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Oz

Diinya ekonomisinin kiiresellesmesi ve uluslararasi ticaretin yayginlagsmasi, Kazakistan'in ulagim ve
haberlesme kompleksinin diinya ticaret akislarimin gelisiminde ve ulagim hizmetlerinin ihracati yoluyla
ulusal ¢ikarlarin gergeklestirilmesinde artan roliine katkida bulunmaktadir. Bir¢ok yabancu iilkede, lojistik,
uzun zamandir pratik bir is aract haline gelmistir. Lojistik sistemler, dnde gelen sanayilesmiy tilkelerin
gayri safi milli hasilasimin (GSMH) %20 ila 30'unu almakla baglantilidir. Piyasadaki yénetim kosullart,
tasimactlik endiistrisinin uluslararasi standartlart karsilama ihtiyacimt karsilayan ritim, siireklilik,
giivenilirlik, yiiksek hizda teslimat ve minimum maliyet ile tiiketici gereksinimlerinin karsilanmasti ile yiiksek
kaliteli tagima hizmetleri gerektirmektedir. Bu arastirmada elde edilen veriler Zaman Serisi ve Regresyon
Analizi kullanilarak yorumlanmuistir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, Lojistik Merkezler, Tasimacilik, GSMH, Kazakistan, Zaman Serisi Analizi,
Regresyon Analizi

Abstract

The globalization of the world economy and increase in the international trade contributed to the
development of transportation and communication infrastructure of Kazakhstan. In turn, this infrastructure
helps to further the national interests of Kazakhstan by the exportation of transportation services. Logistics
became a very crucial business in many countries. Logistics amount to the 20% to 30% of the gross
domestic product (GDP) in developed countries. Market conditions demand high-quality transportation
services complying with international standards. And these standards require continuous, reliable, fast,
and low-cost service. The data obtained from this study is evaluated using time series analysis and
regression analysis methods.

Keywords: Logistics, Logistics Centers, Transportation, GDP, Kazakhstan, Time Series Analysis,
Regression Analysis

Giris

Kazakistan, baglica tagimacilik rotalarinin kesistigi bir yerde bulunur ve perakende pazarlarindaki
— Cin, Rusya, Dogu ve Bat1 Avrupa — birkag bilyiik oyuncu arasindadir. Dolayisiyla da ¢agdas
lojistik merkezlerinin (LC) kurulmasi ve konuslandirilmasiyla yeni Ipek Yolu’nun

gerceklestirilmesinde umut vadeden bir rotadir. Ulke topraklarinda bes uluslararasi tren yolu
transit rotasi, alt1 uluslararasi tasimacilik koridoru ve ¢ok sayida biiyiik boru hatti mevcuttur. 2020
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yilina kadar Avrasya Ekonomik Toplulugu’nun (EurAsEC) uluslararasi lojistik merkezlerinin
kurulmas: ve gelistirilmesi, Kazakistan’da lojistik hizmetlerinin gelecekteki gelisimi agisindan
ilave bir firsat olacaktir (evrazes.com, 2018).

Bu kapsamda, tasimacilik ve lojistik altyapisinin gelisimi icin gereken gorevlerin giincelligi
korunmaktadir. Ozelinde, bélgesel lojistik merkezlerinden olusan bir sistemin kurulmasi
Kazakistan Cumbhuriyeti’nde islevsel bir tasimacilik yapisinin etkinliginin arttirilmasinin
vazgecilmez ve temel bir bilesenidir.

sekilde hizmet eden tagimacilik sisteminin uygun bir sekilde evrensellesmesini gerektiren
ekonomik gelismenin dinamiklerini etkilemektedir. 2006-2007 yillarinda GSMH’nin ortalama
biiylimesi %10,2 iken, bu rakam 2008-2009 yillarinda %2,3 ve 2010-2014 yillarinda %6,0 olarak
gerceklesmistir (www.stat.gov.kz, 2018).

Kazakistan’in ekonomik biiylimesi, ekonominin tiim sektorlerinde dengeli ve genis tabanl bir
genislemeyle birlikte 2014°te %4,0’e yiikseldi. Kiiresel petrol fiyatlarinin yiiksekligi, petrol
iiretimindeki 1limli artis, mali canlanmanin devam etmesi ve kiiresel ekonomik sartlarin
iyilesmesiyle birlikte 2018 icin GSMH bilylimesinin %3,5 ila %4,0 arasinda ger¢eklesmesi
beklenmektedir. Orta vadeli GSMH biiytime 6ngoriisii 2018-2022 yillar igin %3,7’dir.

Kazakistan’in tagimacilik altyapisi tiim tasimacilik bigimlerini destekler: tren yolu, otomobil,
boru hatlar1 (petrol ve gaz boru hatlari, iletim hatlar1), deniz (nehir ve deniz) ve hava. Bunlara
karsilik olarak iilkenin tagimacilik altyapisi karayolu ve tren yolu aglari, tagimaciliga uygun nehir
sulart ve ¢ok sayida tasimacilik altyapisi birimlerini i¢ermektedir: Ornegin istasyonlar,
havaalanlari, hizmet birimleri ve ara¢ onarimi hizmeti sunan birimler, nakliyat isgileri ve
yolculara yonelik hizmetler (Panasyuk vd., 2013).

Tagimacilik sektorii, Kazakistan ekonomisinde 6nemli bir rol oynar. Ciinkii Kazakistan ekonomisi
emtia temellidir ve topraklar1 ¢ok genistir. 2016’da genel navlun hacminin (237 milyar ton-km)
yaklasik %46’sim1 olusturan demiryolu tasimaciligi iilkenin tasimacilik sisteminin temelini
olusturmaktadir. Bu oran karayolu tagimaciliginda %31, boru hatt1 tagimaciliginda %22, hava ve
denizyolu tagimaciliginda ise %]1’dir.

Hem uluslararasi hem de yerel ticaretteki lojistik performansi, Kazakistan’in ekonomik biiylimesi
agisindan ¢ok dnemlidir. Diinya Bankasinin 2018 raporuna gore, Kazakistan incelenen 160 iilke
arasinda lojistik performans endeksi (LPI) bazinda 71. sirada yer almistir. Bu durum, 2016
yilindaki yeri ile (77. sira) karsilastirildiginda bu 6 satirlik; 2014 yilindaki yeri ile (88. sira)
karsilastirildiginda ise 17 siralik bir ilerlemedir. Demiryolu ulagimi agina, karayollarina ve lojistik
altyapisina yapilan yatirimlardan otiirii ticaret ve tagimacilik altyapisinin kalitesi artmis ve
modernlesmistir. Kazakistan, diinyanin entegrasyon siireglerine aktif bir sekilde katilmaktadir ve
yiiksek hizmet seviyesi sahip iyi bir tasimacilik altyapisini gelistirme konusunda oldukea fazla
yol almistir (Ipi.worldbank.org, 2018).

Kazakistan Cumbhuriyetindeki lojistik gelisiminin araglarindan birisi, lojistik altyapiin (lojistik
merkezler, lojistik parklari, lojistik alanlari, dagitim merkezleri, depolar vb.) gelistirilmesidir.
Kazakistan Cumhuriyeti’nin 2015 yilina kadar olan Tasimacilik stratejisine (online.zakon.kz,
2018) ve Kazakistan Cumbhuriyeti’nin 2020 yilina kadar olan tasimacilik altyapisinin
gelistirilmesi ve entegrasyonuna yonelik devlet programima (online.zakon.kz, 2018) gore iilke,
tagimacilik ve lojistik hizmetlerinin yayginlasmasiyla birlikte Kazakistan’in tiim bolgelerinde
tagimacilik ve lojistik merkezleri (TLC) kurmayi1 planlamaktadir.

Kazakistan’daki tasimacilik ve lojistik merkezleri

Kazakistan’da ¢ok sayida lojistik merkezi ve serbest ticaret bolgesi mevcuttur. En iyi bilinen iki
lojistik merkezi Almati’daki High-Tech Lojistik Merkezi ve DAMU-Almati Endiistriyel Lojistik
Merkezidir. Ilk merkez, Rusya ve Avrupa’da ithal edilen mallarin iilke i¢ine ve Orta Asya’nin
diger bolgelerine yeniden nakli i¢in kullanilmaktadir. Ikincisi ise depolama, tasima, nakliyat,
giimriik islemleri ve yeniden paketleme gibi entegre lojistik hizmetleri sunmaktadir. Lojistik
merkezlerinin yani sira, Astana ve Shymkent’te ¢esitli tasimacilik ve lojistik merkezleri (TLC) de
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bulunmaktadir ve Aktobe ve Pavlodar’da dort tane daha insa edilmesi ve acilmasi
planlanmaktadir.

Rusya ve Avrupa’dan gelen transit kargolarin 6nemli bir sinir gegis noktasi olan Aktobe’yi
kullanmalar beklenirken, Astana’nin Rusya iglerine gidecek kargolar tarafindan kullanilmasi
beklenmektedir. Almati’daki DAMU depolari, sadece mallarin depolanmasi i¢in kiralanmaktadir.
Bu terminal, esas olarak Orta Asya, Mogolistan ve Cin’e gonderilmis kargolar1 yonetir. Cin’e
giden ve gelen ticaret mallar1 (ithalat ve ihracat), Dostik ve Khorgos’tan geger. Bandar
Abbas’daki liman kullanilarak A.B.D. ve Afrika’ya gilinliik olarak mal ihra¢ edilmekte veya
buralardan mallar ithal edilmektedir. ikinci el arabalar ise A.B.D.’den ithal edilmektedir.

Maliyeti 15,8 milyar KZT’yi bulan Shymkent’teki TLC insaatin1 (25 bin metrekarelik bir alan)
Kazakistan Kalkinma Bankasi finanse etmistir. Bu aktarim noktasi, uluslararas1 Knight Frank
siniflandirmasina gore A sinifi antrepolarin gereksinimlerini karsilar. Giiney bolgesinin depolama
ve tagima hizmeti ihtiyacinin 1 milyon metrekare oldugu tahmin edilmektedir. Mal hacmi
2011’deki 111 milyon ton rakamindan 2015 yilinda 155 milyon tona yiikselmistir (www.sk.kz,
2018).

Kazakistan’daki Uluslararas1 Karayolu Tasimacilig1 Birliginin tiyesi olan 317 tagimacilik sirketi
bulunmaktadir. ECW Lojistik (Hollanda), TKA Lojistik (Almanya) ve Unico gibi c¢esitli
uluslararasi tagimacilik sirketlerinin Kazakistan’da subeleri bulunur. Rusya’dan gelen karayolu
navlun tagimaciliginin ekseriyeti (yaklasik %90) kiiciik sirketler tarafindan gergeklestirilir.
Sektordeki en biiylik sirketler Selta LLC, Deloviye Linii LLC ve Sovtransauto gruptur. Cogu,
kamuya acik finansal bildirimde bulunmamuislardir.

Arastirmanin 6nemi ve amaci

Kazakistan’da tasimacilik sektoriinde, o6zellikle 2007 ve sonrasinda, onemli gelismeler
gbzlemlenmektedir. Ulke ekonomisindeki gelismelere paralel olarak, tasimacilikta da hem
ekonomik hem de teknik/altyap: bakimindan biiyiik ilerlemeler bulunmaktadir. Bu gelismelerin
analiz edilmesi hem tasimacilik sektoriiniin gelisimini anlamak hem de sektdriin geleceginin
tahmin edilmesi agisindan ¢ok 6nemlidir. Bu arastirmada tasimacilik sektoriinde temel gosterge
olarak degerlendirilen degiskenlerin gayri safi milli hasila ile iligkisi analiz edilerek, gayri safi
milli hasiladaki gelismenin tagimacilik sektoriindeki gelismelere ne kadar etki ettigi ortaya
konmaya ¢aligilmstir.

Arastirmanin yontemi

Aragtirma kapsaminda tagimacilik sektoriine iliskin énemli oldugu diisiiniilen alt1 degisken ve
gayri safi milli hasilanin 2007Q1-2018Q2 doénem araligina ait verileri kullanilmistir (Tablo 1).
Caligmada oOnce degiskenlerin duraganligi incelenmistir. Duragan olmayan degiskenler fark
islemi ile duragan serilere doniistiiriilmiistiir. Elde edilen seriler lizerinden, alt1 degiskenin her biri
icin gayri safi milli hasilanin etkisi i¢in dogrusal regresyon modeli olusturulmustur.

Zaman serisi bir degiskenin belirli bir zaman araliginda ardisik (cogunlukla esit zaman aralikli
periyotlar seklinde) gézlenen degerlerinin bir kiimesidir (Seviiktekin ve Cinar, 2014). Go6zlenen
verilerin esit aralikli olmasi bir zorunluluk degildir. Fakat analizlerin yapilabilir olmasi bakiminda
onemlidir.

Bu aragtirmada duraganligm incelenmesi Diizeltilmis Dickey-Fuller testi ile yapilmistir. Dickey-
Fuller testinde yokluk hipotezi (H,) seri duragan disidir (birim kok vardir) bicimindedir. Bu

hipoteze gore test istatistiginin bilyiik degerleri H, hipotezini desteklemektedir.

Regresyon analizi bagimli degiskenle bagimsiz degiskenler arasindaki iliskinin modelini elde
etmeyi ve elde edilen model araciligiyla tahmin yapmay1 amaglar. iki degisken arasinda birliktelik
derecesini analiz ederken degiskenler, bagimli ve bagimsiz degisken olmak iizere iki grupta
siniflandirilabilir. Bagimsiz degiskenler, dis miidahale olmaksizin kendiliginden olusabilen
degiskenlerdir. Bu durumda “sonug¢” olarak gordiigiimiiz olaylar1 bagimli degisken olarak
adlandirmamiz miimkiindiir. Dikkat edilirse bagimli degiskenle bagimsiz degisken arasinda bir
sebep-sonug iligkisi s6z konusudur. Bu iliskiye nedensellik (illiyet) iliskisi denir (Nakip, 2013).
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Regresyon modelinin anlamliligi icin ANOVA (F) testi yapilir. Modelin istatistiksel olarak
anlaml1 olmasi, elde edilen regresyon fonksiyonunun hem bagimsiz degiskenin bagimli degisken
iizerindeki etkisini aciklama hem de regresyon fonksiyonu araciligiyla tahmin yapma agisindan
istatistiksel olarak uygun oldugu anlamma gelir. Regresyon modelinde degiskenlerin
katsayilarinin (Beta katsayisi) istatistiksel olarak anlamli olup olmadigi student-t testiyle
incelenir.

Regresyon analizinde, bagimsiz degiskeninin, bagimli degiskendeki degiskenli agiklama yiizdesi
diizeltilmis belirleme (diizeltilmis R-kare) katsayisi ile ifade edilir. Korelasyon katsayisinin (¢ok
degiskenli regresyonda coklu korelasyon katsayisi) karesine belirleme katsayisi, belirleme
katsayisinin  modeldeki bagimsiz degisken sayisi ve veri sayisina bagli olarak Yyeniden
hesaplanmis degerine de diizeltilmis belirleme katsayisi (diizeltilmis R-kare) denir. Diizeltilmis
R-kare degerinin yiiksek olmas1 modelin istatistiksel agidan 6neminin de yiiksek olmas1 anlamina
gelmektedir. Bu ozelliginden dolay1 diizeltilmis R-kare Katsayis1 farkli bagimsiz degiskenlere
sahip modeller arasinda karsilastirma yapmak amaciyla da kullanilir.

Modeldeki degiskenlerin katsayilar1 (beta katsayilari) korelasyon katsayisina benzer olarak
yorumlanir. Katsayisi pozitif olan degiskenin bagimli degisken iizerinde ayn1 yonde, katsayisi
negatif olan degiskenin bagimli degisken ilizerinde ters yonde etkisi vardir. Regresyon modelinde
hesaplanan standart regresyon Kkatsayilari degiskenler standart normal degiskene
donistiiriildiigiinde elde edilen regresyon katsayilarini ifade eder. Standart regresyon katsayilart
birimsiz (degiskenlerin 6l¢iildiigii 6l¢cme biriminden bagimsiz) oldugundan bazi durumlarda
yorumlama kolaylig1 saglar.

Duragan dis1 degiskenlerin regresyon modellerinde yiiksek belirleme katsayisi ve anlamli t-
istatistikleri elde edilmis olsa bile parametre tahminleri kabul edilebilir deger araliginin disinda
veya bulgularin ekonomik yorumu anlamsiz olabilir. Sahte regresyon durumunda degiskenlerin
farklarinin alinarak regresyon modelinin tahmin edilmesi bir yontemdir (Akdeniz, 2012).

Arastirmanin hipotezleri

Bu ¢alismanin ana hipotezi

H1: Kazakistan’da tagimacilik sektoriindeki gelismede gayri safi milli hasilanin etkisi vardir.
Calismanin alt1 alt hipotezi olusturulmustur.

Hla: GDP degiskeninin FRTRANS degiskeni lizerinde etkisi dogrusal regresyon modeli ile
acgiklanir.

H1b: GDP degiskeninin FRTTRANS degiskeni tizerinde etkisi dogrusal regresyon modeli ile
agiklanir.

H1lc: GDP degiskeninin PSCTRANS degiskeni iizerinde etkisi dogrusal regresyon modeli ile
acgiklanir.

H1d: GDP degiskeninin PSCTTRANS degiskeni tizerinde etkisi dogrusal regresyon modeli ile
acgiklanir.

Hle: GDP degiskeninin FT_RAIL degiskeni iizerinde etkisi dogrusal regresyon modeli ile
agiklanir.

H1f: GDP degiskeninin PT_RAIL degiskeni iizerinde etkisi dogrusal regresyon modeli ile
acgiklanir.

Arastirmanin analizi

Aragtirmada incelenen degiskenlerin tanimlar1 Tablo 1’de verilmistir. Calisma kapsaminda
Kazakistan’da tasimacilik sektoriine iliskin 6nemli oldugu diisiiniilen alt1 degisken kullanilmistir.
Gayri safi hasiladaki gelismelerin bu degiskenler iizerindeki etkisi regresyon analizi ile
incelenmistir.
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Tablo 1. Cahismada Analiz Edilen Degiskenlerin A¢iklamalari

Degisken Ad1 Degisken Tanimi

GDP Gayri Safi Milli Hasila

FRTRANS Yiik Bagajinin Taginmasi, Bin. Ton
FRTTRANS Yiik Devir Hizi, Milyon Ton/km
PSCTRANS Yolcu Tagimaciligi, Bin. Kisi
PSCTTRANS Yolcu Devir Hizi, Milyon Yolcu/km
FT_RAIL Yiik Devir Hizi, Milyon Ton/km
PT_RAIL Yolcu Devir Hizi, Milyon Yolcu/km

Analiz edilen degiskenlerle ilgili agiklayici istatistikler Tablo 2°de verilmistir. Caligmada ilgili
degiskenlerin 2007Q1-2018Q2 donemi verileri kullanilmistir. Tabloda her bir degisken icin

minimum, maksimum, ortalama ve standart sapma istatistikleri verilmistir.

Tablo 2. Calismada Analiz Edilen Degiskenler I¢cin Aciklayici Istatistikler

Minimum Maksimum Ortalama Std. Sapma
GDP 2536234,900 17959216,600 8010275,198 3734611,540
FRTRANS 416255,770 1133505,910 763444,873 205580,115
FRTTRANS 77115,960 153493,900 113467,333 22111,827
PSCTRANS 2328337,700 6083403,530 4345824,803 1176203,743
PSCTTRANS 25345,600 72620,500 50320,404 14765,499
FT_RAIL 43956,600 76130,600 57236,066 7595,411
PT_RAIL 2945,500 6765,700 4408,424 949,684

Caligmaya dahil edilen degiskenlerin duragan olup olmadiklar1 Diizeltilmis Duckey-Fuller testi
ile incelenerek elde edilen bulgular Tablo 3’de verilmistir. Yapilan birim kok testine gore
FT_RAIL degiskeninin duragan olduguna karar verilmistir. Diger degiskenlerden FRTRANS,
PT_RAIL ile PSCTTRANS degiskenlerinin birinci farkinin, GDP, FRTTRANS ile PSCTRANS

degiskenlerinin ikinci farkinin duragan olduguna karar verilmistir.

Tablo 3. Degiskenlerin Duragan Olup Olmadiginin Analizi Bulgular:

Kritik Degerler Bulgular
1% 5% 10% T-istatistigi | P degeri
GDP Diizey -4,1985 -3,52362 [-3,1929 |-2,208653 0,4724
I. Fark -4,1985 -3,52362  [-3,1929 |-2,794332 0,2074
Il. Fark |-4,1985 -3,52362 [-3,1929 |-56,62221 0,0000
FRTRANS Diizey -4,1985 -3,52362 |-3,1929 |-0,186267 0,9913
. Fark |-4,19234 |-3,52079 |-3,19128 |-14,85733 0,0000
FRTTRANS | Diizey -4,1985 -3,52362 [-3,1929 |-1,58557 0,7814
. Fark -4,1985 -3,52362 [-3,1929 |-1,68803 0,7385
Il. Fark |-4,1985 -3,52362 |-3,1929 |-16,73685 0,0000
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FT_RAIL Diizey -4,17564 |-3,51308 |-3,18685 |-3,89485 0,0204
PT_RAIL Diizey -4,17564 |-3,51308 |-3,18685 |-2,252577 0,4501
I.Fark |-4,19234 |-3,52079 |-3,19128 |-6,399821 0,0000
PSCTRANS | Diizey -4,1985 -3,52362  |-3,1929 | 0,784545 0,9996
. Fark -4,1985 -3,52362 [-3,1929 |-0,718535 0,9648
Il. Fark |-4,1985 -3,52362 |-3,1929 |-13,97578 0,0000
PSCTTRANS | Diizey -4,19234 |-3,52079 |-3,19128 | 0,736902 0,9995
I.Fark |-4,19234 |-3,52079 |-3,19128 |-5,853327 0,0001

Elde edilen bulgular dogrultusunda, regresyon analizi i¢in degiskenlerin duragan olduklar fark
diizeyleri alinmustir.

Tablo 4. FRTRANS ile GDP Arasinda Dogrusal Regresyon Modeli Bulgular:

Regresyon Katsayilar1 | Standard Regresyon Katsayilari T P
SABIT |2301,624 0,135 0,894
GDP 0,027 0,692 6,206 |0,000
R R kare Diizeltilmis R kare F P
,692% 0,478 0,466 38,521 |,000%

Aciklayici degisken (bagimsiz degisken) GDP, agiklanan degisken (bagimli degisken) FRTRANS
almarak olusturulan dogrusal regresyon modelinin Tablo 4’te verilmistir. Yapilan ANOVA
testine goére model istatistiksel olarak anlamli bulunmustur. Ayrica modelin belirleme katsayisi
(diizeltilmis) 0,466 olarak hesaplanmistir. Buna gére FRTRANS degiskenindeki degiskenligin
%46,6’s1 dogrusal regresyon modeli aracigiyla GDP tarafindan agiklanmaktadir. Ayrica iki
degisken arasindaki korelasyon katsayisinda (0,692) goriildiigii gibi bu iki degisken arasinda
pozitif yonlii dogrusal iligki vardir. Regresyon modelinin katsayilarinin anlamliligi i¢in yapilan
student-t testine gore GDP degiskeninin katsayisi istatistiksel olarak anlamli bulunmustur. Bu
bulgulara gore regresyon dogrusunun tahmini FRTRANS = 2301,624 + 0,027xGDP olarak elde
edilir. Standart regresyon katsayisina goére GDP degiskenindeki 1 birim artisin FRTRANS
degiskeninde 0,692 birim artisa neden olmasi beklenir.

Tablo 5. FRTTRANS ile GDP Arasinda Dogrusal Regresyon Modeli Bulgular

Regresyon Katsayilar1 | Standard Regresyon Katsayilar: T P
SABIT |-1140,070 -0,600 |0,551
GDP 0,004 0,780 8,068 |0,000
R R kare Diizeltilmis R kare F P
,780? 0,608 0,598 65,088 |,000?
Aciklayic1 degisken (bagimsiz degisken) GDP, aciklanan degisken (bagimli degisken)

FRTTRANS alinarak olusturulan dogrusal regresyon modelinin Tablo 5’te verilmistir. Yapilan
ANOVA testine gére model istatistiksel olarak anlamli bulunmustur. Ayrica modelin belirleme
katsayis1 (diizeltilmis) 0,598 olarak hesaplanmistir. Buna gore FRTTRANS degiskenindeki
degiskenligin %59,8’1 dogrusal regresyon modeli aracigryla GDP tarafindan agiklanmaktadir.
Ayrica iki degisken arasindaki korelasyon katsayisinda (0,780) goriildigii gibi bu iki degisken
arasinda pozitif yonlii dogrusal iliski vardir. Regresyon modelinin katsayilarinin anlamliligi i¢in
yapilan student-t testine gore GDP degiskeninin katsayisi istatistiksel olarak anlamli bulunmustur.
Bu bulgulara goére regresyon dogrusunun tahmini FRTTRANS =-1140,070 + 0,004xGDP olarak
elde edilir. Standart regresyon katsayisina gore GDP degiskenindeki 1 birim artisin FRTTRANS
degiskeninde 0,780 birim artisa neden olmasi beklenir.
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Tablo 6. PSCTRANS ile GDP Arasinda Dogrusal Regresyon Modeli Bulgular:

Regresyon Katsayilar1 | Standard Regresyon Katsayilar: T P
Sabit -47507,704 -0,678 0,502
GDP 0,099 0,645 5,470 0,000
R R kare Diizeltilmis R kare F P
,645% 0,416 0,402 29,922 |(,000%

Aciklayic1 degisken (bagimsiz degisken) GDP, aciklanan degisken (bagimli degisken)
PSCTRANS alinarak olusturulan dogrusal regresyon modelinin Tablo 6’da verilmistir. Yapilan
ANOVA testine gére model istatistiksel olarak anlamli bulunmustur. Ayrica modelin belirleme
katsayis1 (diizeltilmig) 0,402 olarak hesaplanmigtir. Buna gore PSCTRANS degiskenindeki
degiskenligin %40,2’si dogrusal regresyon modeli aracigiyla GDP tarafindan agiklanmaktadir.
Ayrica iki degisken arasindaki korelasyon katsayisinda (0,645) goriildiigii gibi bu iki degisken
arasinda pozitif yonlii dogrusal iliski vardir. Regresyon modelinin katsayilarinin anlamlilig: i¢in
yapilan student-t testine gore GDP degiskeninin katsayisi istatistiksel olarak anlamli bulunmustur.
Bu bulgulara gore regresyon dogrusunun tahmini PSCTRANS = -47507,704 + 0,099xGDP
olarak elde edilir. Standart regresyon katsayisina gére GDP degiskenindeki 1 birim artigin
PSCTRANS degiskeninde 0,645 birim artisa neden olmasi beklenir.

Tablo 7. PSCTTRANS ile GDP Arasinda Dogrusal Regresyon Modeli Bulgular:

Regresyon Katsayilar1 | Standard Regresyon Katsayilari T P
SABIT |333,614 0,403 0,689
GDP 0,001 0,388 2,731 0,009
R R kare Diizeltilmis R kare F P
,3882 0,151 0,131 7,459 [,009°
Agiklayict degisken (bagimsiz degisken) GDP, agiklanan degisken (bagimli degisken)

PSCTTRANS alinarak olusturulan dogrusal regresyon modelinin Tablo 7’de verilmistir. Yapilan
ANOVA testine gore model istatistiksel olarak anlamli bulunmustur. Ayrica modelin belirleme
katsayis1 (diizeltilmis) 0,131 olarak hesaplanmistir. Buna gére PSCTTRANS degiskenindeki
degiskenligin %13,1°1 dogrusal regresyon modeli aracigryla GDP tarafindan agiklanmaktadir.
Ayrica iki degisken arasindaki korelasyon katsayisinda (0,388) goriildiigii gibi bu iki degisken
arasinda pozitif yonlii dogrusal iliski vardir. Regresyon modelinin katsayilarinin anlamlilig: i¢in
yapilan student-t testine gore GDP degiskeninin katsayisi istatistiksel olarak anlamli bulunmustur.
Bu bulgulara gére regresyon dogrusunun tahmini PSCTTRANS = 333,614+ 0,001xGDP olarak
elde edilir. Standart regresyon katsayisina gére GDP degiskenindeki 1 birim artisin PSCTTRANS
degiskeninde 0,388 birim artisa neden olmasi beklenir.

Tablo 8. PT_RAIL ile GDP Arasinda Dogrusal Regresyon Modeli Bulgular

Regresyon Katsayilar1 | Standard Regresyon Katsayilari T P
SABIT |[-23,110 -0,222 0,825
GDP 0,000 0,009 0,056 |0,956
R R kare Diizeltilmis R kare F P
,009? 0,000 -0,024 0,003 |,956°

Aciklayici degisken (bagimsiz degisken) GDP, agiklanan degisken (bagimli degisken) PT RAIL
alinarak olusturulan dogrusal regresyon modelinin Tablo 8’de verilmistir. Yapilan ANOVA
testine gore model istatistiksel olarak anlamli bulunamamustir. Elde edilen bulguya gore bu iki
degisken arasinda istatistiksel olarak anlamli bir dogrusal iligki olmadigi karar1 verilmistir. Sonug

632



Bolganbayev,A. - Parilti, N. 54(1) 2019 626-637

olarak GDP degiskenindeki degisimin PT _RAIL iizerinde herhangi bir etkisinin olmadig1
sOylenebilir.

Tablo 9. FT_RAIL ile GDP Arasinda Dogrusal Regresyon Modeli Bulgular

Regresyon Katsayilar1 | Standard Regresyon Katsayilar: T P
SABIT |57683,632 50,772 |0,000
GDP 0,000 0,042 0,271 0,788
R R kare Diizeltilmis R kare F P
,0422 0,002 -0,022 0,073 |,788°

Aciklayici degisken (bagimsiz degisken) GDP, agiklanan degisken (bagimli degisken) FT RAIL
almarak olusturulan dogrusal regresyon modelinin Tablo 9’da verilmistir. Yapilan ANOVA
testine gore model istatistiksel olarak anlamli bulunamamistir. Elde edilen bulguya goére bu iki
degisken arasinda istatistiksel olarak anlamli bir dogrusal iligki olmadigi karar1 verilmistir. Sonug
olarak GDP degiskenindeki degisimin FT RAIL iizerinde herhangi bir etkisinin olmadig
sOylenebilir.

Sonuc ve Oneriler

Kazakistan agisindan tasimacilik sektorii onemlidir ve ekonomisinde hizla gelisen bir sektor
ozelligi gostermektedir. Bazi tasimacilik tipleri, hizmet piyasasindaki (havayolu nakliyati,
demiryolu ve boru hatt1 nakliyat1) sinirlt sayidaki sirketin tekel konumuyla karakterize edilirken,
diger bir kismu (karayolu ve suyolu tagimaciligi) rekabetci bir ortam niteligi tasimaktadir.

Kazakistan Cumhuriyeti’'nde tasimacilik, yerel piyasanin ihtiyaglarim karsilamak igin ve
Kazakistan’in uluslararas: iliskilere katilimi cergevesinde, son on yilda yogun bir gelisim
sergilemistir. Sektdr, lilkenin ve bolgenin ekonomisinde 6nemli ekonomik ve sosyal islevler
yerine getirmektedir. Tagimaciligin bolgedeki dagilimi homojen degildir.

Gelismis {ilkelerle mukayese edildiginde, Kazakistan’da tasimacilik hala rekabet¢i bir nitelik
kazanamadigr goriilmektedir. GSMH ve toplam yatinmdaki paymnda azalma egilimi
bulunmaktadir, dolayisiyla sektor siirdiiriilebilir bir gelisme niteligi tasimamaktadir.

Elde edilen bulgulara gére Hla: GDP degiskeninin FRTRANS degiskeni iizerinde etkisi dogrusal
regresyon modeli ile agiklanir, H1b: GDP degiskeninin FRTTRANS degiskeni iizerinde etkisi
dogrusal regresyon modeli ile agiklanir, H1c: GDP degiskeninin PSCTRANS degiskeni iizerinde
etkisi dogrusal regresyon modeli ile ag¢iklanir ve H1d: GDP degiskeninin PSCTTRANS degiskeni
iizerinde etkisi dogrusal regresyon modeli ile agiklanir, hipotezleri kabul edilmis, Hle: GDP
degiskeninin FT RAIL degiskeni iizerinde etkisi dogrusal regresyon modeli ile agiklanir ve H1f:
GDP degiskeninin PT RAIL degiskeni iizerinde etkisi dogrusal regresyon modeli ile agiklanir
hipotezleri reddedilmistir.
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EXTENSIVE SUMMARY
Introduction

Kazakhstan is a country located in the intersection of major transportation routes and is one of the
major players in the global retail markets— China, Russia, and Eastern and Western Europe. Hence
it holds promise as a possible route and location for modern logistics centers (LC) that will serve
the new Silk Road. There are five international transit railway routes, six international
transportation corridors, and many high-capacity pipelines within its borders. New international
logistics centers that will be established by the Eurasian Economic Community (EurAseC) until
2020 will also create additional prospects for the logistics services market in Kazakhstan.

The development of logistics in Kazakhstan effects also the dynamics of economics, especially
the firms working with the logistics sector.

Transportation sector plays an important role in the Kazakhstan economy. The reason behind this
fact is that Kazakhstan has vast lands, so its economy is commodity based. Railway transportation
is the basis of the transportation infrastructure of the country with a freight volume of 237 billion
tons/kilometer in 2016’ (46%). This ratio is 31%, 22%, and 1% respectively for road
transportation, pipeline transportation, and air and sea transportation.

Performance of the Kazakhstan logistics sector both in international and national trade is crucial
for its national economic development. According to the 2018 World Bank Report, Kazakhstan
ranked 71 among 160 countries in terms of logistics performance index (LPI). When compared
with its status in 2016 (rank 77), this is an upward movement of 6 lines, and an upward movement
of 17 lines when compared with its status in 2014 (rank 88). Kazakhstan improved and
modernized its transportation infrastructure by investing to railroads, roads, and logistics
infrastructure. Thus, Kazakhstan effectively integrates with global trade and made good headway
in developing its transportation infrastructure.

Importance and Aim of the Study

One can observe important developments in the transportation sector of Kazakhstan, especially
after 2007. In parallel with the developments in its national economy, big steps are taken in the
transportation sector, both in terms of its economic effect and its technical backbone. It is crucial
to analyze these developments both to understand the development of the transportation sector
and to estimate the future of the sector. This study aims to evaluate the effect of the changes in
gross domestic product (GDP) on the developments in the transportation sector by analyzing the
relation between the GDP and major indicators of the transportation sector.
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Method

We used data regarding six major indicators of the transportation sector and GDP between
2007Q1 and 2018Q2 (Table 1). We first analyzed the variables for stationarity. Non-stationary
variables are transformed to stationary series with differential operations. Resulting series are
used to create a linear regression model which will be used to analyze the effect of GDP on six
individual variables.

In this study, we used the augmented Dickey-Fuller test to analyze the stationarity. Dickey-Fuller
Test accepts the series of the null hypothesis (H ;) as non-stationary (unit root exists). According

to this hypothesis, big values of test statistics support the H ; hypothesis.

Hypotheses

The main hypothesis of this study is

H1: In Kazakhstan, GDP effects the developments in the transportation sector.

We developed six more sub-hypotheses:

H1la: The effect of GDP on the variable FRTRANS is explained with the linear regression model.

H1b: The effect of GDP on the variable FRTTRANS is explained with the linear regression
model.

Hlc: The effect of GDP on the variable PSCTRANS is explained with the linear regression
model.

H1d: The effect of GDP on the variable PSCTTRANS is explained with the linear regression
model.

H1e: The effect of GDP on the variable FT_RAIL is explained with the linear regression model.
H1f: The effect of GDP on the variable PT_RAIL is explained with the linear regression model.
Analysis

Definitions of study variables are given in Table 1. We used six major indicators of Kazakhstan
transportation sector as variables. And we analyzed the effect of GDP on these variables using
regression analysis.

We provided explanatory statistics regarding these variables. We used data belonging to 2007Q1-
2018Q2 period. Minimum, maximum, median and standard deviation values for all variables are
presented.

Stationarity of the variables is analyzed with the augmented Duckey-Fuller test and resulting data
is given in Table 3. Unit root test showed that the variable FT RAIL is stationary. We also
determined that the first difference of the variables FRTRANS, PT RAIL and PSCTTRANS, and
the second difference of the variables GDP, FRTTRANS and PSCTRANS are stationary.

As a result, we used the stationary difference levels of variables for regression analysis.

When the explanatory variable (independent variable) is GDP, and the explained variable
(dependent variable) is FRTRANS, the resulting linear regression model is given in Table 4.
ANOVA test proved this model to be statistically significant. Besides the coefficient of
determination (corrected) was 0.466. Therefore, in this model, GDP could explain the 46.6% of
the variations in FRTRANS. Besides, there is a linear relation in the positive direction between
these two variables as the correlation coefficient (0.692) proved.

When the explanatory variable (independent variable) is GDP, and the explained variable
(dependent variable) is FRTTRANS, the resulting linear regression model is given in Table 5.
ANOVA test proved this model to be statistically significant. Besides the coefficient of
determination (corrected) was 0.598. Therefore, in this model, GDP could explain the 59.8% of
the variations in FRTTRANS. Besides, there is a linear relation in the positive direction between
these two variables as the correlation coefficient (0.780) proved.
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When the explanatory variable (independent variable) is GDP, and the explained variable
(dependent variable) is PSCTRANS, the resulting linear regression model is given in Table 6.
ANOVA test proved this model to be statistically significant. Besides the coefficient of
determination (corrected) was 0.402. Therefore, in this model, GDP could explain the 40.2% of
the variations in PSCTRANS. Besides, there is a linear relation in the positive direction between
these two variables as the correlation coefficient (0.645) proved.

When the explanatory variable (independent variable) is GDP, and the explained variable
(dependent variable) is PSCTTRANS, the resulting linear regression model is given in Table 7.
ANOVA test proved this model to be statistically significant. Besides the coefficient of
determination (corrected) was 0.131. Therefore, in this model, GDP could explain the 13.1% of
the variations in PSCTTRANS. Besides, there is a linear relation in positive direction between
these two variables as the correlation coefficient (0.388) proved.

When the explanatory variable (independent variable) is GDP, and the explained variable
(dependent variable) is PT_RAIL, the resulting linear regression model is given in Table 8.
ANOVA test failed to show any statistically significant relation in this model. As a result, GDP
has no effect on PT_RAIL.

When the explanatory variable (independent variable) is GDP, and the explained variable
(dependent variable) is FT_RAIL, the resulting linear regression model is given in Table 9.
ANOVA test failed to show any statistically significant relation in this model. As a result, GDP
has no effect on FT_RAIL.

The transportation sector is very important for Kazakhstan and is a rapidly developing sector in
her economy. While some modes of transportation are characterized as an oligopoly (airline,
railway, and pipeline transportation), other modes are characterized by free competition (railroad
and naval transportation).

Transportation has shown rapid development in the last decade in the Republic of Kazakhstan,
both as a result of her national market and her relations with other states. Sector plays an important
role in the region both is economy and sociology. But its development is not homogenous
throughout the region.

When compared with developed countries, transportation sector of Kazakhstan isn’t competitive.
Its share in GDP and total investments tends to drop, therefore the sector doesn’t have sustainable
development.

In conclusion:

H1a: The effect of GDP on FRTRANS is explained with the linear regression model;
H1b: The effect of GDP on FRTTRANS is explained with the linear regression model;
H1c: The effect of GDP on PSCTRANS is explained with the linear regression model,
H1d: The effect of GDP on PSCTTRANS is explained with the linear regression model;
H1le: The effect of GDP on FT_RAIL can’t be explained with the linear regression model;
H1f: The effect of GDP on PT_RAIL can’t be explained with the linear regression model.
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