasi agisindan yiik tagimaciligt da ticaret, sanayi, tarim sektorii gibi
cesitli sektorlerle karsilikli etkilesim igerisinde bulunmaktadir. Ulkemizde karayolu yiik
tagimaciliginin diger ulasim tiirlerine gore ytiksek bir pay1 bulunmaktadir.

Ulkemizde ve diinyada ekonomik acidan 6nemli bir yere sahip bulunan karayolu yiik
tagimaciligl sektorii sayesinde iretilen mallarin biiyiikk ¢cogunlugu bu nakliye yontemi ile
pazarlara taginabilmekte ve bu sektér ekonomik dongii igerisinde kendine onemli bir yer
bulmaktadir (Karabigak ve Giindogdu, 2014: 181).

Bu calismada karayolu ulastirma modunda yapilan yiik tasimaciliginin ekonomik agidan
degerlendirilmesi amacglanmaktadir. Bu gercevede Tiirkiye’de 1988-2018 arast donemde
yapilan yiik tagimaciligi ile GSYIH ve toplam ticaret hacmi arasindaki iliski ortaya
konmaktadir. Calisma kapsaminda Oncelikle cesitli ulasgtirma modlarina yo6nelik olarak
yapilan ve yiik tagimaciliginin ekonomi ile iligkilerini ele alan ulusal ve uluslararasi alandaki
bazi arastirmalara yer verilmekte daha sonra kavramsal ¢ergeveye kisaca deginildikten sonra
analiz bulgular1 aktarilmakta ve degerlendirme kismu ile galisma sonlandirilmaktadir.
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2. LITERATUR

Tasimacilik faaliyetleri ve ekonomik gostergeler arasindaki iligkileri inceleyen ampirik
calismalar uluslararasi literatiirde farkli sekillerde yer alsa da ulusal alanda yapilan ¢alismalar
incelendiginde arastirmalarin son derece kisitli oldugu goriilmektedir. Tasimacilik konusunda
yapilan arastirmalar genel olarak ayristirma ilizerine odaklanmakta ya da farkli ulagtirma
modalarmi igermektedir. Bu kisimda dncelikle karayolu yiik tasimaciligina iliskin literatiir
aragtirmasina yer verilmekte daha sonra ise diger ulastirma modlari ¢er¢evesinde yapilan
sec¢ilmis bazi arastirma sonuglar1 agiklanmaktadir.

Bozkurt vd. (2017) tarafindan yapilan ¢alismada, 1995-2015 donemine iligkin olarak Tiirkiye
ve Avrasya Ekonomilerinde tasimacilik sektdrii ile ekonomik biiylime arasindaki iliski panel
veri analizi ile incelenmistir. Calismanin temel sonucu, ekonomik biiylime ile tagimacilik
sektorii arasinda esbiitiinlesme oldugu yoniindedir.

Alises vd. (2014), 1999-2007 dénemi igin Ingiltere ve Ispanya'daki karayolu tonu-km /
GSYIH iligkisinin evrimini analiz ederek son ayrisma egilimlerini karsilastirmaktadirlar. Hem
ekonomik yapilar hem de karayolu ulagim yogunlugu diizeyleri arasindaki farkliliklar
hakkinda genel bir bakis sunmaktadirlar. Ayrica her iilkede GSYIH birimi basina kamyon
trafiginin  evrimini  agiklayan degiskenleri belirlemek i¢in bir ayrigma analizi
gergeklestirmislerdir. Arastirma sonuglari, GSYIH icindeki hizmetlerin artan payinim her iki
durumda da karayolu tagimaciligt talebinin azalmasina énemli 6l¢iide katkida bulundugunu
gostermektedir.

Rashidi ve Samimi (2012), kamyon tasimaciligi verimlilik artis1 ile ekonomik gostergeler
arasindaki iligkiyi incelemektedir. Bu amagla 2001-2007 donemine iliskin ekonomik faaliyet
diizeyleri kullanilmaktadir. istihdam ve GSYIH dahil ekonomik gostergeler ile ulagim
gostergesi olarak hareketlilik arasindaki tanimlayici istatistikler ve haritalar kullanilarak
analiz gerceklestirilmistir. Tagimacilik verimliligi artig oranlarinin yiiksek oldugu ve diisiik
biliyiime, hatta disiisiin oldugu biyiiksehir istatistik alanlarini belirleyen faktérlerin genel
ekonomik kosullardan ve ayni zamanda toplumlarin ekonomik kalkinma tesviklerinden ve
yaraticiligindan etkilendigi temel bulgusu ortaya konmustur. Kaynak ve Mert (2009)
tarafindan yapilan analiz sonucunda, GSYIH’daki oransal artisin, tasimacilik faaliyetlerinde
kendisinden daha fazla bir artisa neden oldugu ortaya konmaktadir.

McKinnon (2007) calismasi; 1997-2004 yillar1 arasinda, Avrupa ve ABD'deki ayristirma
konusundaki onceki arastirmalari ve GSYIH/yiik ton-km esnekligindeki son egilimleri
gdzden gecirmektedir. Ingiltere’de gozlenen ayrigmanin 12 olasi nedenini, ok cesitli Ingiliz
ve Avrupa kaynaklarindan yayinlanan istatistikleri kullanarak incelemektedir. Ingiliz
karayolu tasimacilik pazarmin yabanci operatorler tarafindan artan niifuzu, karayolu
tagimaciliginin navlun pazarindaki payinda bir diisiis ve karayolu navlun oranlan,
ayristirmanin - yaklagik iicte ikisinin etkisi Olclilebilen ti¢ faktdrden kaynaklandigini
gostermektedir. Bu alanda McKinnon (2004) tarafindan yapilan benzer bir ¢alisma ise
Ingiltere’de bir hafta boyunca kamyon tasimaciligi hizmetlerinin tamamen kesilmesinin olasi
sonuclarini aragtirmaktadir. Arastirma sonuglari; envanter seviyelerini, teslimat siirelerini,
karayolu tagimaciligina bagimlilig1 ve kritik sektorlerde ikame firsatlarini analiz ederek, hizl
bir ekonomik ¢okiis oran1 dngdrmektedir. Bu arastirma bulgulart tagimacilik sektoriiniin
ekonomi i¢in biiyiik bir gii¢ kaynagi oldugunu desteklemektedir.
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Zhu ve dig. (2007), 1994-2004 aras1 doneme iliskin; reel GSYIH biiyiime orani, yillik kargo
ulastirma hacmi biiylime oranina iligkin regresyon analizi gerceklestirmislerdir. Cin’de
lojistik ve ekonomik kalkinma arasindaki iliskinin etkilesimli oldugunu sonucuna ulasilmistir.

Kayode vd. (2013) tarafindan yapilan arastirma 1977-2009 doénemi ig¢in Nijerya’da
ulagtirmaya yapilan kamu sektorii yatirmminin ekonomik biiylime iizerindeki etkisini
aragtirmaktadir. Calismanin ampirik modeli, ulagtirma yatirimlarinin iiretim fonksiyonuna
girdi olarak girdigi igsel biiylime cercevesinden, Siradan En Kiigiik Kareler (OLS) tahmin
teknigi ve degiskenler iizerinde yapilan zaman serisi Ozellikleri testleri kullanilarak
gelistirilmistir. ~ Bulgular, ulasimm Nijerya'daki ekonomik biiylimenin belirlenmesinde
onemsiz bir rol oynadigini ortaya koymaktadir.

Karayolu tagimacilign disinda farkli ulastirma modlart i¢in yapilan calismalardan biri de
Hakim ve Merkert (2016) tarafindan yapilan havayolu tasimaciligina yonelik analizdir. Giiney
Asya baglaminda hava tasimacilifi ve ekonomik biiyiime arasindaki nedensel iligki
incelenmektedir. 1973-2014 yillarina iliskin panel veriler ile Pedroni/Johansen esbiitiinlesme
yontemleri ve Granger uzun dénem, Wald kisa donem nedensellik testleri uygulanmistir. Bu
calismanin temel bulgusu, GSYIH’dan hava kargo tasimaciligma tek yonlii bir nedensellik
iliskisinin oldugudur. Sezer (2018)’de lojistik sektorii ile ekonomik biiytime arasindaki
nedensellik iligkisini test etmistir. BRICS iilkeleri (Brezilya, Rusya, Hindistan, Cin, Giiney
Afrika) ve Tiirkiye, yillk GSYIH biiyiime oranm1 ve metrik ton cinsinden havayolu yiik
tasimaciligt islem hacmi verileri kullanilarak 1993-2017 doneminde gerceklestirilen
analizlere dahil edilmistir. Calismanin elde edilen sonuglari, BRICS iilkeleri ve Tiirkiye igin
havayolu yiik tagimaciligr ile GSMH artis1 arasinda nedensel bir iliski olmadigini ortaya
koymaktadir.

Demiryolu ve karayolu ulastirmayi birlikte degerlendiren bir ¢alima ise Pradhan ve Bagchi
(2013) tarafindan yapilmistir. Bu iki ulastirma modunun 1970-2010 déneminde Vektoér Hata
Diizeltme Modeli (VECM) ile Hindistan'daki ekonomik biiyiime {izerindeki etkisi
incelenmektedir. Calismanin temel bulgusu; karayolu tasimaciligi ve ekonomik biiylime
arasinda ¢ift yonlii nedensellik bulundugunu yéniindedir.

Bu ¢alismada ise ekonomik biiyiime ile ticaret hacmi arasindaki iliskiyi arastiran literatiire
katki saglamak amaci ile Tiirkiye’deki karayolu yiik tasimaciligi analiz edilmektedir.

3. KAVRAMSAL CERCEVE
3.1. Ulasim ve Tasimacilik Kavramlari

Ulastirma, ihtiyaglar1 giderme amaciyla insanlarin ve esyalarin zaman ve yer faydasi
olusturacak bigimde yer degistirmesini saglayan bir hizmet olarak tanimlanmaktadir (Barda,
1970: 16). Ulasim, yiik ve yolcularin farkli ulagtirma araglari ile bir noktana bagka bir
noktaya tasinabilmesini saglayan bir hizmet tiridir (Glindogdu, 2013: 2). Tasimacilik,
miisterilerin ihtiyaclarin1 karsilamak amaci ile talep edilen {irlin/iiriinlerin ya da insanlarin
ihtiya¢ duyulan yere ulastirilmasi faaliyeti olarak tanimlanmaktadir. Tagimacilik modu ise
tagimanin ne gekilde yapilacagini belirtmektedir (Bowersox vd., 2013: 187).

Esyanin araca yiiklenerek tasiyictya iletildigi, yolcunun araca binerek istedigi varig noktasina
ulastirilmasinda kara yolu baglantilarinin kullanildig: tasimacilik modu, karayolu tagimaciligi
olarak adlandirilmaktadir (Kogmen, 2014: 3). Arz ve talep arasindaki baglantiy1 saglayan ve
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ayni zamanda ekonomik acidan biiyilk dneme sahip olan karayolu tagimaciligt modern
ekonomik yapilarin temel unsurlarindan birini olusturmaktadir.

Karayolu yiik tagimaciligi kavramu ise, belirli bir iicret karsiliginda mallarin bir yerden bir
yere karayolu baglantilar1 kullanilarak tagimmasini ifade etmektedir. Bu tanim g¢ercevesinde
ele alindiginda karayolu yiik tasimaciliginin; tasmacak bir malin varligi, belirli bir iicret
karsiligi malin tasinma isleminin gergeklestirilmesi, karayolu baglantisi ile tasimanin
yapilmasi gibi temel unsurlar1 bulunmaktadir.

3.2. Karayolu Yiik Tasimacihigi ve Ekonomi Arasindaki Baglantilar

Bir biitiin olarak ulastirma sektorii, tiretilen mal ve hizmetlerin aktarimini saglayip, katma
deger olusturdugu ve ekonomik gelismeye katki sagladigi i¢in ekonominin de temel pargasini
olusturmaktadir. Ulastirma sektorii ekonomiye katki sagladigi kadar ekonomik gelismelerden
de beslenmektedir. Yiik trafiginin ekonomilerin biiylime donemlerinde arttig1 tam tersine
negatif biiyiime donemlerinde ise bu trafigin diistiigii gorilmektedir (Canci ve Giingoren,
2013: 199). Ulastirma faaliyetlerinin ekonomideki temel fonksiyonlarindan bir tanesi; iretici
ve tiketici arasindaki zaman-mekan bosluklarini ortadan kaldirmaya yardimci olmaktir
(Gwilliam, 1964: 30).

Tasimaciligin ekonomiye olan etkileri iki sekilde gergeklesmektedir. Bunlardan ilki olan
dogrudan etki; yiik tasimaciligindan elde edilen ticret olan navlundan elde edilen gelirler ve
bu sektorde faaliyet gosterenlerin elde ettikleri ticret gelirlerinden kaynaklanmaktadir. Dolayl
yoldan ise; tasimaciligin ekonomik faaliyetler igin bir g¢ekim giicli olusturulmasindan
kaynaklanmaktadir (Canc1 ve Giingéren, 2013: 209). Asagidaki sekilde ulagtirma-ekonomi
arasindaki temele baglantilar (Caid, 2004: 13) yer almaktadir.

Ulasim Sektorti

J

Mekansal Yapi ve . Erisim
Organizasyon <::> EKONOMI <::>

J

Faaliyet

Sekil 1. Ulastirma ve Ekonomik Biiyiime Arasindaki Baglanti
Baglantinin temelinde dort ana unsurdan etkilenen ekonomi bulunmaktadir. Ulastirma
sistemindeki politika degisiklikleri bolgelerin yerel erisilebilirligini etkilemektedir. Ulasimin
ekonomiye olan etkileri genellikle; kamu harcamalari, milli gelir gibi ulusal hesaplar aracilig
ile ulusal diizeyde 6l¢iiliir (Caid, 2004: 13).

Ulastirma sektorii ekonominin énemli bir unsurudur ve ekonomik biiyiime ile katma deger
yaratmaya 6nemli katkilar saglamaktadir.
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3.3. Karayolu Yiik Tasimaciliginda Yasanan Sorunlar

Karayolu yiik tagimaciligt sektorii petrol fiyatlarinin yiiksek olmasindan kaynakli yiiksek
maliyetlerle ¢aligma nedeni ile kendi i¢cinde zorluklarla kars1 karsiyadir. Kiiresel ve bolgesel
gelismeler ulusal sektoriin istikrarli bilylimesini engellemektedir. Ticaret politikalarindaki
korumacilik, Brexit siireci, AB’nin biiyiime problemleri Tiirkiye’nin tasimacilik sektdriiniin
gelisimini 6nemli 6lgiide kisitlamaktadir (KPMG, 2020: 10). Yiik tasgimacihigimin ton-km
maliyeti, kullanilan enerji miktar1 ve tiiketilen enerji tiirii, kaza riskinin yiiksek olmast (2018
yilinda toplam kaza sayisi yaklagik 1 milyon 230 bin olarak gerceklesmistir (TUIK)) gibi
dezavantajlar1 bulunmaktadir (Kegeci: 2006). Sektdriin en biiyiik gider kaleminin yakit
olmasindan dolay1 yakit fiyatlarinda yasanan dalgalanmalar sektorii olumsuz etkilemektedir.
Sirketlerin uzun vadeli sozlesmeler yapmasi ile fiyatlar1 degistirme sansi bulunmayan
nakliyecilerin iizerinde fiyat dalgalanmalar1 bir yiik olugturmaktadir.

Karayolu sistemindeki denetim eksiklikleri ve altyapi eksiklikleri gibi nedenler sektdrde
faaliyet gosteren firmalarin maliyetlerini arttirmaktadir. Karayolu tasimaciliginda maliyetlerin
yiksek olusu ise belirli bolgelerde yogunlagsma yaratmakta ve iiretim-tilketim dengesini
bozucu yonde etki yapmaktadir. Ulkemiz petrol ithal eden bir konumda oldugu icin karayolu
ulagtirma maliyetlerinin yiiksek olmasi, netice olarak mal ve hizmetlerin fiyatlarini arttiric
yonde baski yaratmaktadir. Yiiksek maliyetli bir ulagtirma politikasinin siirdiiriilmesi
hanehalkinin gelirini disiiriicii etkiler yaratmaktadir (Kaya, 2008: 34).

Karayolu sistemindeki denetim eksiklikleri ve altyapr eksiklikleri gibi nedenler sektdrde
faaliyet gosteren firmalarin maliyetlerini arttirmaktadir. Karayolu tasimaciliginda maliyetlerin
yiiksek olusu ise belirli bolgelerde yogunlagsma yaratmakta ve iiretim-tilkketim dengesini
bozucu yonde etki yapmaktadir. Ulkemiz petrol ithal eden bir konumda oldugu icin karayolu
ulastirma maliyetlerinin yiiksek olmasi, netice olarak mal ve hizmetlerin fiyatlarini arttirict
yonde baski yaratmaktadir. Yiiksek maliyetli bir ulastirma politikasinin siirdiiriilmesi
hanehalkinin gelirini disiiriicii etkiler yaratmaktadir (Kaya, 2008: 34).

Sektoriin yasadigi sorunlar uluslararasi agidan incelendiginde ise asagidaki temel konularla
karsilasildig1 goriilmektedir (Diinya, 2017; KPMG, 2020: 10; Kegeci: 2006):

e Karayolu tagimaciliginda uluslararasi alanda sektoriin en biiyiik sorunu i¢ giimriiklere
ugrama zorunlulugu ve dis giimriiklerdeki bekleme siirelerinin uzunlugudur.

e Karayolu ile yapilan tasimacilik uluslararasi politik ve iktisadi konjonktiirde meydana
gelen gelismelere karst hassas ve kirilgan bir yap1 sergilemektedir. Bu hassas ve
kirilgan yapisi sayesinde birtakim dezavantajlari bulunmaktadir.

e Birgok iilke uluslararasi tagimaciliktan aldiklart payr arttirmak ve ulusal tagimacilik
sektorlerini korumak gibi temel amacglar ile yabanci tasiyicilarin gegislerini
kisitlamaktadir. Yurt digina faaliyette bulunan tasiyicilarimiz bu zorluklarla miicadele
etmek zorunda kalmaktadir.

o Nitelikli insan kaynagy, fiziki altyap1 ve yatirimlarin yetersiz olmasi nedeni ile yeterli
miktarda yatirimci ¢ekilememektedir.

4. TURKIYE’DE KARAYOLU YUK TASIMACILIGI

Karayolu ile yapilan tagimacilik faaliyetleri, insanlik tarihi kadar eskilere dayanmaktadir ve
avcr topluluklarda avlardan olusan yiiklerin evcillestirilen hayvanlar ile taginmasiyla
baslamistir (Dogan, 2014: 9).
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Tiirkiye’nin karayolu tagimaciliginin tarihsel gelisimi incelendiginde siirekli artan bir ivme ile
gelisme yasadig1 goriilmektedir. Ulkemiz mevcut cografi konumu dikkate alindiginda, transit
tasimaciliga elverisli ve dogu ile bati arasinda bir koprii gorevi goren konumu sayesinde
tagimacilik faaliyetlerinde ge¢misten bugiine 6n planda olmustur.

1923-1950 arasi donemde motorlu arag sayismin kisitlh olmasindan dolayr hiikiimet
demiryolu yatirimlarina yogunlagsmistir (Kégmen, 2014: 3). Kiiresellesmenin de etkisiyle
birlikte diinya genelinde artan ticaret hacmi iilkemizde de etkilerini gostermistir. 1950’1
yillarda modern karayolu tagimaciligi adina tilkemizde 6nemli gelismeler yasanmustir. 1950’1
yillardan karayollar1 yapimlari hiz kazanmustir (Karluk, 2009: 261). Ulkemizde 1950°li yillar
ile birlikte Marshall Yardimlarinin etkileri ile birlikte Ustiinliik, demiryolundan karayolu
ulasimina ge¢mistir (Deniz, 2016: 135). Ayrica 1950°de karayolunun gelistirilmesi i¢in
Karayollar1 Genel Midiirligi kurulmustur. 1970°1i yillar yol uzunluklarini arttirmaktan
ziyade, fiziksel kapasitenin arttirildig1 yillar olmustur (KGM, 2005: 17). 1980’ler ile birlikte
uygulamaya konan tesvik Onlemleri neticesinde artan motorlu ara¢ rakamlar1 karayolu
tasimaciliginda hizli bir gelisim yasanmasini saglamistir. Ayrica bu donemde ihracata dayali
biliylime modelinin benimsenmesiyle artan dis ticaret hacmi tagimacilik rakamlarinin da hizla
artmasina yol agmistir.

1990’11 yillar ise hiikiimetin ulagtirma sektori igin yeni politikalarin belirlendigi bir donem
olmustur. Bu ¢ergevede; egitimli teknik personelin yetistirilmesi, kaynaklarin etkin kullanimu,
tasimaciligin denetimi ve Avrupa iizerinden yapilacak tasimacilik faaliyetleri i¢in yeni
seceneklerin olusturulmast gibi planlamalar yapilmistir (TCUB, 1993). 2000°li yillara
gelindiginde ise karayolu tagimacilik sektorii diinya genelinde temel ulasim modu haline
gelmistir.

Karayolu tasima modunun baslangic ile bitig noktalar1 arasinda aktarma yapmadan tagimaya
imkan saglayabilmesi ve kisa mesafeli tasimalarda nispeten daha ekonomik olmasi gibi
birtakim avantajlarimin bulunmasinin yani sira, birim tagima maliyetleri, kullanilan enerji tiirii
ve miktari, konjonktiirel degisikliklerden kolay etkilenmesi gibi bazi dezavantajlar1 da
bulunmaktadir (Kegeci, 2006). Tasidigi bazi dezavantajlara karsin {ilkemiz agisindan ele
alindiginda karayolu tagimacihigimin 2018 yili itibari ile 266,502 milyon ton olarak
gergeklestigi goriilmektedir.

Asagidaki tabloda iilkemizde ¢alisma kapsaminda ele aliman doneme iligkin olarak karayolu
yik tagimaciligina iligkin bazi istatistiki bilgiler verilmektedir.

Tablo 1. Tiirkiye’de Karayolu Yiik Tasimaciligina iligkin istatistikler (1988, 2018)

1988 2018

Otoyollar 151 2,842

Devlet Yollar: 30,999 31,021

Yol Uzunlugu (km)* .

11 Yollan 27,852 34,153
Genel Toplam** 330,513 247,553

Otoyollar 62,118
Yiik Tagima (ton-km/milyon) Devlet Yollar 59,508 183,705
il Yollar1 5,951 20,679

849




MACIT

Otoyollar 23,616
Seyir (tasit-km/milyon) Devlet Yollari --- 89,045
il Yollan --= 18,964
Motorlu Kara Tasiti Toplam 3,140,265 22,865,921
Ust Yapih Yollar - 227,161
Yolun Kaplama Cinsine Gore Toprak Yollar i 13,672
Uzunluklar (km) Gegit Vermeyen Yollar --- 6,720
Ust Yapil1 Yollar - 280,027

* Uzunluklar yil sonu itibariyledir.
**Koy yolu, boliinmiis yol vb. diger tiirlerin genel toplamini vermektedir.
Kaynak: KGM, TUIK verilerinden derlenmistir.

Karayolu ile yapilan tagimacilik faaliyeti tiim lojistik siireclerde yer almasi a¢isindan dnemli
bir ulastirma tiiriidiir ve giiniimiizde ulusal ve uluslararasi tasimalarda en ¢ok tercih edilen
tasima tiiriidiir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013: 82). Ulkeler arasindaki artan karayolu
baglantilar1 ve giimriiklerin varlig: ile yiik tasimacilifi daha ¢ok kullanilir hale gelmistir.
Otoyollarin kilometre uzunluklarnin da artmasiyla karayolu ile yapilan tasimacilik hizli ve
giivenli boyutlarda yapilabilir bir nitelik kazanmustir (Enver, 2012: 3). Yukaridaki tablodan da
goriildiigii gibi son otuz yillik dénemde sadece devlet yollarinda yapilan yiik tasimacilig
%209 oraninda artis gostermistir. Eldeki mevcut verilere gore otoyollar kullanilarak yapilan
yiik tagimaciligr 2001-2018 arast donemde %260 oraninda bir artig gdstermistir.

Arag¢ sayisindaki artisa paralel olarak tasimacilik faaliyetleri de artis gostermektedir. Ele
alman donemde karayolu ara¢ sayisi da yaklasik %630 oraninda bir artis géstermistir. Ayrica
2014°te esya tasiyan kayith firmalarin sayist da 1,400,440 olarak gergeklesmistir (UDH,
2014: 21).

Kiiresel d6lgekte degerlendirildiginde birgok gelismis ve gelismekte olan iilkede oldugu gibi
Tirkiye’de de karayolu ile yapilan yiik tasimaciligi faaliyetleri agik ara diger ulastirma
modlarina gore On sirada yer almaktadir. Asagidaki tabloda secilmis bazi yillara gore
ulastirma modlarina gore yiik tagimaciligr miktarlari verilmektedir.

Tablo 2. Tiirkiye’de Karayolu Yiik Tasitmacihgina iliskin Istatistikler (milyon ton) (2010, 2014,

2018)
Karayolu Denizyolu Demiryolu Havayolu
2010 190,365 12,568 11,462 1,212
2014 234,492 15,572 11,992 2,600
2018 266,502 == 13,514 5,949

Kaynak: UDH, Istatistiklerle Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme.

Yukaridaki tabloda yer alan rakamlara gore 2014 yilinda karayolu ile yapilan yiik tasimacilig
biiyiik bir farkla diger ulagtirma modlarindan daha 6ndedir. Karayolu ile tasinan yiikk miktari
%89.5 oraninda ger¢eklesmisken ikinci sirada bu orani %5.9 ile denizyolu yiik tagimaciligt
takip etmektedir. Kiiresel diizende giiglii konumda bulunan {ilkelerde de diger ulastirma
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tirlerine gore karayolu ile yapilan ulasimin daha biiyiik bir payr oldugu goriilmektedir. Bu
rakamlardan da anlasilacagi gibi bu alanda yapilacak yatirimlar ve uygulanacak politikalarin
pozitif sonuglari diger ulagtirma modlarma gore daha etkin olabilecektir. Bu gercevede
tasimacilik faaliyetlerinin ekonomi iizerindeki etkilerinin belirlenmesi politika yapicilara
gelecege yonelik hedefler belirleme konusunda yardimci olabilecegi i¢in 6nem arz
etmektedir.

5. ANALIZDE KULLANILAN DEGISKENLER, YONTEM VE
TANIMLAYICI iSTATISTIKLER

Karayolu yiik tasimacihigimin GSYIH ve ticaret ile iliskisini ortaya koymak icin 1988-2018
aras1 dénem ele alinarak yillik veriler ile regresyon analizi gerceklestirilmistir. GSYIH, ithalat
ve ihracat toplamindan olusan toplam ticaret, karayollarinda taginan toplam yiik miktarlarina
iligkin veriler kullanilmistir. Asagida analizde kullanilan verilere iliskin grafik yer almaktadir.

128

24

122 4

120 4

L UL T LI T T 17T T T T T T T T T T LU T
88 90 92 94 96 98 00 02 04 06 08 10 12 14 16 18

| — LOGYUK —— LOGTIC —— LOGGSYH |

Grafik 1. Toplam Ticaret, Karayolu ile Tasinan Yiik Miktarlar1 ve GSYiH (1988-2018)

Yiik tasimaciliginin; GSYIH iizerindeki etkisini belirlemek icin model 1, toplam ticaret
iizerinde etkisini ortaya koyabilmek i¢in de model 2 olusturulmustur. Regresyon analizi i¢in
kullanilan modeller asagida verilmektedir.

Model 1: InGSYIHt = B0 + B1InK YUKt + st
Model 2: InTICt = B0 + B1InKYUKt + &t

Yukaridaki model denklemlerinde de goriildiigii gibi bagimli degisken olarak GSYIH ve
toplam ticaret kullanilirken, agiklayici degisken olarak her iki modelde de yiik miktarlar
degiskeni ele alinmistir. Arastirmada kullanilan veriler TUIK (Tiirkiye Istatistik Kurumu) ve
KGM (Karayollar1 Genel Midiirliigii) kaynaklarindan derlenmistir.

Ele alinan veriler logaritmik degerleri ile analize dahil edilmistir. Karayolu ile taginan toplam
yiik miktarni ifade etmek icin LKYUK, toplam ticareti belirtmek igin LTIC ve GSYIH
logaritmik degerlerini ifade etmek igin LGSYIH kisaltmalar1 kullanilmugtir.

Mal ticareti birgok iilkenin uluslararasi ekonomik faaliyetlerinde dnemli bir yer tutmaktadir.
Cari islemler hesabinda uluslararasi hizmetler kapsaminda yer alan tagimacilik faaliyetleri;
yolcu ve yilkk tagimaciligr ile kazanilan ve O0denen ddvizleri ifade etmektedir. Ulastirma
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sektorii icim Onemli olan konularin basinda mal ticareti gelmektedir. Bu kapsamda
degerlendirildiginde tasimacilik faaliyetlerinin iilke ekonomilerine olan katkilar1 agikca
ortaya c¢ikmaktadir (Saatcioglu, 2011: 20). Yiik tasimaciligina olan talep miktarlarini
ekonomik biiylime, teknolojideki gelismeler ve niifus artislari etkilemektedir (Canci ve
Giingdren, 2013: 205). Ticaret hacminin artmasi ile de tasimaciliga olan talep dogaldir ki
onemli bir artig gosterebilecektir. Bu nedenle yiik tagimaciliginin ekonomi ile olan iliskisini
ortaya koyabilmek i¢in toplam ticaret verileri ele alinmistir.

Ulke ekonomileri agisindan onemli ve temel bir diger gosterge ise GSYH’dir. Bu agidan
karayolu yiik tastmaciligimin Tiirkiye’de GSYIH ile olan iligkisinin de ortaya konabilmesi
acisindan bu temel gosterge analize dahil edilmistir. Ulagimin sanayilesmis iilkelerde
GSYIH'nin 6nemli bir payim olusturdugu yaygin olarak kabul edilmektedir. Bu nedenle, ton-
km ve GSYIH arasindaki “baglant1” olarak bilinen korelasyon, geleneksel olarak, yiik tasima
talebindeki egilimleri tahmin etmek igin uygulanmistir, ancak McKinnon ve Woodburn
(1996), NEI (1997) ve Kveiborg ve Fosgerau gibi bazi yazarlar (2007), dikkate alinmasi
gereken faktoriin GSYIH yerine sanayi sektorii {iretimi oldugunu iddia etmektedir (Alises vd.,
2014: 187). Bu calisma kapsaminda da GSYIH degerleri ile ticaret hacmi degiskeni analize
dahil edilmistir.

Asagidaki tabloda analiz kapsaminda ele alinan degiskenlere iligkin tanimlayict istatistikler
yer almaktadir.

Tablo 3. Tammlayia istatistikler

DGSYIH DYUK
Mean 0.071087 0.157547
Median 0.071978 0.192129
Maximum 0.373409 0.577135
Minimum -0.321070 -0.252443
Std. Dev. 0.167180 0.174918
Sum 2.132606 4.726399
Sum Sq. Dev. 0.810521 0.887293
Observations 30 30

Degiskenler arasindaki iligkiyi arastirmaya baslamadan oOnce, dizinin birim koki
incelenmelidir. Duragan olmayan serilerle yapilan analiz sonucunda, sahte regresyon
problemi ile karsilagilabilir. Serilerin duraganliginin analizi i¢in Genellestirilmis Dickey-
Fuller (Augmented Dickey Fuller-ADF) ile Phillips ve Peron (PP) Testleri yapilmustir.
Regresyon analizinde sonuglara giivenilebilmesi igin bazi varsayimlarin yerine gelmesi
gerekmektedir. Bu amagla regresyon tahmini gerceklestirildikten sonra tahmin sonuglarinda
varsayimdan sapmalar test edilmistir. Bu amagla Jarque-Bera testi, White testi ve LM testleri
ile varsayimdan sapmalarin simanmasi gergeklestirilmistir. Asagidaki kisimda ekonometrik
analize iliskin kisa bilgi aktarildiktan sonra test sonuglarina yer verilmektedir.
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6. BULGULAR

Degiskenler arasindaki iligkilerin anlamli olabilmesi i¢in ele alinan serilerin duraganlik sartini
saglamas1 gerekmektedir. Duraganlik; sabit ortalama ile varyans ve seriye ait iki deger
arasindaki kovaryansin ele alinan zamana degil, iki zaman degeri arasindaki farka bagh
olmasi bigiminde tanimlanmaktadir.

Ekonomik degiskenlerin karsilastigi soklarin degiskenlere olan etkileri birkag donem sonra
ortadan kalkabilecegi gibi bunlar kalici da olabilmektedir. Ele alinan seriler soklara gore
dalgalanmalar gosterebilmektedir ve bu dalgalanmalara sahip seriler duraganlik 6zelligini
saglamazlar. Serilerin duraganlifi ise ¢esitli birim kok testleri ile ortaya konmaktadir.

Bu calismada sabit, sabit ve trendli modeller temel alinarak, serilerin duraganliginin analizi
literatiirde de yaygin olarak kullanilan ADF ve PP birim kok testleri ile sinanmaktadir.
Asagidaki tabloda ADF ve PP test sonuglar1 yer almaktadir.

Tablo 4. Birim Kok Test Sonuclari

ADF Testi PP Testi
Sabit Sabit ve Trend Sabit Sabit ve Trend
t Olasih t Olasil t Olasili t Olasil
L k s k s k s k
Istatistig Istatistig Istatistig Istatistig
i Degeri i Degeri i Degeri i Degeri

LTIC -1.4388 | 0.5501 | -1.4961 | 0.8085 | -1.4388 | 0.5501 | -1.5962 | 0.7705

LGSYI -1.5809 0.4797 -1.7012 0.7257 -1.6072 0.4666 -1.8524 | 0.6536

LKYUK | -1.3481 0.5938 -4.9631 0.0031 -1.3476 0.5940 -1.6560 0.7456

McKinnon Kritik Degerleri;
% 1, -3.6701, %5, -2.9636, %10 -2.6210

Birim kok testi hipotezlerinde HO hipotezi “birim kok var” anlamina gelmektedir. Tablo
sonuglarinda verilen olasilik degerleri eger anlamlilik diizeylerinden kii¢iik ise HO hipotezi
reddedilerek seride birim kok olmadigi sonucuna ulasilmaktadir. Yukaridaki duraganlik
analizi i¢in yapilan ADF ve PP test sonuglarina bakildiginda ele alinan tiim serilerin duragan
olmadig1 yani birim kok igerdigi goriilmektedir. Bu nedenle tiim serilerin birinci farklar
almarak duraganliklar1 saglanmistir. Tiim serile I(1) kosulunda duragandir.

Asagidaki tabloda her iki model igin de regresyon tahmin sonuglar1 yer almaktadir. Birinci
modelde GSYIH ile karayolu yiik tastmacilig1 arasindaki iliski ortaya konmakta, ikinci model
ile ticaret ile karayolu yiik tagimacilig1 arasindaki iliski belirlenmektedir.
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Tablo 5. Regresyon Analizi Sonuglar:

Model 1: InGSYiHt = 0 + p1InKYUKt

+ et Model 2: InTICt = 0 + p1InKYUKt + €t

Standard t Standard t
Degisken| Katsay1 | Hata |Istatistik| Olasihk | Katsay1 Hata Istatistik | Olasihk
DLKARA)| 0.648242|0.362494|1.788281| 0.0846 0.6951 0.2968 2.3417 0.0265
C 0.040750]0.033967]1.199682| 0.2403 0.0556 0.0278 1.9991 0.0554

R? =0.1025 R? =0.1637

F-ist = 3.1979 (0.0845) F-ist = 5.4838 (0.0265)

Katsayilar incelendiginde karayolu yiik degiskeninin her iki model i¢in de istatistiksel olarak
anlamli oldugu sonucuna ulasilmaktadir. DLKARA olasilik degeri 0.10°dan kiigiik oldugu
icin HO reddedilir, bu degisken %10 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamlidir.
Belirlilik sayis1 (R2) sonucuna gore ele alinan degiskenin GSYIH daki degisimi agiklama
giicli %10 iken ticaretteki degisimi agiklama giicii %16°dir. Her iki model i¢in de F
istatistigine gore %10 anlamlilik seviyesinde modelin bir biitiin olarak anlamli oldugu
goriilmektedir.

Karayolu yiik tagimacilifi elastikiyeti ilk modele gore yaklasik 0.65°tir. Bu rakama gore
karayolu yiik tasimaciligi %1 artiginda GSYIH’nin yaklagik olarak 0.65 arttigi ifade
edilebilmektedir. Tkinci model sonucuna gére ise yiik tasimacihigr elastikiyeti yaklasik 0.70
olarak bulunmustur. Karayolu yiik tasimaciligi %1 arttiginda, ticaret 0.70 artmaktadir.

Yukarida belirtilen regresyon tahmin sonuglari ile yorumlarmin gegerli ve giivenilebilir
olmasi i¢in varsayimdan sapmalarin test edilmesi gerekmektedir. Bu amagla normallik testi,
degisen varyans testi ve otokorelasyon testleri ile tahmin sonug¢larinin gegerliligi sinanmistir.
Oncelikle hata terimlerinin normal dagilip dagilmadiklarini test etmek igin Jarque-Bera
normallik testi yapilmustir. Her iki model igin test sonuglari asagidaki tabloda verilmektedir.

Tablo 6. Normallik Testi (JB) Sonuglar1

Model 1 Model 2
Ortalama -0.0000 0.0000
Medyan -0.0108 0.0043
Max. 0.3246 0.2379
Min. -0.3428 -0.2876
Carpiklik -0.0422 -0.2323
Basiklik 2.7628 2.4337
JB =0.079192 JB =0.6707
Olasilik = 0.961178 Olasilik = 0.7150
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Yukaridaki tablo incelendiginde JB test sonucunun model 1 i¢in 0.0791 oldugu
goriilmektedir. HO hipotezi serilerin normal dagildigini ifade etmektedir. Olasilik degeri,
0.9611>0,05 oldugu icin HO hipotezi reddedilememektedir ve kalintilarin normal dagildig:
sonucuna ulasilmaktadir. Benzer sekilde model 2 icin JB test sonucu 0.6707 olarak
bulunmustur ve test istatistiginin 5.99 degerinden kiiciik olmasi1 hata terimlerinin normal
dagildigini ifade etmektedir. Ayrica garpiklik ve basiklik degerlerinin de sirasiyla 0 ve 3 ya da
bunlara yakin degerlerde olmasi beklenmektedir. Her iki modelin bu degerleri ele alindiginda
beklenen degerlere yakin olduklart goriilmektedir. Sonug olarak regresyon modelinin ilk
varsayimt her iki model igin de saglanmaktadir.

Regresyon analizinde bir bagka varsayimdan sapma ise otokorelasyon olup olmadiginin test
edilmesi gerekliligidir. Bunun i¢in Breusch-Godfrey LM testi uygulanmistir. Asagidaki
tabloda her iki modele ait 1 ve 27 gecikme icin LM test sonuglar1 yer almaktadir.

Tablo 7. Otokorelasyon Test Sonug¢lar: (LM Testi)

Gecikme Sayisi n*R? Olasilik
Model 1 1 0.5551 0.4562
27 29.9948 0.3144
Gecikme Sayisi n*R? Olasilik
Model 2 1 0.2110 0.6459
27 29.6608 0.3296

LM testi i¢in tim gecikme uzunlari dikkate alinmis ve otokorelasyon sorununa her iki
modelde de rastlanmamustir. Tiim gecikmeler i¢in olasilik degerleri %5 anlamlilik diizeyinden
biiyiik oldugu i¢in HO otokorelasyon yoktur hipotezi reddedilememektedir.

Varsayimdan sapmalarin belirlenmesinde sonraki asamada ise degisen varyans sorunu olup
olmadigint belirlemek igin White testi uygulanmustir. Asagidaki tabloda test sonuglari
verilmektedir.

Tablo 8. Degisen Varyans Test Sonuclar1 (White Testi)

Model 1 Model 1
n*R? Olasilik n*R? Olasilik
0.0653 0.7982 0.0098 0.9211

Yukaridaki test sonucuna gore, olasilik degeri %5 anlamlilik diizeyinden biiylik oldugu i¢in
HO degisen varyans yoktur hipotezi reddedilememektedir. Her iki modelde de sabit varyans
vardr.

Tahmin edilen her iki regresyon denklemi i¢in de varsayimdan sapmalar test edildiginde
herhangi bir soruna rastlanmamustir. Bu anlamda elde edilen sonuglara ve yorumlara
giivenilebilecegi ortaya konmustur.
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7. SONUC VE ONERILER

Ulastirma sektdrti, isttihdam yaratici bir sektor olmasinin yani sira mal akislarint diizenleyerek
ticaret hacmine katkida bulunmasi bakimindan ekonomik biiyiimeye katki saglayan dnemli
sektorlerden biri konumundadir. Tagimacilik imkanlari iyilestikge iiretim, yatirim ve istihdam
gibi temel makro iktisadi gostergelerde de iyilesmeler gergeklesecektir. Kiiresel arenada
yasanan hizli gelismelerin, teknolojik degigsimlerin ve ticaret hacmindeki artiglarin hepsi
birlikte degerlendirildiginde tasimacilik sektoriiniin iilke ekonomisine saglayacagi katkilar
yadsinamaz bir gergektir.

Tiirkiye’de karayolu yiik tasima miktarlar ile GSYIH ve ticaret iliskisinin tahmin edildigi bu
calisma siirdiiriilebilirlik agisindan dnem tagimaktadir. 1988-2018 arast donem ait 30 yillik
veriler ile yiik tasimaciliginin iki ekonomik gosterge ile olan iliskisi ekonometrik analizle
ortaya konmustur. Calismanin temel bulgusuna goére GSYIH ve ticaret ile karayolu yiik
tasimacilig1 arasinda anlamli bir iliski bulunmustur. Karayolu yiik tagimaciligt %1 arttiginda
GSYIH nin yaklagik olarak 0.65 arttigi tahmin edilmistir. ikinci model sonucuna gore ise
karayolu yiik tagimaciligt %1 arttiginda, ticaretin 0.70 arttig1 tahmin edilmistir. Ortaya konan
bu temel bulgular neticesinde, Tiirkiye’de karayolu yiik tasimacihig arttikca GSYIH ve
ticaretin de artacagi sdylenebilmektedir. Calismadan elde edilen bu temel bulgular; ekonomik
gostergeler ve karayolu tasimacilik sektorii arasindaki iligkiye yonelik literatiirdeki
caligsmalar1 (Bozkurt vd. (2017), Lan vd. (2017), Rashidi ve Samimi (2012), Kaynak ve Mert
(2009), Zhu vd. (2007)) destekler niteliktedir. Ayrica sonuglar, demiryolu ve havayolu
tasimaciligina iliskin yapilan ¢aligmalarin (Hakim ve Merkert (2016), Pradhan ve Bagchi
(2013), Guirlii (2019)) ortaya koydugu ekonomik biiylime ve tagimacilik arasindaki iligki ile
de benzerlik tagimaktadir.

Karayollar1 yatirimlarina yonelik olarak yapilan sosyo-ekonomik arastirmalardan elde edilen
temel bulgular, yatirimlarin yiiksek katma deger yarattiklarini ortaya koymaktadir. Bu sektore
yapilan/yapilacak yatirimlar ekonomiye dogrudan ve dolayl: olarak etkiler saglamasinin yani
sira liretim ve istihdama da katki saglamaktadir. Ayrica maliyetlerin azaltilmasi ile verimliligi
arttirma yoniinde de olumlu etkiler meydana getirmektedir. Tiim bunlara ek olarak kara
yollarmin gelistigi bolgeler, daha az yatirimlarin aktarildigi bolgelere kiyasla daha yiiksek bir
gelisme diizeyine sahip bulunmaktadir.

Ulastirma alaninda yapilacak altyapt yatirimlari tasima maliyetlerini diisiirerek ekonomi
iizerinde pozitif bir etki meydana getirecektir. Yatirimlar ve iiretim {izerindeki olumlu
katkilar1 ile istihdam ve ticareti arttirabilmektedir. Ulastirma ve tagimacilik alanindaki
ekonomik yararlar1 ortaya koyan calismalar literatiirde her gegen giin artmaktadir. Kiiresel
ekonomide gii¢lii bir konumda olan iilkelerin ulastirma alaninda en ¢ok karayolunu tercih
ettikleri goriilmektedir. Karayolu ulastirmada yiik tagimaciliginin konu alindigi bu ¢alismada
regresyon analizi sonucunda Tiirkiye’de karayolu yilik tasimaciliinda meydana gelen
degisimin ekonomik biiylime ve ticaret hacmi iizerinde pozitif yonde bir etkisi oldugu
sonucuna ulagilmigtir. Literatiirde yapilan ¢aligmalarda farkli degiskenler ve farkli ulagtirma
modlari lizerinden ele alinan analizlerde pozitif sonuclarin elde edildigi goriilmektedir.

Tirkiye’ nin kitalar arasi tagima rotalarinin kavsaginda yer almasi, jeostratejik agidan 6nemini
arttirmaktadir. Bu durumun etkisi ile iilkemiz bu sektordeki etkinligini arttirabildigi olctlide
kiiresel rekabette gii¢ kazanabilecektir. Ulkemizin cografi konumundaki iistiinliigiinden fayda
yaratabilmesi i¢in altyap1 yatirimlarinin saglam temelleri olmasi gerekmektedir.
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Karayolu sistemindeki denetim eksiklikleri ve altyapi eksiklikleri gibi nedenler sektorde
faaliyet gosteren firmalarin maliyetlerini arttirmaktadir. Karayolu tasimaciliginda maliyetlerin
yitksek olusu ise belirli bolgelerde yogunlasma yaratmakta ve iiretim-tiiketim dengesini
bozucu yonde etki yapmaktadir. Ulkemiz petrol ithal eden bir konumda oldugu i¢in karayolu
ulastirma maliyetlerinin yiiksek olmasi, netice olarak mal ve hizmetlerin fiyatlarini arttirici
yonde baski yaratmaktadir. Yiiksek maliyetli bir ulastirma politikasinin siirdiiriilmesi
hanehalkinin gelirini diigiiriicii etkiler yaratmaktadir.

Sektordeki tagimacilik faaliyetlerini arttiracak ¢aligmalar i¢in sektor temsilcileri ve ilgili
kamu kurum ve kuruluslarinin igbirligi igerisinde olmasi gerekmektedir. Ulastirma ve
tasimacilik faaliyetlerinde zamanin Onemli olmasindan dolayr kombine tasimaciligin
oneminin de vurgulanmasi gerekmektedir. Ulagtirma modlar1 arasindaki uyum saglanarak
entegrasyonlu bir tagimacilik sistemini destekleyecek altyap1 yatirnmlarinin gerceklestirilmesi
gerekmektedir. Karayolu yiikk tasimaciliginin geligebilmesi i¢in altyapr yatirimlarinin
arttirtlmasi, karayolu baglantilarinin giiglendirilmesi, sektdre tesviklerin verilmesi, hukuki
zeminlerin giincellenmesi, sektorde istihdam edilenlerin ¢alisma sartlarinin iyilestirilmesi,
denetimlerin yapilmast, karayolu aglarinin mesafe olarak degil ayn1 zamanda nitelik olarak da
kalitesinin iyilestirilmesi gibi gelismeler sektdre katki saglayacak unsurlardir. Karayolu yiik
tasimaciliginda kiiresel diizende rekabet edebilir boyuta gelebilmek icin gerekli politika
onlemlerinin arttirilmasi hem mevcut tasiyict isletmelerin rekabet diizeylerini arttirmasi
yoniinden hem de ckonomiye saglayacagi uzun donemleri katkilari nedeni ile Onem
tagimaktadir.
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