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Yiiksek Lisans Tezi

OZET

BOLGESEL GELISME DINAMIKLERI BAGLAMINDA BUYUK ULASIM
YATIRIMLARI

Tugce Nur ORUC KAYHAN

Karadeniz Teknik Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii
Sehir ve Bolge Planlama Anabilim Dal
Danigman: Prof. Dr. Dilek BEYAZLI
2024, 83 Sayfa, 32 Sayfa Ek

Sanayi devriminin ilk yillarinda baslayip giiniimiize kadar siire gelen bolgelerarasi
gelismiglik farklari, {ilkelerin birtakim politikalarla azaltmay1r hedefledigi birincil
konulardan olmustur. Bu politikalardan biri olarak son donemde gelismeyi yonlendirici
etkisi sebebiyle ulagim yatirimi kararlar1 6ne ¢ikmaktadir. Bu dogrultuda 6zgiin bir bakis
acistyla ulagim yatirimlarinin ekonomik boyutunun yaninda sosyal ve fiziksel boyutlar
biitiinciil bir sekilde ele alinarak; bolgesel gelismenin ekonomik, demografik, sosyo-kiiltiirel,
yenilik¢i ve gevresel yapr dinamiklerine etkisi metodolojik bir yaklasimla sorgulanmasi
amaclanmistir. Ulasim yatirimlarinin bolgesel dagiliminin ortaya koyuldugu mekansal
analizler dogrultusunda; yatirirm maliyetlerinin boélgesel cografi nitelikler, yol tasarim
standard1 ve fiziki biiyiikliik faktorlerinin etkisi olmak {izere ii¢ ayr1 unsur gercevesinde
farklilastigi gortilmistir. Ulasim yapisinin bolgesel gelisme dinamikleriyle iligkisinin
sorgulandig1 panel veri analiziyle elde edilen ampirik sonuglar dogrultusunda da ulagimin

sosyal ve fiziksel yonlerinin bolge dinamiklerine etkisinin farklilastig1 goriilmiistiir.

Anahtar Kelimeler: Biiyiik ulagim yatirimlari, Bolgesel gelisme, Yatirimlarin mekansal
dagilimi, Panel veri analizi
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SUMMARY

MAJOR TRANSPORTATION INVESTMENTS IN THE CONTEXT OF REGIONAL
DEVELOPMENT DYNAMICS
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The differences in interregional development that started in the early years of the
industrial revolution and have lasted until today have been one of the primary issues that
countries have aimed to reduce with a number of policies. As one of these policies,
transportation investment decisions stand out due to their guiding effect on development in
the recent period. In this direction, by considering the economic dimension of transportation
investments as well as the social and physical dimensions in a holistic manner with an
original point of view; it is aimed to question the impact of regional development on
economic, demographic, socio-cultural, innovative and environmental building dynamics
with a methodological approach. According to the spatial analyses in which the regional
distribution of transportation investments was revealed, it was found that the investment
costs differed within the framework of three separate elements: regional geographical
characteristics, road design standard and the influence of physical size factors. In line with
the empirical results obtained by panel data analysis, in which the relationship of
transportation structure to regional development dynamics was questioned, it was also seen
that the impact of social and physical aspects of transportation on regional dynamics has

become different.

Key Words: Major transportation investments, Regional development, Spatial distribution

of investments, Panel data analysis
VI



Sekil 1.
Sekil 2.
Sekil 3.
Sekil 4.
Sekil 5.
Sekil 6.
Sekil 7.
Sekil 8.

Sekil 9.

Sekil 10.

Sekil 11.
Sekil 12.
Sekil 13.
Sekil 14
Sekil 15.
Sekil 16.
Sekil 17.
Sekil 18.
Sekil 19.
Sekil 20.

Sekil 21.
Sekil 22.
Sekil 23.

SEKILLER DiZiNi

Sayfa No
TZIN KUTGUSU ..o 2
Izole devlet ve Thiinen NAlKalari ..............cccceueueeeeieeiiieneieeeee e 6
Weber’in Kurulug Yermi GiGZeNi........uueiviirieeiiieiii et 7
IMErKEzZi YErIEr TEOFIST....c.vviiieieiii et 8
1 SEGE-2017 gelismislik kademeleri haritast..........c.ccoccevevevereveeeeeceenee,s 14
Bir sehrin mekansal yapiSinin @VIMI .........ccceiieiiienieiiie e 23
I¢ NAL UGUS NOKLALATT.......eviveeieeeeeeiee et 25

Tiirkiye’de 2021 yili ulasim tiirlerine gore yurt i¢i yolcu ve yiik tasima
(0] 2101 ;1 o (PO TP PP PP PRPPPRPPIN 25

Tiirkiye’de 2002-2022 yillar1 arasinda ulastirmaya harcanan yatirim

MAIYETIEIT ..o 26
Bolgesel kalkinma/gelisme ve ulasim iliskisinin tartisildigi ¢alisma

baglislar.... 40........ 00 .. 40 . L 27
Kavramsal KUTGU.......coooiiiiiiiiii e 34
Panel veri analizinde izlenilen stireg..........cccccvveeeiiiiiee e 37
Veri SEti OIUSTUIINA SUIECI.vueieiiiurieeeeiiiiee e e sttt e e e st e e e s e e e s ebre e e e s eabbr e e e s ebaeeas 45
Panel veri model secimi akis SEMASI........cccciiivrieeiiiiiieeeeeiiriee e crree e e erree e 49
Biiyiik ulagim yatirimlarinin tiirlere gére dagilimi (TL)...c..ooovveeviveeviieeiinnn, 52
Karayolu yatirim maliyetlerinin bélgelere gore yiizdelik dagilimi (TL).......... 53
Karayolu yatirim maliyetlerinin bolgesel dagilim deseni...........ccccvevviveevnnnnn. 54
Havayolu yatirim maliyetlerinin bolgelere gore yiizdelik dagilimi (TL) ......... 55
Havayolu yatirim maliyetlerinin bolgesel dagilim deseni .........cccoccvvvvvveivenne. 56
Demiryolu yatirim maliyetlerinin bolgelere gore yiizdelik dagilimi (TL)

...................................................................................................................... 58
Demiryolu yatirim maliyetlerinin bolgesel dagilim deseni..........cccevvvveieenne. 58
Denizyolu yatirim maliyetlerinin bolgelere gore yiizdelik dagilimi (tl)........... 60
Denizyolu yatirim maliyetlerinin bolgesel dagilim deseni ........cccccevevveinennee. 61



Tablo 1.
Tablo 2.
Tablo 3.

Tablo 4.
Tablo 5.
Tablo 6.
Tablo 7.
Tablo 8.
Tablo 9.

Tablo 10.
Tablo 11.
Tablo 12.
Tablo 13.
Tablo 14.
Tablo 15.

Tablo 16.

TABLOLAR DiZiNi

Sayfa No
2022 SEGE calismasinda kullanilan degiskenler............ccoooovviiiiiiiinniiiinnnnnn 13
Tiirkiye DUZey DOIGEIETT ...c..vvveiiiieiiiiciiee e 15
Bolgesel kalkinma ve biiylik ulasgim yatirimlar iliskisini inceleyen
CAlISMALAT ... 28
Zaman Serisl VETT SEtT OTNIEGT .....vvvveeivreieeesiriieeeeiiree e e sree e e 38
Yatay kesit (cross sectional) Veri seti Ornegi..........oovvereeriieniieenieiiienieeniens 39
Panel Vert SEtH OTMETI........vvvviiiiiiiie e 39
Panel veri analizinde kullanilan degiskenler..............cocovviiviii, 48
Panel modeli segim teStIeT1......uuiiiiiiiiiiiiiiiiiice e 50
Panel veri smama teStIEr ............cooviiiiiiiiic 51
Kisi bas1 gayri safi yurti¢i hasila oran1 panel veri analiz sonucu ..................... 62
Kentlesme orani panel veri analiz SONUCU...........ccvvvveiiiiiieiiiiiieiee e 63
Yiiksekokul veya fakiilte mezun orani panel veri analiz sonucu....................... 64
Patent bagvuru sayisi panel veri analiz SONUCU ..........eevvveeiiiiiiiiiiiinieeeenniiinne 65
Atik hizmetleri girisim sayisi panel veri analiz SONUCU ..........ccccccvvveeriveeerinnnn. 66
Panel veri analizini agiklayan modeldeki bagimsiz degiskenlerin
anlamlilik diizeyi ve iligki yONU .....ccvvvvviiiiiiiii e 69
Panel model sonuglarina gore en yiiksek katsayiya sahip olan bolgeler .......... 70



R2

XZ

p
Std.hata
t

u

i

t

B0
B1,2..,5
F

H
GSMH
KBGSYH
KO
YOFM
PBS
AHGS
KU

DU

DY
DYU
HY

SEMBOLLER VE KISALTMALAR DIiZiNi

: R-kare test istatistigi
- Ki-kare test istatistigi
- Anlamlilik diizeyi
: Standart hata
. t istatistigi
: Hata degeri
: Birim
: Periyot
: Sabit terim
: Bagimsiz degisken katsayisi
. F testi
: Hipotez
: Gayri Safi Milli Hasila
: Kisi Bas1 Gayri Safi Yurti¢i Hasila
: Kentlesme Orani
. Yiiksekokul veya Fakiilte Mezun Orani
: Patent Basvuru Sayisi
. Atik Hizmetleri Girisim Sayisi
: Karayolu Uzunlugunun Boélge Yiizolgiimiine Oran
: Demiryolu Uzunlugunun Bélge Yiizolgiimiine Oran
: Demiryolunda Tasinan Yolcu Sayisi
: Demiryolunda Tasman Yiik Miktar1 (net ton)

: Havayolunda Tasian Yolcu Sayisi

Xl



1. GENEL BiLGILER

1.1. Giris: Amag¢- Kapsam

Gecmisten gliniimiize siire gelen; sosyal, kiiltlirel, ekonomik, teknolojik ve daha bir¢ok
bilesenin yon vermesiyle ortaya g¢ikan bolgesel gelisme olgusu, kaynaklarin mekandaki
farkli diizey ve ¢esitlilikte dagilmis olmasinin da etkisiyle bolgesel ve lilkesel Olgekte
gelismislik farkliliklarinin ortaya ¢ikmastyla 6nemli bir kavram haline gelmistir. Ozellikle
sanayi devrimi sonrasit endiistrilesme hareketiyle birlikte 18. ylizyildan itibaren bas
gostermis ve 20. ylizyilda bolgelerin gelismislik farklarinin artmasiyla birlikte kendini iyice
hissettirmeye baslamistir.

Bolgesel gelismislik faklarinin artmasi birtakim onlemleri beraberinde getirmistir. Bu
onlemler bolgelerin mevcut potansiyellerini degerlendirilerek yapilan yatirim ve tesvik
politikalar1 olmustur. Biiyiik ulasim yatirimlar ise 6zellikle son donemde bu 6nlemlerden
biri olarak kentlerin gelismisliginde rol alarak 6ne ¢iktigir goriilmektedir. Cok boyutlu
iligkileri barindiran ulagimin, bir yandan kentler ve bdlgeler arasi mal ve hizmet akisini
saglamada, hammadde, {iretim tesisi ve pazar iligkisinin kurulmasinda énemli rol oynamasi,
diger yandan insan ve bilgi akisi ile sosyal ve kiiltiirel etkilesimi artirmasi sebebiyle bir yerin
kalkinmasinda ve gelismesinde onemli bir unsur olarak goriilmektedir. Baska bir deyisle;
ulasimin kent i¢i ve kentler arasi iliskilerde belirgin bir rol almasi yoniiyle; sosyal, kiiltiirel
ve ekonomik anlamda gelismeyi tetiklemesi bu noktada 6ne ¢ikmasini saglamaktadir. Bu
nedenle, o6zellikle son yillarda bolgelerin  kalkinmasmi  ve gelismislik farklarinin
azaltilmasin1 hedefleyen, kalkinma plan ve programlarinda yer alan miidahale 6nlemlerinden
biri olan ulagim yatirimi kararlar1 bir ara¢ olarak goriilmektedir.

Ulagim yatirimi Kararlar: bolgelere ve bolgelerin kapsadigi kentlere ciddi yatirimlarin
yapilmasini beraberinde getirmektedir. Bu kararlarinin alinmasi Kimi zaman bdlgenin
mevcut durumundaki gereksinimleri ve sahip oldugu potansiyelleri gelistirmek igin ¢ok
elzem bir adim olurken kimi zaman da bu yatirnmlarin bolgeye getirilmesiyle talebin
yaratilmasi ve gelisim diizeyinin arttirilmasi amacini tagtyan tetikleyici bir adim olarak da
karsimiza ¢ikabilir. Bu dogrultuda bolgesel kalkinma ile ulasim yatirimlarinin iligkisini konu
alan literatiirdeki calismalar incelendiginde; konunun agirlikli olarak iktisat ve planlama

bilim alanlarinca ele alindigr goriilmektedir. Planlama alaninda yapilan calismalarda



incelenen ulasim yatirimlari, yatirimin yer se¢imi karari ve gevresinde yarattigi etki itibariyle
ele alirken; iktisat alaninda yapilan ¢alismalarin ise gelismeyi daha ¢ok ekonomik baglamda
ele almasi nedeniyle bolgesel gelisme ile ulasim iliskisini agiklamakta yetersiz kaldigi
goriilmektedir. Buna ek olarak bolgenin gelisme dinamizmini ifade edebilecek farkli veri
setleri kullanilmayis1 ve ulasimin mekanla olan iliskisini agiklayici verilerin kullanilmamasi
durumu bu ¢alismalarin yiizeysel kalmasinin bir diger nedenidir.

Bu baglamda, tez ¢alismasiyla hedeflenen bolgesel gelisme olgusunun planlama ve
iktisat disiplinleri baglaminda farkli hassasiyetlerde degerlendirilen boélgesel gelisme
dinamiklerini biitiinlestirecek sekilde daha biitiinciil ve kapsayici olarak ele alinmasi
amaglanmistir. Bolgesel gelisme yalnizca ekonomik baglamda degil; demografik, sosyo-
kiiltiirel, yenilik¢i ve gevresel yapi baglamlarinda ele alinmistir. Ulagim yatirimlarinin da
benzer sekilde tek bir agidan degil birgok agidan ele alinarak; ekonomik, sosyal ve fiziksel
boyutlarinin bélgesel gelisme olgusuyla iliskisi tartisiimistir.

Bu dogrultuda, ¢alismanin kapsami iki temel soru gercevesinde yapilan analizlerle
sekillenmistir (Sekil 1). Ilk olarak, ulasim yatirim tiirleri bolgelere gore oransal olarak nasil
bir dagilim gostermektedir? aragtirma sorusu kapsaminda Ulagim Yatirimlarinin Bolgesel
Dagilim Deseni Analizi olusturulmustur. Ikinci olarak ulasim tiirlerinin bdlgesel gelisme
dinamikleri tizerinde nasil (+/-) bir etkiye sahiptir? arastirma sorusu kapsaminda ¢alismanin

ikinci kismini olusturan Panel Veri Analizi yapilmustir.

1.0dak 2.0dak
Ulasim yatinim tiirleri bolgelere gore Ulasim tiirlerinin  bolgesel gelisme
oransal olarak nasil bir dagilim dinamikleri tizerinde nasil (+/-) bir
gostermektedir? etkiye sahiptir?

Ulasim Yatirimlarinin Bolgesel
Dagilim Deseni Analizi Panel Veri Analizi

Sekil 1. Tezin kurgusu

Tez kapsaminda Ongoriilen bu yaklasim, bulgularin sunulmasimna iliskin kurguyu
olugtururken konu ile ilgili dagmik istatistiksel verinin derlenmesi ve nitelikli hale
getirilmesiyle giivenilir sonuglar elde edilmesi siireglerini asamalar yapilan g¢alismalar

kisminda detaylandirilarak aktarilmistir. Cok boyutlu bir bakis agisiyla bolgesel gelisme ve



ulasim yatirimlart iliskisinin agiklanmasini hedefleyen metodolojik bir ¢alismanin planlama
disiplinine katki saglamasi1 6ngoriilmektedir.

Tezin kurgusu yapisal olarak ii¢ etaptan olusmaktadir. i1k teorik boyuttur ve galismay1
yonlendiren temel kavramlar lizerinde durulmustur. Bélge ve ulasim kavramlarinin, bolgesel
gelisme/kalkinma kuramlariin teorik ¢ergevede nasil ele alindigina ve iilkemizdeki bolgesel
planlama g¢aligmalarinda nasil yer aldigina deginilmistir. Ulagim kararlarinin ve ulagim
yatirimlarinin bolgesel gelisme ile iliskisi aciklanmaya ¢alisilmistir. Ulasim yatirimlar ile
bolgesel gelisme arasindaki iligkiyi inceleyen calismalarda neler yapildigi, nasil sonuglar
elde edildigi agiklanmistir.

Calismanin ikinci adimi olan yapilan ¢alismalar boliimiinde ise ¢alismanin amaci,
kapsami ve hipotezleri agiklanmistir. Amaca yonelik gerceklestirilen analizler ve bu
analizler yapilirken izlenilen yol, uygulanan yontem, kullanilan veriler aktarilmistir. Ugiincii
ve son adimda ise elde edilen bulgular aktarilmis, sonuglar ve ¢alismanin smirhiliklar:

tartisilmis, 6neriler sunulmustur.

1.2. Bolge, Bolgesel Gelisme ve Bolgesel Gelisme Kuramlari

1.2.1. Bolge

Tirk Dil Kurumuna gore bolge; sinirlar1 idari, ekonomik birlige, toprak, iklim ve bitki
ozelliklerinin benzerligine veya iizerinde yasayan insanlarin ayni soydan gelmis olmalarina
gore belirlenen toprak pargasi; havza, mintika, zon olarak tanimlanmaktadir.

Vukovic ve Kochetkov (2017) “bolge” teriminin hala net bir tanimi olmadigi
goriisiindedirler. Ancak bolgeyi, iilkenin toprak bdliinmesinin temel birimi olarak
tanimlamaktadirlar. Buna ilave olarak ise bdlgenin ¢ok yonlii dogasi nedeniyle siliphesiz

dogal, kiiltiirel, ekonomik, politik ve sosyal boyuta sahip oldugunu savunmaktadirlar.

Bolge kavrami; bir araya gelen birimler arasinda anlamli bir birlikteligin oldugu,
benzer nitelikte birtakim oOzelliklere sahip olan, belirli 6lgiitlere gore degisebilen bir
kavramdir. Bolge, mekansal anlamda bakilacak olursa kimi zaman bir kent pargasini1 veya

semti, kimi zaman ise tilkenin bir boliimuni temsil edebilmektedir.



Gliniimiizde bu kavram ¢ok anlamlidir ve ‘bolge’ terimi Ornegin cografi alana,
ekonomik etkilesime, kurumsal veya hiikiimet yargi yetkisine veya sosyal veya kiiltiirel

ozelliklere atifta bulunabilir (Langenhove, 2013).

Atalik’a (1989) gore planlama bakimindan bdlge igin {i¢ tanim s6z konusu olmaktadir.
Bu li¢ tanim;
e Homojen bolge,
e Nodal bolge ve
e Programlama boélgesi tanimlaridir.

Homojen bolgelerde, bolgesel gelir diizeyleri ayni olan alanlar makro-ekonomik
yonlii, imalat fiyatlarindaki degisikliklere gore yerlesme ise mikro-ekonomik yonlii
inceleme alan1 drnekleridir. Nodal bolgelerde, bolgedeki baslica sehirlerin is alanlar1 makro-
ekonomik yonlii, pazar yerleri rekabeti mikro-ekonomik yonlii inceleme alani 6rnekleridir.
Programlama boélgelerinde, bir nehir projesinin gelistirilmesi makro-ekonomik, ekonomik
kuruluslarin dogrusal programlamasi ise mikro-ekonomik yo6nlii inceleme alani 6rnekleridir

(Atalik, 1989).

1.2.2. Bolgesel Gelisme

Bolgesel gelisme bir¢ok faktorii iginde bulunduran bir kavram olmasi ve birgok alanla
iliskili olmas1 sebebiyle bolgesel biiyiime, bolgesel kalkinma ve biiytime gibi farkli ifadelerle
siklikla karsimiza ¢ikmaktadir. Kaynaklarda bu anlamda bolgesel gelismenin
tanimlanmasina iliskin kuramlar bolgesel gelismenin farkli boyutlarla ele alinmasi ve farkl
disiplinlerin ilgi alanlarina konu olmasi durumu nedeniyle olduk¢a zengin ve ¢ok yonliidiir.

Bolgesel gelismenin ele alinmaya baslamasinin ilk izleri ekonomistlerin bolgesel
ekonomiyi agiklamaya yonelik adimlartyla baglar. Capello ve Nijkamp (2009)’a gére; iktisat
tarihinde analistler dikkat ve ¢abalarinin cogunu ¢esitli amagclar i¢in kullanilacak kaynaklarin
miktarmni belirlemeye adamislar, sadece yakin ge¢miste bu kaynaklarin ve faaliyetlerin
nerede bulundugu veya nerede bulunacagi ile ilgilenmislerdir. Analitik oncelik zamansal
boyuta verilmistir.

Capello ve Nijkamp (2009) bolgeyle iliskili kuramlarin temelini olusturan bolgesel

ekonomiyi iki biiylik teori grubunun olusturdugunu savunur. Bunlardan biri bolgesel



ekonominin en eski dali olan Yerlesim Teorisi iken, digeri ekonomik biiylimenin mekansal
yonlerine ve bdlgesel gelir dagilimina odaklanan Bolgesel Biiylime ve Kalkinma
Teorileridir.

Dinler (2020)’ye gore bolgesel gelisme, tarimdan sanayiye uzanan faaliyetlere gecis
stireciyle birlikte alanin kullanim bi¢iminin degisimi ile ilk olarak mekanin analizlere dahil
edilmesiyle baglar ve zaman i¢inde bolgesel farkliliklarin agilmasi amacini giiden bir yapiya
evrilir. Bu sebeple mekan faktoriinii i¢inde bulunduran kuramlarin incelenmesi bolgesel
gelismenin anlagilmasinda 6nemli bir noktadir. Buradan hareketle; bolgesel gelismenin
temelinde yatan kuramsal ger¢eve genis bir agidan degerlendirilecek olursa; iki temel bakis
acis1 karsimiza ¢ikmaktadir. Bunlardan birincisi; yer se¢imine dayanan kuramlardir. Bu
kuramlar bir ekonomik faaliyetin yer se¢ciminde neleri dikkate aldigin1 agiklamaya yonelik
kuramlardir. Ikincisi ise bolgesel biiyiime ve kalkinmay: agiklamay: hedef edinen

kuramlardir. Bu kuramlar asagidaki bolimlerde detayli olarak ele alinmistir.

1.2.3. Yer Se¢imi Kuramlari

Sanayi devrimi Oncesinde en Onemli sektoriin tarim sektorii olmasi nedeniyle
yerlesmelerin birbirleriyle iliskisi tarimsal faaliyetler iizerinden agiklama yoluna gidilmistir.
Sanayi devrimi ile birlikte ekonomi temelli kuramlar yerini yer se¢imi kuramlarina
birakmaya baslamistir.

Yer secimi kuramlarinda 6ne ¢ikan arastirmaci isimler David Ricardo, Von Thiinen,
Alfred Weber, Walter Christaller ve Auguste Losch’tiir. Yer se¢imi teorileri, bireysel
faaliyetlerin yerini etkileyen faktorleri belirleyen, farkli {iretim tiirleri arasinda farkli bolge
boliimlerinin tahsisini, bir mekansal pazarin iireticiler arasinda boliinmesini ve faaliyetlerin
mekandaki dagilimini agiklamaya caligir (Capello ve Nijkamp, 2009).

Ik olarak Ricardo’nun Rant Teorisini aciklayacak olursak; Ricardo’ya (1817) gore
rant; topragin orijinal ve yok edilemez giiclerinin kullanimi i¢in toprak sahibine 6denen
kismidir. Bagka bir deyisle rant, topraklarin verim giiclerinin farkli olmasindan ya da
topraklarin tiiketim merkezine farkli uzaklikta olmasindan dolay1 ortaya ¢ikan ve verimce
daha yiiksek olan ya da tiiketim merkezine daha yakin olan toprak sahibine sagladig: kar
olarak ifade edilebilir. Bu sebeple de insanlarin alana yerlesmesi bu teoriye gore, oncelikle

en verimli alanlar olan ovalara ve tiiketim merkezine yakin olan alanlara olmasi seklinde



aciklanmaktadir. Niifus arttikca yerlesimler daha az verimli ve merkezden daha uzak
alanlara dogru kaymaktadir. (Ricardo, 1817)

Von Thiinen ise tasima harcamalarinin iiretimde biiyiik bir engel olusturdugunu
saptayarak pazardan uzaklasildik¢a tarimsal {iretimin nasil sekillendigini, hangi {irtinlerin
iiretilmesinin daha ekonomik olacagini agiklamaya calismigtir. Thiinen teorisini alani
homojen olarak varsaydigi ve bir ovanin merkezinde bir kasaba oldugu, tim topraklarin
tartma uygun oldugu ve verimlilik diizeyinin her yerde esit oldugu varsayimina
dayandirmistir. Kasabanin merkezinden ¢evresine dogru gidildikc¢e hangi tarimsal faaliyetin
daha ekonomik olacagini belirlendigi tiretim bélgelerini tanimlamistir. Bu bdlgelerin
siirlarinin tanimlanmasinda tagima maliyeti ve tasima siiresi dikkate alinmistir (Rosenberg,

2020).

izole Devlet

Kendi Etki
Alaniolan
/ Bir AI‘t\—Sehir o ‘Merkez Sehir

o

m== Ulagima Uygun Akarsu
- Bostan ve Mandiralar

. Kereste

'Nadassiz Tanm

. Otlak ve Nadash Tarim
‘Uglii Rotasyon
Hayvancilik

Degismis Kosullar

Sekil 2. Izole devlet ve Thiinen halkalar1 (URL-1)

Alfred Weber ise Kurulus Yeri teorisinde sanayi tesislerinin yer se¢imi konusuna
odaklanir. Isard’a (1956) gore Weber’in teorisinde ulagim girdileri agik¢a ayrilmustir, ¢linkii
varyasyonlarinin incelenmesi, yerlesme ekonomisinin isleyisinin anlasilmasi i¢in temeldir.
Weber bu teoride sanayi tesisinin kurulus yeri se¢iminde hammadde ve pazara yakinligi,
tasima maliyetini ve tagian {irlinlin agirhigini 6nemli faktor olarak goriir. Bu faktorleri goz

onilinde bulunduran bir yaklagimla geometrik bir diizlemde teorisini agiklamistir (Sekil 3).
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Sekil 3. Weber’in kurulus yeri tiggeni (URL-2)

Christaller’in Merkezi Yerler Teorisi ise, kentsel cografyada, diinyadaki sehir ve
kasabalarin dagiliminin, diizeninin, biyiikliigiiniin ve sayisimin ardindaki mantigi
aciklamaya ¢alisan mekansal bir teoridir (Briney, 2020). Merkezi Yerler Teorisi, mekani
biitlinciil bir gozle ele alarak gelistirilmis ve ekonomik faaliyetlerin bolgesel dagilimini ve
yerlesimlerin birbirleriyle olan iliskisini agiklamada ©nemli bir yere sahiptir. Alman
cografyact Walter Christaller (1933), en alt birimden en ist birime kadar birimler arasi
iliskilerin ekonomik ve mekansal boyuttaki yansimalarini dikkate alir. Christaller (1933)’a
gore daha biiyiik bir bolgeye yayilan, daha az énemli diger merkezi yerlerin bulundugu
merkezi islevlere sahip yerlere, daha yiiksek dereceden merkezi yerler denir. Sehir,
cevresindeki alana mal ve hizmet saglayan bir merkezi yerdir. Bu anlamda biitiin yerlesim
yerleri, merkezi yer 6zelligine sahip degildir. Bolgelerin ve bolge i¢cindeki diger kademelerin
birbirleri arasindaki hiyerarsik diizeni bu kademelerle iliskilendirmistir. Kademelerin
derecesine gore merkezi yerlerin sagladigi hizmetlerin degismekte oldugunu, bu merkezi
yerlere giden sakinlerin erismek istedikleri hizmete en yakin merkezi yere gidecegi ve bu
merkezi yere gidip geldikleri mesafelerin toplaminin akla gelebilecek en kiigiik toplam
oldugunu savunmustur. Bu anlamda Merkezi Yerler Teorisi mekani ele alirken ulagimin

etkin roliine de vurgu yapmaktadir (Sekil 4).
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Sekil 4. Merkezi Yerler Teorisi (Christaller, 1933)

August Losch (1940) ise; yer se¢imine iiretim, fayda ve finansal getiriyi maksimize
etme bakis agisiyla yaklasmistir. Bu yaklasimla birlikte Weber’in teorisindeki bakis
acisindan farkli olarak; maliyetleri minimuma indirmek yerine faydayr maksimize etme
yoluna gitmistir. Optimum ulasim noktasinin matematiksel olarak belirlenmesi, yer se¢imi
probleminin ¢6ziimiinde ¢ok 6nemli oldugunu ancak bunun yaninda baska etkenlerin oldugu
gorusiini savunur.

Yer se¢im kuramlarinda, genellikle, belirli bir iiretim, hammadde ve pazar yeri
kosullarinda en ucuz iiretim yeri (optimum mekan) arayisi i¢ine girilmektedir (Tekeli, 1970).
Bu dogrultuda yer se¢im teorileri bir faaliyetin mekandan bagimsiz diisiiniillemeyecegi ve
ulagim maliyetlerinin 6nemli bir esik olmasinin genel bir goriis oldugu goriilmektedir.

Kuramlarin temelinde yatan ticari iligkilerin ve bu iliskilerin gergeklestirildigi diizlem
olan mekanin bulusmasinda ulagimin 6nemi ortaya konulmaktadir. Bu kuramlar bir yerlesim
parcasinda gelisen hiyerarsinin ve bu hiyerarsi i¢inde olusan kiimelenmelerin ulagim
faktoriiyle nasil sekillendigini ortaya koymaktadir. Mekan parcasinin bolge oldugu
diigtiniildiiginde bolgelerarasi iliskilerin benzer bir yapida sekillendigi sdylemek

mumkindiir.



1.2.4. Bolgesel Biiyiime ve Kalkinma Teorileri

Bolgesel biiylime / kalkinma teorilerine yonelik iktisat yazininda birgok kuram ve teori
bulunmaktadir. Bunlardan bazilarinin birbirleri ile farkli, bazilarinin ise birbirleriyle benzer
dogrultuda olduklar1 goriilmektedir. Ayrica bu teorilerin isimleri kaynaklarda biiyiime veya
kalkinma teorisi olarak farklilasabilmektedir. Literatiirde bulunan bdlgesel kalkinma ve
bolgesel biiylime teorilerine bakildiginda, bdlgenin gelisme yapisinin farkli birgok etmene
gore degisebildigi goriilmektedir. Kimi teoriler bolgesel kalkinma veya biiylimeyi i¢sel veya
dissal birtakim beseri faktorlere baglarken kimi teoriler ise dogal faktorlere bagl olarak
aciklamaktadir. Bu bolimde konusu gegen bolgesel kalkinma/biiyiime teorilerinin
baslicalarina yer verilmistir.

1950’11 yillardan itibaren bolgeler arast farkhiliklarin ortaya c¢ikmasiyla bu
farkliliklarin azaltilmasini konu alan boélgesel ekonomik biiylime ve kalkinma teorileri
gelistirilmeye baslandi (Dinler, 2020). Bu teorilerin basinda Neoklasik biiylime teorisi
gelmektedir. Neo-klasik Bolgesel Kalkinma Teorisi; Solow (1956) tarafindan gelistirilen bu
biiyiime modelinde, kisa vadede kisi basina gelirdeki artig, sermaye birikimi ve teknolojik
gelismeye baglidir. Sermayenin getirisinin azalan olmasi, bir bagka deyisle sermaye miktari
arttikca sermayenin iiretime olan katkisinin azaliyor olmasi, uzun vadede biiylimenin ancak
teknolojik gelisme ile olacagi anlamina gelir (Filiztekin, 2008). Bu modelde teknolojik
gelismenin dis kaynakli (exogenous) oldugu ve her bolgenin ayni teknolojik biiylime hizina
sahip oldugu kabul edilmektedir. Filiztekin (2008), Teknolojik gelismenin dis kaynakli
olmas1 ve dolayisiyla da her bolgenin ayni teknolojik biiylime hizina sahip olmasi, iilkeler
ya da bolgeler arasinda goriilen farklarin gegici oldugu anlamina geldigini ve modelin uzun
donemde biitiin bolgelerde kisi basi gelir seviyelerinin esitlenmesini  6ngordiigiinii
aktarmaktadir.

Ikinci teori ise Keynesyen Boélgesel Kalkinma/Biiyiime Teorileridir. Keynesyen
cergeve biliylimenin disardan miidahale ile saglanmasi ve devletin bu anlamda yalnizca tilke
ekonomisinde degil bolge ekonomisinde de aktif rol almasi temeline dayandirilmaistir.
Dinler’e (2020) gore bu teoriler arasinda en popiiler olani, Perroux (1950) tarafindan ortaya
atilip farkli teorisyenler tarafindan gelistirilen biiylime kutuplaridir. Biiyime kutuplari

teorisine gore, biiyiime kutuplari; firmalar, endiistriler veya firma endiistri gruplar olabilir.
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Degisme ve biiylime bu kutuplarda baslatilir. Kutuplar arasindaki iligkiler girdi ve ¢ikti
akimlar ile yaratilan gii¢leri naklederler (Senol ve Kemeg, 2018).

Neoklasik teorinin teknolojik gelismeyi biiyiimenin esas belirleyicisi olarak
tanimlamasi elestirilmis ve neoklasik ve keynesyen biiyiime teorilerine alternatif olarak bazi
yeni kuramlar gelistirilmistir. Bunlardan biri I¢sel Biiyiime Teorisi’dir. Bu teoride neoklasik
biliylime teorisinin aksine biiyltimenin igsel birtakim gelismeler sonucu oldugu savunulur.
Bolgelerin kendi sahip olduklari kaynaklari etkin kullanarak kalkinmalarini temel alir. Igsel
bliyime kuraminda arastirma ve gelistirmenin ekonomik biiyiime iizerindeki etkisi
vurgulanmaktadir. Arastirma gelistirme faaliyetlerinin digsallik etkisi ile isletmelerin bilgi
stoklarin1 giiglendirecegi ve firmalarin karlarin1 maksimize edecekleri belirtilmektedir
(Uyan, 2019).

Bu teoriler irdelenmeye devam ederken 1990’larda ekonomik faaliyetlerin belirli
bolgelerde yogunlasmasinin agiklanmasi konusu giindemde yerini almaya baslamis ve bazi
iktisat¢ilarin bu konuya dair yeni teoriler gelistirdikleri yeni bir doneme girilmistir.
1990'larda Paul Krugman'im 6nciiliigiinde ortaya atilan ve artan getiriler ile eksik rekabet
modellerini kullanarak ekonominin mekansal 6zelliklerini dikkate alan yaklasima ise yeni
Ekonomik Cografya Yaklasimi adi verilmektedir (Kum, 2011).

Krugman’in (1999) ifadesine gore ekonomik faaliyetlerin ¢ogu cografi olarak belirli
bolgelerde yogunlagsmaktadir. Geligmis iilkelerde ¢ogu insanin biiyiik ve niifus yogunlugu
yliksek metropol bdlgelerde yasadigir goriilmektedir. Bankacilik ve bunun gibi hizmet
endiistrilerinin cogu cografi olarak bu bolgelerde yogunlasmakta ve bu bolgeler uluslararasi
uzmanlasma ve ticaretin 6nemli kaynaklar1 haline gelmektedir.

Giincel bir bagka yaklasim ise Yeni Bolgeselcilik Yaklasimi’dir. Deviren ve Yildiz’a
(2014) gore; yeni bolgeselcilik yaklasimi, devlet giidiimiinde ya da devlet giidiimiinden
tamamen bagimsiz bir kalkinma modeli yerine bolgesel ve yerel girisimleri dikkate alan
karma bir kalkinma anlayisina dayanmaktadir. Bu yaklasimda bolgelerin kalkinmasinda
devletin etkin rol aldigi bir senaryo yerine diizenleyici konumda yer aldigi bir temele
dayandirilmaktadir. Nitekim bolgesel kalkinma ajanslari, bu yonde atilmig Onemli
adimlardan biri olarak kendini gostermektedir (Deviren ve Yildiz, 2014). Bu yaklasimlar ve
kuramlarin devlet politikalarina nasil yansidigina dair bilgiler bir sonraki baslikta genel

hatlariyla aktarilmigtir.
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1.3. Tiirkiye’de ve Diinya’da Gelismisligin Ol¢iilmesi

Gelisme kimi zaman biiylime ve kalkinma kavramlari ile es anlamli olarak kullanilan
bir kavram olmasiyla birlikte bu kavramlardan igerik olarak ayristigi 6nemli noktalar
bulunmaktadir. Peker ve Polat (2013), biiyiimenin niceliksel bir artisa, gelismenin ise
niteliksel bir degisime karsilik gelmesi acisindan belirgin bir fark olmasiyla birlikte, zaman
zaman, birbirinin kavramsal esdegeri olarak kullanilabilmekte oldugunu ifade etmislerdir.

Kalkinma kavraminin bir tanimi yapildiginda, tilkenin ekonomik, toplumsal ve siyasal
yapilarinin degiserek insan yasaminin maddi ve manevi alanda ilerlemesi ve giderek toplum
refahinin artmasi olarak ifade edilmektedir. Bu agilardan kalkinma, yalnizca genel sayilarla
belirlenen ekonomik biiyiimeyi icermemekte bunun yani sira, GSMH'deki hizli artisla
belirlenen ekonomik biiylime yaninda, yapisal ve sosyal degisimleri de kapsamaktadir
(Tekin, 2015).

Klaassen (1967) kalkinmanin gdstergelerini;

* Gelir diizeyi,

* Sanayilesme derecesi,

* (Kisi basina) tarim ve ormancilikta ¢alisanlarin toplam niifusa orant,
* Yerel idarelerin (belediyelerin) mali durumu,

* Niifusun yogunlugu,

* Elektrik sebekesinin diizeyi,

* Trafik yogunlugu,

* (Kisi bagina) dogum oraninin toplam bolge niifusuna orant,

* (Kisi bagina) ortadgretimin ayni yas gruplarina orant,

* (Kisi basina) hizmet endiistrisinde ¢alisanlarin toplam ekonomik olarak aktif niifusa

orani,

* (Kisi basma) kacak kentlesme yerlesim alanlarinda (gecekondu) yasayanlarin

toplam niifusa orant,

* (Kisi basina) su kanallariyla donatilan ikametgahlarin toplam ikametgahlara orani,
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* Karayolu yogunlugu,

* Ekilebilir ¢iftlik alanlarinin aritmetik ortalamasi,

» Gog dengesi,

* (Kisi bagina) kamu kiitiiphanelerinden 6diing alma orant,

* Bebek ve ¢ocuk 6liim orani olarak ifade etmistir (Klassen 1967; Tekin, 2015).

Bolgesel kalkinma kavrami ise, Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra iktisat literatiiriine
girmistir. Bolgesel kalkinma, iilke biitiiniinde yer alan bolgelerin, ¢evre bolgeler ve diinya
ile karsiliklt etkilesimi ile olusan bolge vizyonunu dikkate alan, katilimcilik ve
stirdiiriilebilirligi temel ilke edinen ve insan kaynaklarimin gelistirilmesi, ekonomik ve
toplumsal potansiyellerin harekete gecirilmesi yoluyla bolge refahinin yiikseltilmesini
amaclayan caligmalar biitlintidiir (Ildirar, 2004).

Genel olarak bakildiginda bolgesel kalkinmanin gostergeleri 1970 oncesinde; gelir,
yatirim, sanayilesme, sermaye birikimi ve pazar genisligi, fert basina diisen milli gelir olarak
ele alinmistir. 1970 sonrasinda ise kalkinmislik diizeyi iktisadi Ol¢iitlerin yan1 sira; egitim,
saglik, yasam kalitesi, beslenme, barinma, yoksulluk ve benzer kavramlarla birlikte
degerlendirilmeye baslanmis ve kavram daha c¢ok insani gelismislik diizeyi ile ele alinmaya
baslanmustir. (Aytekin, 2022)

Diinyada bu o6lciitlerin nasil ele alindig1 degerlendirildiginde ise gelismislik i¢in
yalnizca ekonomik gostergelerin yeterli olmayacagini, yasam standardini temel alan baska
gostergelerin de dikkate alinmasinin gerekliligi s6z konusudur. Dikme ve Biiyiikerkan’in
(2020) da ifade ettigi gibi Birlesmis Milletler Kalkinma Programi (United Nations
Development Programme- UNDP) i¢in {i¢ unsur; gelir, saglik ve egitim gostergeleri dikkate
alinarak, iilkeler aras1 kalkinmislik diizeylerini karsilastirabilmek amaciyla Insani Gelisme
Endeksi (Human Development Index HDI) olusturulmasi bu durumun en gii¢lii kanitidir.

Ulkemizde gelismeyi inceleyen c¢aligmalara bakildiginda ise Sosyo-Ekonomik
Gelismislik Siralamasi Arastirmalar1 (SEGE) karsimiza g¢ikmaktadir. Sosyo-Ekonomik
Geligmislik Siralamasi Arastirmalar1 (SEGE) politika, strateji ve kamu uygulamalarina girdi
saglamak amaciyla Tirkiye’deki Diizey-2 bolgelerinin, illerin ve ilgelerin sosyo-ekonomik
gelismisliklerini nesnel olarak dlgen ve karsilastiran analiz calismalaridir. Calismalarda,

sosyo-ekonomik gelismisligi 6l¢en degiskenler kullanilarak Diizey-2 bolgelerinin, illerin ve
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ilcelerin gelismiglik diizeyleri istatistiksel tekniklerle analiz edilmekte ve s6z konusu
birimlerin gelismislik siralamasi ortaya konmaktadir (URL-3).

SEGE c¢aligmasi ilk olarak 1966 yilinda yapilmis olup en giincel ¢aligma ise 2022
yilma aittir. il diizeyinde en giincel 2017 yilma ait SEGE calismas1 bulunurken ilge
diizeyinde 2022 yilina ait SEGE c¢alismasi bulunmaktadir. 2022 SEGE c¢alismasina
bakildiginda sosyo-ekonomik gelismisligi 6lgen; demografi, istihdam ve sosyal giivenlik,

egitim, saglik, finans, rekabet¢ilik, yenilik¢ilik ve yasam kalitesi basliklar1 altinda toplam 56

degisken kullanildig1 goriilmektedir (Tablo 1).

Tablo 1. 2022 SEGE galismasinda kullanilan degiskenler

Demografi Degiskenleri

Finans Degiskenleri

Niifusun Tiirkiye Pay1

Niifus Yogunlugu

Net Go¢ Hizi

Sehirlesme Orani

Toplam Dogurganlik Hiz

Ortalama ilk Evlenme Yasi-Kadin

Kaba Bosanma Hizi

istihdam ve Sosyal Giivenlik Degiskenleri

Calisma Cagindaki Niifusun (15-64) Pay1

Aktif Caliganlarin Calisma Cagi Niifusuna
Orani

Aktif Kadin Calisanlarin Calisma Cagi Kadin
Niifusuna Oram

Ortalama Giinliik Kazang

Primi Devlet Tarafindan Odenen Niifus Orani
Imalat Sanayii Is Yeri Tiirkiye Pay1
Hizmetler Sektérii Is Yeri Tiirkiye Pay:

Kisi Basina Sosyal Yardim Tutar1

Egitim Degiskenleri

Ozel Okullarin Toplam Okula Orani-
Ilkdgretim

Ortalama LGS Puani

Ortalama TYT Puani

Universite Ogrencisi Sayisinin Toplam
Niifusa Orani
Ilkokul ve Uzeri Mezun Oram-Kadin

Universite Mezunu Orant

Kisi Basina Banka Subesi Sayisi

Kisi Basina POS Cihazi Sayisi

Kisi Basina Kartli Odeme Tutari

Kisi Basina Belediye Gideri

Isletmelerin Net Ticari Satis Tutarinin Tiirkiye Pay1
Rekabetcilik Degiskenleri

Faal Isletme Sayisinin Tiirkiye Pay1

Sanayi Elektrik Tiiketiminin Tiirkiye Pay1

Kurulan Isletme Sayisinin Tiirkiye Pay1
Gayrimenkul Birim Satis Fiyati

OSB’lerde Uretim Yapilan Parsel Sayisinin Tiirkiye
Pay1

Yatirim Tesvik Belgeli Yatinm Tutarinin Tiirkiye

Pay1
Turizm Tesisleri Yatak Kapasitesinin Tiirkiye Pay1

Kisi Basina Tarimsal Uretim Degeri
Yenilikgilik Degiskenleri

Yiiksek ve Orta-Yiiksek Teknolojili Imalat Sanayii
Sektorlerinde Is Yeri Sayisiin Tiirkiye Pay1

Bilgi Yogun Hizmetler Sektoriinde Is Yeri Sayisinin
Tiirkiye Pay1

Yiiksek Lisans ve Doktora Mezunu Oram

Isletme Basina Ar-Ge ve Tasarim Merkezi Sayist
TGB’lerdeki Firma Sayisimin Tiirkiye Pay1

Kisi Basina Faydali Model Bagvurusu Sayist

Kisi Basina Marka Basvurusu Sayisi

Kisi Basina Patent Bagvurusu Sayisi
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Tablo 1’in devam

Saglik Degiskenleri Yasam Kalitesi Degiskenleri

Bebek Oliim Hiz1 Atik Hizmeti Verilen Niifus Orani
Kisi Bagina Hekim Sayist Kisi Basina Kiralanabilir AVM Alani
Kisi Bagina Dig Hekimi Sayist Hane Basina ADSL Abonesi Sayisi

Kisi Bagina Toplam Saglik Personeli Sayist Kisi Basina Sinema Koltugu Sayist
Kisi Bagina Hastane Yatagi Sayisi Akaryakit Istasyonu Sayisinin Tiirkiye Payi
Kisi Basina Eczane Sayisi Kadin Siiriicii Belgesi Sahipligi Oran1

Pasaport Sahipligi Orani
Kisi Basina Mesken Elektrik Tiiketimi

Degisken Sayisi: 56

(2022 Ilge SEGE raporundaki tablodan faydalanilarak yazar tarafindan hazirlanmstir.)

SEGE c¢aligmalar1 kapsaminda kullanilan degiskenler dogrultusunda Temel
Bilesenler Analizi yontemiyle elde edilen katsayilar baz alinarak her ilge i¢in bir katsayi elde

edilmistir. Bu katsayilar dogrultusunda ilgelerin kademeleri belirlenmistir (Sekil 5).

vl«
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ilge SEGE-2022 Kademeler

B 1 Kademe (67) | 4 Kademe (215)
B 2 Kademe (173) T 5 Kademe (222)
0 3. Kademe (175) 1 6. Kademe (121)

Sekil 5. il SEGE-2017 gelismislik kademeleri haritas: (2017 il SEGE Raporu’ndan

alinmugtir.)
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Tiirkiye’deki bolge calismalarina ek olarak bir de Avrupa Birligi uyum siireciyle
mevzuata giren Istatistiki Bolge Birimleri Siiflandirmas1 (IBBS) (The Nomenclature of
Territorial Units for Statistics (NUTS)) bolge siniflandirma ¢aligmasi bulunmaktadir.

Bu smiflandirma ¢alismasi; Avrupa Birligi’nde, bolgesel istatistiklerin tek bir
mekansal simiflandirmaya gore iiretilmesini temin etmek icin, Avrupa Toplulugu Istatistik
Ofisi (Eurostat) tarafindan 1970’lerden itibaren gelistirilmis olan ve 1988’den itibaren AB
mevzuatinda yer almaya baslayan bir istatistiki siniflandirma yontemidir (URL-4).

NUTS, diger adiyla IBBS sistemi uygulanmasi karar1 2002 yilinda alinmis olup,
bolgesel istatistiklerin ve Kalkinma Ajanslar basta olmak iizere ulusal/bolgesel ve AB uyum
stirecindeki bolgesel gelisme politikalarinin  uygulama zemini olarak kullanilmaya
baslanmistir. Yapilan siniflandirmada, iller diizey 3 seviyesi olarak kabul edilmis, komsu
illerin gruplandirmasi ile 26 adet Diizey 2 ve 12 adet Diizey 1 bolgesi olusturulmustur (Tablo
2).

Tablo 2. Tiirkiye Diizey bolgeleri

Diizey 1 Diizey 1 Boélge Diizey?2 Diizey 2 Bolgelerinin Kapsadig Iller

Kod Adi Kod (Diizey 3)
TR1  Istanbul TR10 Istanbul
TR2 Bati Marmara TR21 Tekirdag, Edirne, Kirklareli
TR22 Balikesir, Canakkale
TR3 Ege TR31 [zmir

TR32 Aydin, Denizli, Mugla
TR33 Manisa, Afyonkarahisar, Kiitahya,

Usak
TR4 Dogu Marmara TR41 Bursa, Eskisehir, Bilecik
TR42 Kocaeli, Sakarya, Diizce, Bolu,
Yalova
TR5 Bat1 Anadolu TR51 Ankara

TR52 Konya, Karaman
TR6 Akdeniz TR61 Antalya, Isparta, Burdur

TR62 Adana, Mersin
TR63 Hatay, Kahramanmaras, Osmaniye

TR7 Orta Anadolu TR71 Kirikkale, Aksaray, Nigde, Nevsehir,
Kirsehir

TR72 Kayseri, Sivas, Yozgat
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Tablo 2°nin devami

TR8 Bat1 Karadeniz TR81 Zonguldak, Karabiik, Bartin
TR82 Kastamonu, Cankiri, Sinop

TR83 Samsun, Tokat, Corum, Amasya
TR9 Dogu Karadeniz TR90 Trabzon, Ordu, Giresun, Rize, Artvin,

Giimiishane
TRA  Kuzeydogu TRAlL Erzurum, Erzincan, Bayburt
Anadolu TRA2 Agn, Kars, Igdir, Ardahan

TRB Ortadogu Anadolu  TRB1 Malatya, Elazig, Bing6l, Tunceli

TRB2 Van, Mus, Bitlis, Hakkari
TRC  Giineydogu TRC1 Gaziantep, Adiyaman, Kilis

Anadolu TRC2 Sanliurfa, Diyarbakir
TRC3 Mardin, Batman, Sirnak, Siirt

1.4. Tiirkiye’de Bolgesel Kalkinma Politikalar

Bolgelerin kalkindirilmasina yonelik politikalar iilke i¢inde geri kalmis bolgelerin
kalkindirilabilmesi ve lilke i¢i gelisme farkliliklarinin 6niine gecilmesi konusunda alinan
baz1 dnlemler olarak ifade edilebilmektedir. Ozellikle Ikinci Diinya Savasi'nin ardindan
birgok iilkenin hem kalkinma planlarinda hem de hiikiimet programlarinda bolgesel
kalkinma farklhiliklarini azaltma gayesiyle ekonomiye miidahalede bulunarak c¢esitli
onlemlere yer verdigi goriilmektedir (Deviren ve Yildiz, 2014).

Temel amaci1 bolgeler arasindaki sosyo-ekonomik farkliliklart minimize etmek olan
bolgesel kalkinma politikasi geleneksel ve modern anlamda iki kisimda degerlendirilebilir.
Birincisi, temel ulusal aktorler olarak goriilen biiyiik isletmelere yonelik biiyiik yatirimlar
iizerinde dururken, ikincisi bdlgenin kalkinma potansiyeli olarak diisliniilen Kiiciik ve Orta
Olgekli Isletme (KOBI)’ler agma beseri sermaye ve yatirimlarin aktarilmasma dayanir ve
yenilikler yoluyla bir tiretim artig1 yaratmaya caligir (Cetin ve Kara, 2008; Seving, 2011).

Tiirkiye’de Cumhuriyetin kurulmasinin hemen 6ncesi ve Cumhuriyetin kurulmasindan
sonraki planli doneme kadar iilke birgok yonden olduk¢a zor durumda ve kalkinma problemi
ile karst karsiyadir. Bu nedenle hizlica sanayilesme adimlari atilmasi Oncelikli goriis

olmustur. Sanayi Planlariyla birlikte fabrikalarin kurulmasi iilke iginde niifusun ve



17

yatirimlarin dengeli dagiliminin saglanmasi adina ilk adimlardan biridir. Sonrasindaki
stiregte ise 1963-1967 yillarin1 kapsayan Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani ile baslayan ve
su anda 2019-2023 yillarin1 kapsayan, on birincisinin yiiriirlikte oldugu kalkinma planina
kadar planli donem olarak adlandirilan bir siire¢ hakimdir.

Birinci Bes Yillik Kalkinma Planinda; bolge planlarimin yapilmasi, ulusal kalkinma
planindan bagimsiz olmamasmin alt1 ¢izilmektedir. Ancak bolgesel planlarin kalkinma
planlar1 ile nasil biitiinlesecegi konusunda belirsizlik vardir. Bu planda bdlgesel planlamanin
hedefleri olarak, niifusun ve faaliyetlerin bolgelerarasinda dengeli dagilmasi ve bolgelerarasi
gelismiglik farkinin azaltilmasi i¢in geri kalmis boélgelerin daha hizli kalkinmasi
onerilmektedir. Bunun igin de geri kalmis bolgeler biinyesinde kalkinma kutuplarinin
(planda biiytime noktalar1 denilmektedir) yaratilmasinin uygun olacagi belirtilmektedir
(Dinler, 2020).

Ikinci Bes Yillik Kalkinma Planinda; ekonomik ve sosyal gelismeyi ¢evrelerine yayacagi
kabul edilen biiytime merkezleri 6nerilmistir. Tesvik araglar1 olarak vergi indiriminin yani
sira, kredi imkanlarinin arttirilmasi ve organize sanayi bolgelerinin olusturulmasi diisiincesi
sekillenmistir (Incekara ve Savrul, 2011).

Ucgiincii Bes Yillik Kalkinma Planinda; birinci ve ikinci planda kapsamli bir sekilde ele
almmus olan bolgesel kalkinma politikalar1 bu planda sadece Kalkinmada Oncelikli Yérelere
iliskin caligmalar ¢ergevesinde ele alinmistir (Sarica, 2001).

Dordiincii Bes Yillik Kalkinma Planinda ise; bir 6nceki planda benimsenen kalkinmada
oncelikli yore goriisti aynen siirdiiriilerek, bolgeleraras: gelismislik farklarinin azaltilmasina
bu yaklagim ¢ergevesinde ¢oziim aranmasi goriisiine devam edilmistir (Dinler, 2020). Bu
plandan sonra gelen diger bes yillik planlarda alinan kararlar birbirinin devami niteliginde
kararlar olmustur. Ancak Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Planinda daha onceki planlardan
farkli olarak, 6zel sorunlu bolgelerin gelismesinin saglanabilmesi igin, bolgesel gelisme
projesi ve plan1 yapma fikri net olarak aciklanarak, yapilan ve yapilacak olan bdlge planlari
(GAP, Zonguldak-Karabiik-Bartin, DAP VE DOKAP) ile ilgili 6zet bilgiler verilmistir.
Diger yandan, yerlesme merkezlerinin kademelendirilmesi arastirmasinin giincellestirilerek,
plan bolgelerinin yeniden olusturulacagindan s6z edilmektedir (Dinler, 2020).

Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Planinda yatirimlarin ve istthdamin artisim
hizlandirmak ve bolgesel gelismede 6zel sektor katkisini artirmak amaciyla yeni tesvik

tedbirlerinin uygulamaya konuldugu belirtilmistir (incekara ve Savrul, 2011). Ayrica bu
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planda 2006 yilinda yiiriirliige giren Kalkinma Ajanslari kanunundan bahsedilerek diizey 2
bolgelerini kapsayan bolgesel gelisme strateji ve planlarinin tamamlanacagindan soz
edilmektedir.

Onuncu Bes Yillik Kalkinma Planma (2013) bakildiginda ise; “Oniimiizdeki donemde
koridor yaklagimina gecilmesi, ulagim tiirleri arasinda entegrasyonun saglanmasi, az
gelismis bolgelerin ulagim baglantisinin daha da gelistirilmesi ihtiyact bulunmaktadir.
Tirkiye’nin cografi avantajlarini ekonomik gelismeye ve ticaret hacmine yeterince
yansitabilmesi i¢in maliyetleri optimize edecek, lirtin dongii siirecini kisaltacak, ulastirma,
depolama, paketleme ve stok yonetimi gibi islevleri biitiinlestirebilecek bir yiik tasimacilig
ve lojistik altyapisinin  gergeklestirilmesi gerekmektedir. Bolgelerin  6zellikle yiik
tasimaciliginda daha etkin, hizli ve gilivenli ulasima ve lojistik altyapiya kavusmasi ve
iilkenin 6nemli bolgesel merkezleri arasinda da etkilesimi artiracak sekilde kuzey giliney
baglantilarinin gii¢clendirilmesi 6nemini korumaktadir” seklinde ifadeler yer almaktadir. Bu
dogrultuda bir 6nceki kalkinma planinda kenti¢i ulasima odakl ifadelerin yani sira bolgesel
ulagima vurgu yapan ifadelerin yer aldig1 goriilmektedir.

On birinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 (2019) incelendiginde ise; bolgesel gelisme
konusuyla ilgili Kalkinma Ajanslarinin bolgesel gelisme hedefleri ve kentlerin ekonomik
beklentilerine uygun olarak sanayi alanlarmin belirlenmesi ve gelistirilmesinde aktif rol
alacagi vurgusu yapilirken, bir 6nceki kalkinma plani kadar 6ne ¢ikmayan ancak yine

ulagima deginen ifadeler yer almaktadir.

1.5. Bolgesel Gelisme ve Ulasim

Yersecimi kuramlartyla 1800°1i yillarda baslayan ve devaminda farkli kuramlarla
gelisimi aciklama gayesi diinyanin degisen kosullarinin etkisiyle siiregelen bir degisim
icerisindedir. Bu nedenle bolgesel gelismisligi agiklamada yararlanilan gdstergeler dinamik
bir yap1 gostermistir. Ancak en temelde bolgesel biiylime ve kalkinma teorilerine
bakildiginda bolgenin ekonomik yapisina etkiyen sermaye birikimi, niifus artisi, isglicii
artigl, teknolojik gelismeler gibi birtakim faktorleri barindirdigr goriilmektedir. Ulagimin
yapisina bakildiginda tiim bu faktorlere etkiyen bir konumda oldugu sdylenebilir.

Ulasim farkli mekanlar arasinda ve bu mekénlarda yer alan herhangi bir iiriin ile insan,

hizmet ile insan veya lirlin ile pazar, hammadde ile iiretim tesisi gibi kombinasyonlarini



19

arttirabilecegimiz unsurlar arasinda etkilesimi saglamada en temel aragtir. Bu etkilesimin
saglanmasi da bolgelerarasi ig bolimiinii ve ihtisaslagmayi arttirarak gelismeyi tetikler.

Bunun yan1 sira mekanlar arasi baglant1 saglamasiyla iiretimde daha biiylik pazarlara
acilabilme imkani olusturarak ekonomik bir faaliyetin ivme kazanmasinda 6nem arz eder.
Ulasim ekonominin vazgegilmez bir bilesenidir ve mekanlar arasindaki mekansal iligkilerde
onemli bir rol oynar (Rodrigue vd, 2016).

Gilinsoy (1994)’ a gore bir diger yonii ise ulastirma sisteminin gelismesi ve mekan
icerisinde yayginlasmasi sonucu daha dnce isletilmeyen madenler ve topraklar isletilmekte,
dogal kaynaklar iiretim siirecine sokulabilmektedir.

Ulasim ¢ok boyutlu iligkileri barindirmasi ile yerlesmeler arasinda ticari, sosyal ve
kiiltiirel etkilesimi artirmasi sebebiyle bir yerin kalkinmasinda ve gelismesinde énemli bir
unsur olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Nitekim Kilingaslan (2012)’a gore ekonomik biiytlime,
toplumsal gelisme ve kentlerin bicimlenmesi ulasim teknolojisindeki gelismeyle yakindan
iligkilidir.

Bu etkileri sebebiyle bolgelerin kalkinmasini ve gelismislik farklarinin azaltilmasini
hedefleyen, kalkinma plan ve programlarinda yer alan miidahale onlemlerinden biri olan
ulasim yatirimlar1 miidahaleleri, bu hedefleri gelistirmede bir arag olarak goriilmektedir. Bu
bakigla bolgelere ve bolgelerin kapsamakta oldugu kentlere ciddi ulasim yatirimlari
yapilmasini beraberinde getirmektedir.

Endiistrilesme hareketiyle birlikte ekonomik gelisme igine giren iilkeler genellikle
iiretim kapasitesinin dogal kaynaklar {izerindeki dagilimini, baska bir deyisle; yatirimlarin
hangi sektorlere, hangi yorelere yapilacagini piyasa giiglerine birakiyorlardi. Ancak bu
durum boélgeler arasindaki asir1 farklilasma ve bunun yarattigi sosyo-ekonomik sorunlar,
piyasa mekanizmasinin tek basina tretim faktorlerinin {ilke diizeyinde dagilimini
saglamasinin sakincali oldugunu ortaya ¢ikarmistir. (Dinler,2020)

Bu sebep iilkenin bolgesel kalkinmanin saglanmasi ve bolgesel gelismislik farklarinin
azaltilmas1 dogrultusunda yapilan yatirimlara miidahalesi sonucunu dogurmustur. Ozellikle
Ikinci Diinya Savagi’ndan bu yana gerek kalkinma planlarinda gerek hiikiimet
programlarinda bu miidahale 6nlemlerine yer verilmekte oldugu goriilmektedir.

Kilingaslan (2012) bat1 iilkelerinde sanayi devrimiyle liretimde yasanan degisimin, ham

maddelerin fabrikalara ve daha sonra iiretilen mallarin tiiketicilere tasinmasi i¢in yeni ve
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gelistirilmis bir ulagim sistemi gerektirdigini ve geleneksel ulagim sistemiyle artan sanayi
tesislerinin gereksinimlerinin karsilanmasi olanagmin kalmadigini ifade etmistir.

Bolgeler mekana baglh fiziksel nitelikler nedeniyle farkli ozellikler tasir. Bu da
bolgelerin gelismesinde onemli bir etken olur. Bolgelerin farkli alanlarda gdsterdigi
gelismeler de bolgelerin sahip oldugu karakteristik 6zelliklerinden kaynaklanir. Dolayistyla
ulasimin  etkilerinin  bolgelerin  karakteristik  Ozelliklerinden  bagimsiz  olarak
diisiiniilememektedir. Ornegin bir bélgenin denize kiyismin olmasi veya i¢ kesimlerde yer
almas1 gibi iki farkl 6zelliktir ve bu da bolgelerin farkli ulasim tiirlerine gereksinimini
dogurur.

Ulastirmanin ekonomik biiylime ve kalkinma siirecindeki 6nemi ¢ok eskiden beri bilinen
bir olgudur. Baxter (1866), 1830’lardan itibaren demiryolu hatlarinin kurulmaya
baslamasmin Ingiltere, Fransa, Belgika ve ABD’de ticaretin ve dolayisiyla ekonominin
gelismesini nasil hizlandirdigina dikkat ¢ekmistir. Marshall (1895), 19. Yiizyil’in hakim
ekonomik gerceginin sanayideki degil ulastirmadaki gelismeler oldugunu iddia etmistir.
Rostow (1960), tarihsel olarak ekonomilerin kalkis (take-off) asamasina gegtigini gosteren
en giiclli gostergenin demiryollarinin devreye girisi oldugunu ileri sirmiistiir (Saatgioglu ve
Karaca, 2013).

Ulasim yatirimlari, kentsel mekanin bigimlenmesini dogrudan etkileyen, kentsel
fonksiyonlarin yer se¢imi kararlarinda yonlendirici etkisi olan ve kentin makroform gelisim
yoniinii belirleyen temel etkenlerden biridir. Son dénemlerde yeni ulagim yatirimlarinin
etkileri, bulunduklar1 kentin yakin veya c¢eper bolgelerinde yasanan degisim siireci ile
gozlemlenmektedir. Ulasim yatirimlar1 giindeme geldikleri andan itibaren kentin ana
dinamiklerinde degisim siirecinin baslamasina ve bolgesel 6l¢ekte mekanin farkli boyutlarda
yeniden bi¢cimlenmesine neden olmaktadir (Ozbay, 2018).

Rodrigue vd. ’ne (2006) gore ise iiretim yelpazesi genisledikge, nakliye sistemleri yerel,
bolgesel ve uluslararasi yiik dagitimindaki yeni gergeklere uyum saglamak zorunda
kalmistir.

Bu konuda yapilan ampirik ¢alismalara bakildiginda, ulastirma ile ekonomik biiyiime ve
kalkinma arasinda teorik olarak kurulan bu pozitif iligkiyi destekleyen sonuglar oldugu
goriilmiistiir. Bu konuya detayli olarak Bolgesel Gelisme/Kalkinma ile Ulagim iliskini

Inceleyen Calismalar béliimiinde deginilmistir.
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1.6. Ulasim

Ulasim temel anlamda ‘bir seyi bir yerden bagka bir yere aktarma’ olarak ifade
edilmektedir (TDK). Ulastirma ise; Insanlarin, mallarin, haberlerin ulasmasini saglayan
islerin ve araglarin tiimii olarak ifade edilmistir. Buna ek olarak ulasim farkli bir¢ok sekilde
tammlanmstir. Ornegin Sonar (2015) ulasimu, bir iilkenin gelismisligini gdsteren, insanlik
tarihi kadar eski bir ge¢gmisi olan ve giiniimiizde siyasi, politik ve kiiltiirel etkilesimi saglayan
bir ara¢ olarak tanimlamistir. Rodrigue vd. (2016) ise, ulasimin hareketlilikle, 6zellikle de
bu hareketliligin ¢ok cesitli kosullar baglaminda nasil gergeklestigiyle ilgili oldugu
goriisiindedir.

Ulasim basitge insan ve nesnelerin bir yerden baska bir yere aktarimi olarak ifade
edilebilecek bir kavramdir. Bu perspektifte ulagim, insanlar1 ve mekanlar1 birbirlerine
yaklastirmada 6nemli bir aractir. Bu 6zelligi ile mekanlar arasi ve insanlar arasi etkilesimi
saglar ve boylelikle bir yerin sahip oldugu hizmeti baska bir yere sunabilme imkanini
beraberinde getirir. Boylece o yerin tercih edilme diizeyine olumlu katkida bulunur ve
beraberinde hiyerarsik bir yapilanmay1 tetikler. Bu sebeple ulagim bir yerin gelismesinde
etkin bir rol almis olur. Beraberinde kentin arazi kullanim bi¢imine, niifus yapisina, ¢evresel
ozelliklerine ve daha bir¢ok alana etki eder. Bu etkiyi bir¢ok boyutta ele almak miimkiindiir.
Basta ekonomik etkiler ve devaminda sosyo-kiiltiirel, ekolojik, teknolojik ve mekansal
etkiler siralanabilir.

Daha detayli bir bakisla; ulasim ¢ok boyutlu iligkileri barindiran, bir yandan kentler ve
bolgeler aras1 mal ve hizmet akisini saglamada, hammadde, tiretim tesisi ve pazar iliskisinin
kurulmasinda 6énemli rol oynayan, diger yandan insan ve bilgi akisi ile sosyal ve kiiltiirel
etkilesimin saglanmasinda 6nemli bir unsurdur. Bu o6zelligiyle ulasim kentlerin iginde
barindirdig: her tiir isleve etki eden bir konumdadir. Islevler erisme talebini beraberinde
getirir. Erisim talebinin artmasi ulasim olanaklarinin artmasina neden olur. Ayni sekilde bir
yerin ulasim olanaginin artmasi da o yerin talep edilirliginin artmasi sonucunu dogurur. Bu
bir dongii seklinde devam eder ve bu dongili kentlerin ve boélgelerin sahip olduklari
dinamizmin temel tasini olusturur. Bu 6zellikleriyle ulasim bir yerin kalkinmasinda ve

gelismesinde 6nemli bir unsur olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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1.6.1. Ulasim Tiirleri

Ulasimin ¢ok boyutlu olmasinin bir yonii ise farkli birden ¢ok tiirliniin bulunmasi olarak
ifade edilebilir. Bu baglamda karayolu, havayolu, demiryolu, denizyolu ulasim1 olmak {izere
dort ayr1 ulagim tiirii mevcuttur.

Karayolu ulasimi; yolcu ulasiminda baslangi¢ ve varis noktalari, yiik tasimaciliginda ise
iretim ve tiikketim noktalar1 arasinda aktarmasiz bir ulasim olanag1 vermesi, tasima kapasitesi
ve giizergah se¢ciminde esneklik saglamasi, yiiklerin daha kolay ve belli mesafelere kadar
daha hizli taginabilmesi karayolu tasimaciliginin baslica 6zellikleridir (Deniz, 2016). Bu
ozellikleriyle 20. ylizyilin ortasindan bu yana en yaygin kullanilan ulagim tiirii olmustur.
Ozellikle esnek olmasi sebebiyle karayolu ulasimi diger ulasim tiirlerinin tamamlayicis
olarak nitelendirilmektedir. Ancak g¢evreye diger ulasim tiirlerine oranla daha fazla zarar
vermesi, yiikksek enerji tiiketimine neden olmasi ve ulasim siiresinin trafige bagli olarak
degiskenlik gostermesi durumu gibi olumsuz yonleri bulunmaktadir.

Havayolu Ulagimi; diger ulagim tiirlerine gore daha yeni olan ve 6ncelikle askeri amacla
baslanip sonrasinda sivil kullanimda yayginlasan, hizl1 bir ulasim tiirii olmakla birlikte en
pahali ulasgim yontemidir. Cok uzak mesafeleri ¢ok kisa bir siirede asma imkani1 verdigi igin
giinlimiizde oldukc¢a yayginlagsmaktadir. Havayolu ulastirma araglarinin tagima kapasitesinin
diisiik olmasi, araclarin pahali olmasi, sistemin diger sistemlere gére maliyetli olmasi, hava
araclarinin inis kalkist icin uygun pistlerin gerekmesi sistemin dezavantajlarini teskil
etmektedir (Kurt, 2010).

Demiryolu ulasimi; diger ulasim tiirlerine goére daha ucuz olan bu ulasim tiirii yolcu
tasimaciliginin yani sira, 6zellikle yakit ve gida gibi yiiklerin tasinmasinda biiyiik 6nem
tasimaktadir. Demiryolu tasimaciliginin ¢evre dostu olmasi agisindan diger ulasim
segenekleri arasinda one ¢iktigi kabul edilmektedir. Ornegin kent igi hafif rayl sistemler
sehir i¢inde otomobil ve karayolu ulasimiyla kiyaslandiginda enerji verimliligi agisindan
yolcu basina 7 kat daha az enerji harcamaktadir (Demirkol ve Giilpinar, 2023).

Denizyolu ulagimi; liman ve iskeleler arasindaki yolcu ve yiik tasima islerini
kapsamaktadir (Celebi, 2016). Bu ulagim tiirli uluslararasi ithalat ve ihracatta nemli bir yere
sahiptir. Tiirkiye denize kiyis1 olan bir iilke olmasi nedeniyle bu anlamda ciddi bir avantaja
sahiptir. Ancak denizyolu ulasiminin yavas bir ulasim bi¢imi olmasi nedeniyle tasinan

iirlinlerin 1yi muhafaza edilmesi 6nemli bir husustur.
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Genel olarak bakildiginda ulagim tiirlerinin kendilerine has karakterlerine gore
avantajlar1 ve dezavantajlar1 bulunmaktadir. Bir yerde ulasim tesis edilirken yerin sahip
oldugu o6zellikler dikkate alinarak, uygun ulasim sistemi tesis edilmelidir. Rodrigue vd. *ne
(2016) gore ¢ok sayida ulasim sekli arasinda ozellikle ikisi; deniz ve hava tagimaciligi,
uluslararasi ticaretle ilgilidir. Gergekten de karayolu ve demiryolu modlari, her seyden once
ulusal veya bolgesel ulasim hizmetleri modlar1 olduklar1 i¢in uluslararasi tagimaciligin sira

dis1 bir boliimiinii isgal etme egilimindedir.

1.6.2. Ulasimin Etkileri

Ulagim faaliyeti sahip oldugu farkli tiirler ve her birinin kendi ig¢inde sahip oldugu
ozellikler sebebiyle kentler ve bolgeler igin olduk¢a Onemlidir. Eski tarihlerden beri
kentlerin kurulusunda ulasim odaklar1 6nemli bir yere sahip olmus ve ana ulasim akslari
arazi kullanim fonksiyonlarinin yer se¢ciminde belirleyici bir etken olmustur.

Ulasimin islevler ve merkezler arasindaki baglantiy1r saglamadaki rolii Rodrigue vd.

(2016) tarafindan Sekil 6’daki gibi ifade edilmistir.

Cekirdekteki O Cevredeki aktiviteler ~ wmmmm Ana ulasim akslar
aktiviteler -
Merkezdeki '_I Merkezi alan

oX )

aktiviteler

Sekil 6. Bir sehrin mekansal yapisinin evrimi (Rogrigue vd, 2016.)

Rodrigue vd. 'ne (2016) gore tasimacilik ¢ok boyutlu bir faaliyettir ve Onemi su
sekildedir:
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 Tarihi: Ulastirma modlari, medeniyetlerin yiikselisinde (Misir, Roma ve Cin),
toplumlarin gelismesinde (sosyal yapilarin yaratilmasinda) ve ayrica ulusal savunmada
(Roma Imparatorlugu, Amerikan karayolu ag1) birgok farkli tarihsel rol oynamustir.

* Sosyal: Ulagim modlar1 saglik hizmetlerine, refaha ve kiiltiirel veya sanatsal
etkinliklere erisimi kolaylastirir, bdylece bir sosyal hizmet gerceklestirir. insanlarin
hareketliligini destekleyerek veya engelleyerek sosyal etkilesimleri sekillendirirler.
Dolayisiyla ulasim sosyal yapilar1 destekler ve hatta sekillendirebilir.

* Siyasi: Hiikiimetler, yatirim kaynaklar1 ve diizenleyiciler olarak ulastirmada kritik
bir rol oynamaktadir. Hiikiimetler genellikle niifuslarinin hareketliligini (otoyollar, toplu
tagima vb.) siibvanse ettiginden, ulasimin politik rolii yadsinamaz. Ulastirma talebinin ¢ogu
ekonomik zorunluluklarla ilgili olsa da birgok iletisim koridoru ulusal erisilebilirlik veya
istihdam yaratma gibi siyasi nedenlerle insa edilmistir. Dolayisiyla ulasimin ulus insas1 ve
ulusal birlik tizerinde etkisi vardir, ancak ayni zamanda politik bir aragtir.

* Cevresel: Tasimaciligin bariz avantajlarina ragmen g¢evresel sonuglar1 da dnemlidir.
Bunlar arasinda hava ve su kalitesi, giiriiltii seviyesi ve halk sagligi yer alir. Tagimayla ilgili
tiim kararlarin ilgili cevresel maliyetler dikkate alinarak degerlendirilmesi gerekir. Ulasim,
cagdas ¢evre konularinda baskin bir faktordiir.

Ulasimin bu etkileri son donemde piyasanin ve politikanin da birtakim miidahaleleri
ile birlikte kentlerin gelisimini yonlendiren birincil adim olarak goriilmesi gibi bir durumu
ortaya c¢ikarmistir. Ulasim bu ozellikleri sebebi ile bulundugu kent veya bdlgeye etki
etmektedir ve bu etkiler ulagimin tiiriine, bolgenin sahip oldugu karakteristik 6zelliklere gore
degiskenlik gosterebilmektedir. Ancak genel anlamda ulasim bir yerin demografik, sosyal,

kiiltiirel, ekonomik, ¢evresel /ekolojik gibi bir¢ok dzelligine etki etmektedir.

1.6.3. Tiirkiye’de Ulasim

Ulkemizdeki gelismelere bakildiginda son yillarda giindemde siklikla yer alan ulagim
yatirimlart Ozellikle biiyiik olgekli karayolu ve havalimani projeleri olarak karsimiza
cikmaktadir. Hemen her ilde hatta en kiigiik illerimizden olan Giimiishane ili-Kose sinirlari
icerisinde bulunan Giimiishane-Bayburt havaalani 60. havaalani olarak yapimimna devam

edilen projeler arasindadir. Benzer nitelikte Rize ve Ordu—Giresun Havaalani da son yillarda
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yapilan bu projeler arasindadir. Ulkemizdeki ugus noktalar1 2003 yilinda 26 iken 2022 yilia
gelindiginde bu rakam %119 artisla 57’ye ulasmistir (SHGM, 2022) (Sekil 7).

0 26 Havalimam 31 Havalimani O 7 Ugug Merkezi
(2003'den Once Kullanilan) (2003'den Sonra Hizmete Agilan)

8 3 Havalimam

9 13 Inig Seridi
(Yapimi Devam Eden)

Sekil 7. I¢ hat ugus noktalar: (SHGM, 2022)

Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig1 ‘nin yayinlamis oldugu Ulasan ve Erisen Tiirkiye
2002-2022 raporuna gore; lilkemizde yolcu ve yiik tasimaciliginda en fazla pay1 karayolu
almakta; 2021 y1l1 itibariyla yurt i¢i yolcu tasimaciliginin %92,7'si ve yiik tasimaciliginin
%90'1 karayolu ile yapilmaktadir. Demiryolunda bu oran %0,6’ya %4,6, havayolunda
%6,3’e %0, denizyolunda ise %0,4’¢ %6’dir (Sekil 8).

%92.7 %89,4

© Karayolu @ Demiryolu @ Havayolu @ Denizyolu

Sekil 8. Tiirkiye’de 2021 y1l1 ulagim tiirlerine gore yurt i¢i yolcu ve yiik tagima oranlari
(Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi Ulasan ve Erisen Tiirkiye 2002-2022)
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Ulasim sektoriine yapilan yatirimlara bakildiginda ise, %60’lik gibi 6énemli bir pay1
karayolu ulagimi almaktadir. Demiryolu %21, Havayolu %9 ve denizyolu %1 ile en az paya

sahip oldugu goriilmektedir (Sekil 9).

Haberlesme

Denizyolu 8%

1%
Havayolu
9%

Demiryolu

21% Karayolu

61%

Sekil 9. Tiirkiye’de 2002-2022 yillar1 arasinda ulastirmaya harcanan yatirim maliyetleri

(Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig1 Ulasan ve Erisen Tirkiye 2002-2022, s.12’de yer alan

verilerle yazar tarafindan hazirlanmstir.)

Ulke cografyasinin engebeli olusu karayolu yapimini zorlastirirken, bir yandan da
karayoluna yapilan yatirimlarin en biiyiik pay1 almasi durumu s6z konusudur. Cografyasinin
yapist maliyetleri oldukga artirmakta, bu nedenle alternatif ulasim tiirleri olan demiryolu ve
denizyolunun etkinliginin artirilmasi adina yatinmlardaki paymnin daha fazla olmasi

yoniinde adimlar atilmaktadir.

1.7. Bolgesel Gelisme/Kalkinma ile Ulasim Mliskisini inceleyen Cahismalar

Bolgesel gelisme ve kalkinma kavramlariin birbiri yerine kullanildigina siklikla
rastlanilmaktadir. Bu dogrultuda, bolgesel gelisme ve kalkinma kavramlar tizerinde duran
daha once yapilmis literatiirdeki ¢aligmalara bakildiginda da bu kavramlarin farkli iki

disiplin tarafindan yapilan galismalara konu oldugu gériilmektedir. iktisat ve planlama
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disiplinlerince farkli hassasiyette ve farkli agilardan ele alinan bolgesel gelisme/kalkinma ve

ulagim iligkisinin ele alindig1 ¢alismalar agsagidaki sekilde 6zetlenmistir.

BOLGESEL KALKINIVIA/BGLGE§EL GELISME VE ULASIM iLiSKiSININ
IRDELENDIGI PERSPEKTIFLER

. $.

IKTISAT PLANLAMA

EKONOMIK YASAL YONETSEL o
Kalkinma Planlari, SOSYO-KULTUREL
Ulasim Planlamasi, Niifus,

Master Plan, Yolcu talebi- Yolcu hareketliligi

Raporlar ve Mevzuat

Yatirimlar ve GSYH iliskisi,
Yatirimlar ve Yolcu-yiik
tasimaciligl,

Firma Yer secimi

Sekil 10. Bolgesel kalkinma/gelisme ve ulagim iliskisinin tartisildigi ¢aligma basliklar

Planlama alaninda yapilan bolgesel gelisme ve ulasim konulu c¢alismalara
bakildiginda; Yaman (2015) bolgesel planlar ve ulasim yatirimi iliskisini sorgularken
yapmis oldugu incelemeler neticesinde ulasim ve kentsel gelisme arasindaki iliskinin
bolgesel diizeyde baglamasi gerektigini ve ayni zamanda ulagimin kentsel gelismeyi yeniden
sekillendirmek i¢in 6nemli bir arag oldugu kanisina varmustir.

Besim (2019) ise TR32 Aydin Alt bolgesi (Denizli-Aydin-Mugla) farkli yapilardaki
ozellikleri ve gelismeleri ile ulasim sistemleri lizerindeki etkilerinin hem bolgeye hem de
birbirleri ile olan etkilesimleri degerlendirilmis ve bu kapsamda ulasim planlamasini kentsel
gelisme ile olan etkilesiminin Denizli Ili 6rnek alani iizerinden tartismistir. Ulagimin kentsel
ve bolgesel gelisimde etkin rol almakta oldugunu ve yapmis oldugu analiz ve sentez
caligmalari neticesinde ulagim planlamasinin gerekliligine deginmistir.

Ozbay (2019) ise ¢alismasi kapsaminda; kiiresel dlgekte dnemli bdlgesel ulagim
yatirimlarindan biri olan Istanbul 3. Havalimani Projesi {izerinden, biiyiik ulagim
yatirnmlarinin  kentsel mekanmn big¢imlenmesi lizerindeki etkilerini analitik veriler
kapsaminda incelenerek biiyiik 6lgekli ulagim yatirimlarinin etkilerinin olumsuz taraflarina

kars1 alinmasi gereken 6nlemler belirlemeye calismistir.
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Elburz (2018), planlama alanindaki caligmalar arasinda ekonometrik yontem
kullanmis olan bildigimiz tek ¢aligma olup, bu ¢alismada Cobb Doublas iiretim fonksiyonu
kullanilmig ve ulagimin bolgesel gelismeye olumlu etkisi oldugu sonucuna varilmistir.

Gonzalez (2021), calismasinda Yiiksek Hizli Tren (YHT) ulasim sistemi ag1 6zelinde
bolgesel ulasim yatirimlariin ekonomik kalkinma ve ekonomik faaliyetlerin yer se¢imi
izerinde etkilerini analiz ederek ulasgimin gelisme tizerindeki etkilerini ortaya koymustur.

Ozetle planlama alaninda yapilan ¢alismalarda agirlikl olarak ele alian biiyiik ulasim
yatirimini yalnizca bulundugu alan ve gevresi itibariyle degerlendirilerek bolgesel diizeydeki
etkilerin tartisilmasindan uzak kaldigi goriilmektedir. Bir grup ¢alismada bolgenin
gelisimini, secilen bir ulagim yatirnminin kuruldugu alan tizerinden ele aldig1 goriilmektedir.
Bu alanda ulagim yatirmminin getirmis oldugu birtakim sosyal, ekonomik ve mekéansal
degisimleri degerlendirmekte ve bu anlamda noktasal kalmaktadirlar. Diger bir grup
caligmada ise secilen bir ulasim yatiriminin plan kademelenmesinde nasil yer aldigi ne tiir
bir stire¢ izlendigi konu alinmistir.

Iktisat alaninin calismalar1 incelendiginde ise bir grup calismanin gelismeyi ulusal
boyutta ele aldig1 ve Tirkiye i¢in genel bir degerlendirme yapildigi goriilmiistiir. Diger bir
grup calismada ise bolgesel kalkinmanin ulasim ile iligkisi ekonomik yoniiyle ele alinarak,
bolgenin gelismesindeki sosyal ve mekansal gostergeler goz ardi edilmistir. Iktisat alaninin
caligmalarda genel olarak bakildiginda ulasimi temsil eden gostergelerde mekansal boyutu
ele alan verilerin kullanildig1 ancak bu verilerin cografyayla iliskisinin goz ardi edildigi
goriilmektedir. Asagida iktisat alaninda yapilan yonteme dayali caligmalar detaylica
incelenerek, bu c¢alismalar kullanilan yontem ve veri seti baglaminda ayristirilarak Tablo

3’te sunulmustur.

Tablo 3. Bolgesel kalkinma ve ulagim yatirimlari iligkisini inceleyen ¢alismalar

Calisma Yontem Veri Bulgu

Erdogan Durum Analizi Gelismis Ulkeler ve Ulasumda dissal faktorler iktisadi

(2016) Tiirkiye (Genel) yonden dogru  bir  gekilde
*  Yazili Kaynaklar yonetildiginde ekonomik

kalkinmaya hizmet eden Onemli
birer fonksiyon haline

dontismektedirler.
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Tablo 3’iin devamu.

Dingel
(2021)

Aytekin
(2022)

Demirtas
ve Aksel
(2022)

Yurdakul
(2022)

Es biitiinlesme
ve Nedensellik
Analizi

Zaman Serisi

Analizi

Panel Veri

Analizi

ARDL Sinir
Testi

1986-2019 yillan aras1

Tiirkiye bazinda

Karayolu ile taginan
yiikk Demiryolu ile
tagian yiik

Sanayi tiretim endeksi

1990-2019 yillart arasi

IGE

Tiirkiye geneli toplam
Demiryolu ile taginan
yiik ve yolcu

Tiirkiye geneli toplam
Karayolu ile taginan

yiik ve yolcu

2004-2010 y1llar1 arasi

Diizey 2 bazli

GS Katma Degeri

Sektor bazli  Kamu
Yatirimlart

Istihdam

Thracat

Yatirim Tegvikleri

1984-2019 yillan arasinda

Tiirkiye geneli toplam

GSYH

Demiryolu hat
uzunlugu

Karayolu (devlet ve il
yolu) uzunlugu
Limanlarda elleglenen
konteyner miktari
Havaalanlarinda kalkis

yapan ugak say1s1

Karayolu ve demiryolu yiik

tasimacilign ile sanayi iiretimi
arasinda ¢ok kuvvetli bir iligkiye

ulastimigtir

Karayolu ve Demiryolu ile
Kalkinma arasinda olumlu bir
iligki saptanmistir. Buna ek olarak
demiryolu ile karayolu arasinda

beslemeli bir iligki saptanmustir.

Ulagim sektoriine yapilan
yatirnmin kalkinmaya etkisi pozitif
ve diger sektorlere gore daha

fazladir.

Ekonomik kalkinma ile karayolu
ulasim altyapisi ve denizyolu
ulasim altyapist arasinda uzun
donemli bir iligki tespit edilmistir.
Karayolu wulagim altyapisinda
%1’lik artis ekonomik kalkinmay1
%15,6 oraninda azaltmaktadir.
Denizyolu ulasim altyapisindaki
%1’lik artis ekonomik kalkinmay1

900,48 oraninda artirmaktadir.
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Tablo 3’iin devamu.

Kabaklarli
vd. (2018)

Kara ve
Cigerlioglu
(2018)

Telli
(2020)

Panel Veri
Analizi

VAR Analizi
ve Johansen
Es biitiinlesme

Yontemi

Veri

Incelemesi

1995-2015 yillan aras1

17 OECD Ulkesini baz alan

Kisi Bagina diisen
GSYH

Isgiiciine Katilim Orani
Gayri Safi Sabit
Sermaye Olusumu (%
GSYH)

Toplam Ulagim altyapi
yatirimi

Ulastirma Altyap1

Yatirimlari

1988-2015 yillar arasinda

Tiirkiye geneli toplam

Kisi Bas1 GSYIH
Gayri Safi Sabit
Sermaye Yatirimi
Isgiicii

Yol Uzunluklar
Patent

2013-2018 yillar arasi
DOKAP, DAP VE YHGP

bazli

IGE Degeri

Karayolu ag uzunlugu

Altyap1 yatinmlart ve biiylime
arasinda pozitif ve istatistiksel
acidan anlamli bir esbiitiinlesme
iligki saptanmstir.

Ulastirma altyap1 yatirimlariin
0zel sektor girdilerinin marjinal
verimliligini  artirarak,  sabit
sermaye  olusumunda  katkida
bulunacagini bu sekilde biiyiimeyi

hizlandiracagi 6ne siiriilmektedir.

Ekonometrik model sonuclarina
gore Tirkiye’de uzun ddénemde
ekonomik  biiylimeyi  (LY);
sermaye stoku (LK), isgiicii (LL),
ulasim altyapisi (LT) ve teknolojik
gelisme (LP) degiskenleri pozitif
olarak etkilemektedir. Ulasim
altyapisinin ekonomik biiylimeye
onemli bir katki sagladig:

sonucuna ulagilmistir.

Calismada ulasim altyapt
yatirimlarinda 6rneklemi olusturan
bolgeler ile kalkinmanin 6nemli
gostergelerinden biri olan insani
gelisim endeksi (IGE) degerleri
arasinda anlamli ve pozitif yonlii

bir iliskiye rastlanmustur.
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Tablo 3’iin devamu.

Kara ve Panel Veri 2004-2008 yillar1 arasinda ~ Ulastirma-haberlesme altyap1
Tas (2012)  Analizi Diizey 1 Bolgeleri bazinda  harcamalarinin her bir Diizey-1
*  Bolgesel gelir bolgesinde geliri olumlu etkiledigi
o Isgiicii ve bu sonucun Orta Anadolu

*  Ulastirma-haberlesme disinda tiim bdlgelerde istatiksel
altyap1 sermaye stoku olarak anlamli oldugu tespit
* Ulastirma-haberlesme  edilmistir.

altyap1 yatirimlari

Aschauer OLS ve WLS  1960-1985 yillar1 arasi Yiiksek kalitede bir karayolu
(1990) Analizi 48 {ilke bazinda kapasitesi ulasim  hizmetlerini
* Kisi bagina diisen gelir ~ genisletir bu da fiziksel sermayeye
+ Karayolu kapasitesi ve daha yiiksek yatirimlara katki
(yol km2/ Eyalet km2)  saglarken, iktisadi biiylime orani
* Karayolu mili bagma iizerinde olumlu bir etki yaratir.
diisen arag sayisi
+ Karayolu kaplama

kalitesi

Iktisat alaninda yapilan calismalardan bahsedilecek olursa; Dingel (2021) Tiirkiye
bazinda 1986-2019 yillar1 arasinda, karayolu ile taginan yiik, demiryolu ile taginan yiik,
sanayi Uretim endeksi verilerini kullanarak; Es biitlinlesme ve Nedensellik Analizi
uyguladigi calismasinda karayolu ve demiryolu yiik tasimaciligi ile sanayi iiretimi arasinda
cok kuvvetli bir iliskiye sahip oldugu sonucuna ulastig1 goriilmektedir.

Aytekin (2022), Tiirkiye bazinda 1990-2019 yillar1 arasi, IGE (Insani Gelismislik
Endeksi) degeri, toplam demiryolu ile taginan yiik ve yolcu, toplam karayolu ile tasinan yiik
ve yolcu verilerini kullanarak; Zaman Serisi Analizi ile karayolu ve demiryolu ile kalkinma
arasinda olumlu bir iliski saptanmistir. Buna ek olarak demiryolu ile karayolu arasinda
beslemeli bir iligki saptanmustir.

Demirtas ve Aksel (2018)’in Diizey 2 6l¢ekli, 2004-2010 yillar1 aras1 GS (Gayri Safi)

katma degeri, sektor bazli kamu yatirimlari, istihdam, ihracat ve yatirim tesvikleri verilerinin
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kullanarak Panel Veri Analizi uyguladiklar1 ¢alismada; ulasim sektdriine yapilan yatirimin
kalkinmaya etkisi pozitif ve diger sektorlere gore daha fazla oldugu sonucuna ulasmislardir.

Buradan hareketle; iktisat alaninda konunun yontem agirhikli ele alindig
goriilmektedir. En ¢ok kullanilan yontemlerden biri zaman serisi analizi olup bu yontem
zamansal boyutta verilerin analiz edilmesini saglamakta ancak yalnizca zamansal diizlemde
tek bir boyutta veriyi ele almaktadir. Bu yontemi kullanan ¢aligmalarda Tiirkiye ve diizey 1
bazli veri seti kullanilmasi nedeniyle bolgeler ve alt bolgeler arasi farklilagsmay1 diizey 2
detayinda ortaya koyulamamustir.

Bunun yaninda zaman ve birim boyutunun her ikisini birden ele alinmasina olanak
tantyan panel veri analizini kullanmis olan calismalar da bulunmaktadir. Bu g¢alismalar
birimlerin zamana dayali1 degisimlerini ortaya koyabilmisler ancak kullandiklar1 veri tiirii
genellikle ekonomik boyutta kalkinmayla ilintili verilerdir. Bu nedenle iktisat alaninin
gelismeyi daha cok kalkinma boyutuyla ele almakta oldugu ve kalkinmanin ulasim
yatirimlariyla iligkisini ekonomik baglamda ele almasi nedeniyle bolgesel gelisme ile ulagim
iliskisini aciklamada diger bir¢ok boyutu disarida biraktigr goériilmektedir. Buna ek olarak
bolgenin gelisme dinamizmini farkli veri setleri kullanilmayis1 ve ulasimin mekéanla olan
baglantisin1 agiklayict verilerin kullanilmamasi bu c¢alismalarin yiizeysel kalmasimin bir
diger nedenidir.

Yapilan calismalara bakildiginda goriilmektedir ki kullanilan analiz yontemleri
oldukca ¢esitlidir. Calismalardan bazilar1 yalnizca mevcut verilerle durumsal bir inceleme
yaparken bazilar1 ise ekonometrik yontemler kullanmaktadir. Bu analiz yontemlerinden
bazilar1 ulasim yatiriminin kalkinmaya iliskisini yalnizca ekonomik boyutta ve siire¢ iginde
ele alirken bazi analiz yontemleri ise mekana da girdi olusturacak boyutlara sahiptir.
Bolgesel kalkinmanin veya gelismenin yalnizca ekonomik olmayip ayni zamanda sosyal ve
kiiltiirel gelisimi de i¢ine alan bir kavram olmas1 nedeniyle; bolgesel kalkinmay1 yalnizca

ekonomik agidan ele almak yiizeysel bir yaklagim olmaktadir.



2. YAPILAN CALISMALAR

2.1. Amag ve Kapsam

Son yillarda bolgelerin  kalkinmasini ve gelismislik farklarmin azaltilmasini
hedefleyen, kalkinma plan ve programlarinda yer alan ulagim yatirimlarinin, kapsamakta
oldugu bolgelerin gelismesindeki etkisinin sorgulanmasi ¢alismanin temel amacini
olusturmaktadir. Bu dogrultuda, biiyiik ulagim yatirnmlarinin bélgelere gore nasil dagilim
gosterdigi ve bolgelerin  gelismisligini temsil eden dinamikler iizerindeki -etkileri
sorgulanmasi amaglanmaistir.

Bu kapsamda, ¢alisma iki 6nemli odak tizerine kurgulanmistir. Bunlardan ilki, ulasim
yatirimlarinin ekonomik boyutunun mekansal dagiliminin/deseninin belirlenmesi adimidir
(Sekil 1). Burada temel amag ulasim yatirimlarinin hangi bolgelere ne diizeyde yapildigini
tespit etmek olmustur. Bu tespitin yapilmasinda “Ulasim yatirim tiirleri bolgelere gore
oransal olarak nasil bir dagilim gostermektedir?”” sorusuna yanit aranmistir. Bu kapsamda
ulagim yatirimlarinin ekonomik ve fiziksel altyapisiin bolgeler bazinda dagilimi incelenmis
ve farklilasmalarin ortaya konulmasi hedeflenmistir. Mekansal veri diizlemindeki bu
degerlendirme bir diger yandan zamansal veri diizleminde incelenmistir. Bu dogrultuda,
Tirkiye’de yapilan karayolu, demiryolu, havayolu ve denizyolu ulasim yatirimlarinin
maliyetini baz alan bir ¢alisma yapilmistir. Ulastirma ve Altyapr Bakanligi’nin yayimlamis
oldugu 2002-2022 Ulasan ve Erisen Tiirkiye Raporu’nda yer alan, “6nemli projeler” olarak
tanimlanan ve 2002 ile 2022 yillar1 arasinda yapimi tamamlanmis olan ulasim yatirimlarina
ait verilerden (EK-1) faydalanilmistir. Tiirkiye’de yapilan biiylik ulagim yatirimlarinin
maliyetlerinin mekandaki dagilimi1 incelenerek, 2002-2022 yillar1 arasinda diizey 2
bolgelerini kapsayan “Ulagim Yatirimlarmin Bolgesel Dagilim Deseni Analizi” yapilmstir.
Analizler yapilirken Cografi Bilgi Sistemi yazilimlarindan ArcMap 10.1 programi

kullanilmustir.
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Ekonomik

Yatirimmn Maliyeti I = | Ulasim Yatirimlar1 Bolgesel

Dagilim Deseni Analizi

N / I Sosyal ]
ULASIM | = s s
3 I Yiik ve yolcu ha.rekethhgl I Ulasim Yatirimlar1 Bolgesel
\ I / kullanim hacmi I == | Gelisme iliskisi: Panel Veri
Fiziksel Analizi
I Mekansal Biiyiiklik I
(1

Sekil 11. Kavramsal kurgu

Calisgmanin ikinci odagi ise ulagim yatirnmlariin bdlgelerin gelisme dinamikleri
iizerindeki etkisinin varliginin ve bu etkinin yOniiniin tespit edilmesidir. Bu dogrultuda
“Ulagim tiirlerinin bolgesel gelisme dinamikleri tizerinde nasil (+/-) bir etkiye sahiptir?”

sorusuna yanit aranmis ve hipotezler belirlenmistir.

Hi: Biiylik ulasim yatirimlari bolgelerin gelisiminde olumlu y6nde bir etkiye sahiptir.
H2: Ulasim yatirimlariin tiirtine gore bolgesel gelismeye etkisi degisebilmektedir.

Hs: Ulasim yatirnrmlariin bélgesel gelismeye etkisi bolgelere gore degisebilmektedir.

Calismanin ampirik asamasi olan bu asamada; bdlgesel gelismeyi Olgebilecek
gostergeler ve bu gostergeleri tanimlayan degiskenler ampirik calismalar yardimiyla
belirlenmistir. Belirlenen gosterge ve degiskenlere iliskin resmi veri kaynaklarinda hazir,
diizenlenmis dijital verinin yeterli diizeyde bulunmayisi, bu asamada kullanilacak veri
setinin olusturulmasi isleminde ciddi bir sinirlilik durumu yaratmistir.

Bu kapsamda, 2010-2020 yillar1 arasindaki 11 yillik donemdeki ulasim yatirimlarinin
sosyal ve fiziksel boyutunu iceren degiskenlere iliskin veri seti diizey 2 Olgeginde
hazirlanmistir. Bolgesel gelismisligi 6l¢gmede kullanilacak Tiirkiye’de diizey 2 bolgelerine
ait demografik, ekonomik, sosyo-kiiltiirel, yenilikgilik ve gevresel yapi bagliklari altinda
segilen 5 adet degiskene iliskin veri seti (EK-2) de ilgili istatistiklerden EK-3’te aktarilan
adimlar gergeklestirilerek hazirlanmistir. Sonrasinda, bolgenin gelisme dinamizmini ortaya

koymak ve biiyiik ulagim yatirimlarinin bu degiskenler tizerindeki etkisini belirlemek {izere
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Stata 14 programi kullanilarak “Panel Veri Analizi” yapilmis ve elde edilen sonuglar

istatistiksel olarak yorumlanmustir.

Caligma, temel aldig1 bazi sorgulamalar c¢ergevesinde yapilan 2 asamali analizler
iceren bir yapida gerceklestirilmistir. Ilk asamada Tiirkiye’deki ulasim yatirimlarmin
tirlerine ve bolgelere gore nasil dagilim gosterdiginin sorgulandigi “Ulasim Yatirimlar
Dagilim Deseni Analizi” yapilmistir. Ikinci asamada ise ulasim tiirlerinin gelisme
dinamikleri tizerindeki etkisinin sorgulanmasi adina “Panel Veri Analizi” yapilmistir. Bir

sonraki boliimde bu analizler detaylica agiklanmistir.

2.2. Birinci Odak: Ulasim Yatirimlar1 Dagilim Deseni

Analizlerin birinci bdliimiinii olusturan bu analizde Tiirkiye’de yapilan karayolu,
demiryolu, havayolu ve denizyolu ulasim yatirimlarinin maliyetini temel alan bir ¢alisma
yapilmistir. Ulastirma ve Altyapr Bakanligi’nin yayinlamis oldugu 2002-2022 Ulasan ve
Erisen Tiirkiye Raporu’nda yer alan “Onemli Projeler” olarak tanimlanmis ve 2002 ile 2022
yillar1 arasinda yapimi tamamlanmis olan ulagim yatirimlarina ait verilerden
faydalanilmistir. Bu analizler yapilirken 2022 fiyatlariyla verilen proje bedelleri ile projenin
bitis tarihi dikkate alinarak; her projenin kapsadigi il veya iller dogrultusunda ayristirma
yapilarak, ait oldugu Diizey 2 bolgesi bazinda diizenleme yapilmistir. Diizenleme yapilirken
projenin kapsadigr iller farkli Diizey 2 bolgesine ait oldugu durumda proje bedeli illerin yer
aldig1 bolgelere esit sekilde dagitilmistir. Boylelikle 2002-2022 yillarini kapsayan, bolgelere
ve ulagim tiirlerine ait maliyetlerin oldugu bir veri seti elde edilmistir. Bu da biiyiik ulasim
yatirimlarina ait niceliksel degerlerden olusan, mekéansal ve zamansal olmak tizere 2 boyutlu
bir veri setini ifade etmektedir. Olusturulan veri seti ile dogru orantili bir sekilde de her
ulagim tiirti igin biri mekansal biri istatistiksel olmak tizere iki ayri analiz yapilmistir.

Yapilan analizlerden elde edilenler “Bulgular” boliimiinde detaylica aktarilmustir.

2.3. ikinci Odak: Panel Veri Analizi

Analizlerin ikinci bolimiinii olusturan panel veri analizinde; literatiirden edinilen

bilgiler ve ¢ikarimlar dogrultusunda, Tiirkiye’deki Diizey 2 bdlgelerinin sahip oldugu ulagim
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yapist ile gelisme dinamikleri arasindaki iligskinin ortaya konulmasi amaglanmis ve
ekonometrik bir analiz yontemi olan “Panel Veri Analizi” uygulanmstir.

Panel veri analiz yontemi secilmesinin Oncesinde birtakim kriterler géz Oniinde
bulundurulmustur. Bunlardan ilki ulagim yatirimlarinin siire¢ igerisinde etkisini gosteren bir
olgu olmasi nedeniyle tek bir yilin kullanilmasi yerine belli bir zaman dénemini kapsayan
veri seti kullanilmasinin uygun olacag diistincesi olmustur. Bir diger kriter olarak ise ulasim
yatirimlarinin yalnizca yatirimin yapildig: yeri degil ¢evresini de etkilemesi nedeniyle birim
olarak il diizeyinde ele alinmasmin ¢ok anlamli olmayacag: diisiiniilmiistiir. Ote yandan
cografyaya bagli olarak farklilagsan 6zellikleri barindirmasi nedeniyle iilkenin tek bir birim
olarak ele alinmasi ¢ok anlamli olmamaktadir. Bu nedenler cergevesinde; Istatistiki Bolge
Birimleri Siniflandirmasina goére belirlenen diizey 2 bolgeleri analizin birim boyutu olarak
secilmistir. Segilen birim ve zaman boyutunu kapsayan bir veri seti kullanma hedefi ile bu
veri setinin analiz edilmesine olanak taniyabilen uygun yontemin secilmesi adina
literatlirden edinilen bilgiler dogrultusunda Panel veri analiz yontemi se¢ilmistir.

Panel veri, tek bagina zaman serisi ya da yatay kesit veri kullanilarak kurulamayan
hem zaman hem de birim boyutunu iceren, daha kapsamli ve karmasik davranissal modeller
yapilmasina ve bu modellerin test edilmesine imkan tanimaktadir (Tatoglu, 2013).

Analizin veri setinin olusturulmasindan yontemin secilmesine kadar izlenilen siireg¢

Sekil 12°de aktarilmistir.
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1. ASAMA: Veri Havuzunun Olusturulmasi
Ampirik ¢alismalarin kullandig: veriler + Arastirilmak istenilen hipotezler +
Kaynak taramasi (yazili ve dijital)

N

2. ASAMA: Veri Setinin Olusturulmasi

Kaynak taramasindan elde edilen verilerin, literatiirde kullanilan veriler ve
hipotezler dogrultusunda belirlenen verilerle cakistirilmasi. =N

3. ASAMA: Yontemin Secilmesi ‘:)
Olusturulan veri seti dikkate alinarak uygun yontemin belirlenmesi.

=
&> 4. ASAMA: Modelin Kurulmas:
Caligmanin genel kurgusunu ve hipotezleri karsilar nitelikte modelin

kurulmasi.

5. ASAMA: Bagimly/Bagimsiz Degiskenlerin Belirlenmesi d
Bir 6nceki asamada kurulan model ¢ergevesinde degiskenlerden hangilerinin

bagimli veya hangilerinin bagimsiz degisken olacagmin belirlenmesi.

Y

6. ASAMA: Verilerin Yonteme Tabi Tutulmasi
Panel veri analizinin gerceklestirilmesi.

W

7. ASAMA: Yontem Ciktilarinin Yorumlanmasi
Panel Veri Analizi sonuglarimin elde edilmesi ve sonuclarin yorumlanmasi.

Sekil 12. Panel veri analizinde izlenilen siireg

[lk asama olan veri havuzunun olusturulmas: asamasinda birkac¢ adim izlenmistir. Bu
adimlardan ilki, tezde ¢alisilmak istenilen konu baglaminda literatiirde bulunan ¢alismalarin
kullandig1 verilerin analiz edilmesi olmustur. Tkinci adimda; arastirilmak istenilen hipotezler
baglaminda kullanilmak istenilen veriler belirlenmis ve son olarak ii¢lincii adimda kaynak
taramasi (yazili ve dijital) yapilarak elde edilebilecek olan veriler belirlenmistir. Boylelikle
veri havuzu olusturulmustur. Bir sonraki asama olan veri setinin belirlenmesi asamasinda da
veri havuzunda yer alan verilerin ¢akistirilmasit ve eleme yapilmasiyla nihai veri seti
belirlenmistir. Elde edilen veri seti ve literatiir 1s181inda da yontem secilmistir.

Yontemin seg¢ilmesinin ardindan yontemin uygulanacagi bir model olusturulmasi
gerekmektedir. Bu model kurulurken modelin, ¢aligmanin genel kurgusunu ve hipotezleri
karsilar nitelikte olmasi dikkate alinarak kurulmustur. Modelin kurulmasinin ardindan

bagimli ve bagimsiz degiskenlerin belirlenmesi asamasi gelmektedir. Bu agamada bir 6nceki
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asamada kurulan model g¢ercevesinde degiskenlerden hangilerinin bagimli hangilerinin
bagimsiz degisken olacagi belirlenmistir. Ardindan veriler yonteme sokularak panel veri
analizi gergeklestirilmis ve son olarak yontemin ¢iktilart yorumlanmustir.

Panel veri analizi yapilirken uygulanan tiim asamalar ilerleyen boliimlerde detaylica
aktarilmigtir. Bir sonraki boliimde ydntemin uygulanmasindan Once panel veri analiz

yontemi hakkinda bilgi verilmistir.

2.3.1. Panel Veri Analiz Yontemi

Panel veri analizi; birim ve zaman olmak iizere iki boyutu da iceren panel veri seti
kullanilarak uygulanan bir analiz yontemidir. Ugurlu (2023)’nun belirttigi iizere
ekonometrik arastirmalarda kullanilan ii¢ veri tipi bulunmaktadir. Bunlar;

e Zaman serisi verileri,
» Yatay kesit (cross section) verileri ve

* Panel verilerdir (panel data).

Tablo 4. Zaman serisi veri seti 6rnegi

Ogrenci Okullarin  Ebeveynlerin Ogrenci
Yil Performans Organizasyon  Ortalama Basina
Notu Sekli Egitim Yillarn1 Harcama ($)
1996 532 Hiyerarsik 16 2507
1997 543 Hiyerarsik 16 2790
2004 551 Hiyerarsik 16 3380
2005 540 Hiyerarsik 16 3500

(Eom ve digerleri, 2007)

Yatay kesit veriler gozlemlerin; kisiler, tiikketiciler, hane halklari, firmalar, bolgeler,
iilkeler gibi birimlere gore diizenlenmesi ile elde edilir. Zaman serisi verileri gdzlemlerin;

yil, ay, giin, dakika gibi donemlere gore diizenlenmesi ile elde edilir (Ugurlu, 2023;60).
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Tablo 5. Yatay kesit (cross sectional) veri seti 6rnegi

Okullarin  Ebeveynlerin

. Ortalama . Ogrenci Basina

Gozlemler Organizasyon  Ortalama
Smav Puam Sekli Egitim Yillart Harcama ($)

School 1 540 Hiyerarsik 16 3500
School 2 519 Yatili 18 4000
School 3 507 Hibrit 14 1800
School 4 499 Hiyerarsik 14 1890
School 50 557 Yatili 15 2900

(Eom ve digerleri, 2007)

Panel veri; bireyler, tlkeler, firmalar, hane halklar1 gibi birimlere ait yatay kesit
gbzlemlerin, belli bir donemde bir araya getirilmesi olarak tanimlanmaktadir. Panel veri, N
sayida birim ve her bir birime karsilik gelen T sayida gozlemden olugmaktadir (Tatoglu,
2016).

Tablo 6. Panel veri seti 6rnegi

Kisisel
Harcanabilir Kisisel Medyan
Ulke Yil Gelir Harcamalar Hane Geliri
Xylandia 1991 34000 25000 60000
Xylandia 1992 35000 26000 71000
Xylandia 1993 36050 26500 72000
Xylandia 2001 45000 3500 92000
Bergunia 1991 23000 19000 55000
Bergunia 1992 24000 20100 57000
Bergunia 2001 40000 35000 88000
Taimat 1991 30999 20000 63000
Taimat 1992 31000 21000 62030
Taimat 2001 36000 28000 69040

(Yaffee, 2003)
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Genel olarak panel veri modeli;

Yi= ait + BitXit + Uit i=1,....,N; t=1,....,T

Burada Y: bagimhi degisken, Xx: bagimsiz degiskenler, a sabit parametre,  egim

parametreleri ve u hata terimidir. i alt indisi birimleri (birey, firma, sehir, iilke gibi), t alt

indisi ise zamani (giin, ay, y1l gibi) ifade etmektedir (Tatoglu, 2016).

Panel veri zaman serisi ve yatay kesit veriyi bir arada bulundurmasi nedeniyle yalnizca

zaman veya yatay kesit verileri barindiran analizlere gore bazi iistlinliikleri vardir. Baltagi

(2005)’nin aktarmis oldugu iizere, Hsiao (2003) ve Klevmarken (1989) panel verilerini

kullanmanin ¢esitli faydalarinin oldugunu savunmaktadirlar. Bunlar;

Bireysel heterojenligin kontrol edilmesi (Birimler arasi farklilagmay1 gosterir. Birey,
firma, eyalet, {ilke gibi).

Panel veriler daha bilgilendirici verilerdir (Daha fazla degiskenlik, degiskenler arasinda
daha az es dogrusallik, daha fazla serbestlik derecesi ve daha fazla verimlilik saglar).
Panel verileri, ayarlama dinamiklerini daha iyi inceleyebilir (Nispeten kararli gériinen
kesitsel dagilimlar ¢ok sayida degisikligi gizler. Ancak panel veride tekrarlanan
kesitler, zaman i¢inde nasil degistigini gdsterebilir).

Panel verileri, saf kesit veya saf zaman serisi verilerinde tespit edilemeyen etkileri daha
1yl tanimlayabilir ve 6lgebilir.

Panel veri modelleri, tamamen kesit veya zaman serisi verilerinden daha karmasik
davranis modelleri olusturmamiza ve test etmemize olanak tanir.

Bireyler, firmalar ve haneler lizerinde toplanan mikro panel verileri, makro diizeyde
Olciilen benzer degiskenlere gore daha dogru olctilebilir (Kiimelenmeden kaynakli gz
ard1 edilen verileri de 6lcebilir).

Caligmalar agisindan oldukg¢a 6nemli olan bu veri seti Tatoglu (2013)’nun da aktardig:

gibi son zamanlarda, her biri farkli zamanlarda gézlenmis birgok iilkeye ve binlerce birey ya

da hane halkina ait gdzlemler igeren dikey veri setleri hazirlanmustir. Ozellikle OECD nin

yayinladig: istatistiklerde birgok tilke i¢in yillar bazinda olusturulmus ¢ok sayida ekonomik

seriler mevcuttur. Bunlardan bazilar1 asagida siralanmistir (Tatoglu, 2013);
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* 1960’11 yillardan itibaren baslayan isglicii piyasasindaki bireylere ait detayli verilere
ulagilabilen ve Bureau of Labour Statistics’in sponsorlugunda yayinlanan, NLS
(National Longitudinal Surveys of Labor Market Experience),

1968 yilinda baslayan Michagan Universitesi Sosyal Arastirmalar Enstitiisii tarafindan
6000’den fazla aile ve 15000°den fazla birey i¢in toplanan ve yaklasik 5000 degisken
iceren, PSID (University of Michangan’s Panel Study of Income Dynamics),

* Eurostat tarafindan 1994 yilindan beri derlenen, Avrupa Birligi {iye iilkelerindeki hane
halki ve bireylerin yasam kosullarin1 yansitan sosyal gostergelere ait verileri
yayinlayan, BHPS (British Household Panel Survey),

« JPSC (Japanese Panel Survey on Consumers),

« KLIPS (Korea Labor and Income Panel Study),

» SEP (Netherlands Socio-Economic Panel),

* GSOEP (German Social-Economic Panel),

* PSELL (Luxemburg Socio-Economic Panel).

Tiirkiye’de ise, bu sekilde hazirlanmis ve stirekliligi olan veri setleri mevcut degildir
(Tatoglu, 2013). Nitekim tez ¢alismasinda da karsilasilan en biiyiik sinirlilik veri setinin elde

edilmesi asamasinda yasanmustir.

2.3.2. Panel Veri Analiz Modelleri

Panel veri analizinde bir¢ok tahmin yontemi bulunmaktadir. Panel veri zaman ve birim
olmak iizere iki ayr1 boyutta veriyi i¢erdiginden zamansal ve birimsel gézlemlenemeyen
etkilerin olmas1 durumu ortaya ¢ikmaktadir. Zaman veya birim etkilerinden yalnizca birinin
oldugu modeller tek yonlii etki modelleri olarak adlandirilmaktadir. Bu modeller Tek Y 6nlii
Zaman Etkileri Modeli ve Tek Yonli Birim Etkiler Modelidir. Zaman ve birim etkilerinin
her ikisinin de oldugu varsayimma dayanan iki Yénlii Panel Veri etki modelleri
bulunmaktadir. Tatoglu’nun (2016) belirttigi lizere eger etkilere hata terimi gibi tesadiifi bir
degisken olarak davraniliyorsa, “tesadiifi etkiler” her bir yatay kesit gézlem i¢in tahmin
edilen bir parametre olarak davraniliyorsa, “sabit etkiler” s6z konusu olmaktadir. Genel
olarak, eger yatay kesit boyut biiyiik bir ana kiitleden tesadiifi olarak ¢ekilmisse, tesadiifi
etkileri; eger daha 6zellikli bir veri seti s6z konusu ise, sabit etkileri diisiinmek mantikli

olabilmektedir (Tatoglu, 2016).



42

Bu modeller kendi i¢lerinde farklilagan tahmin yontemlerine gore golge degiskenli en
kiigiik kareler, grup i¢i (kovaryans) tahmin, gruplar arasi tahmin, havuzlanmis en kii¢iik
kareler, en ¢ok olabilirlik, genellestirilmis en kiiciik kareler gibi alt yontemlere

cesitlenebilmektedirler. En sik kullanilan panel veri modelleri asagida verilmistir.

e Kilasik Model

Klasik modelde hem sabit hem de egim parametrelerinin birimlere ve zamana gore
sabit oldugu yani biitiin gdzlemlerin homojen oldugu varsayilmaktadir (Tatoglu, 2013). Bu

yontem diger yontemlere gore daha az kullanilmaktadir.

e Sabit Etkiler Modeli

Sabit etkiler modeli, zaman i¢inde sabit olan ve gézlemlenmeyen heterojenlik veya
sabit etkiler, birimler arasinda degisen ihmal edilmis degiskenleri kontrol etmek
istenildiginde yaygin olarak kullanilir. Bir diger 6nemli varsayim, kendine 6zgii hatanin
aciklayici degiskenden bagimsiz olmasidir (Baltagi, 2001; Kmenta, 1997; Wooldridge,
2006, Eom ve dig, 2007°de atifta bulunuldugu gibi).

o Rassal Etkiler Modeli

Varyans bilesenleri modeli olarak da bilinen rastgele etkiler modeli, gézlemlenmemis
heterojenligi sabit olanlardan ziyade rastgele degiskenler olarak gérmektedir Bu nedenle,
kesitsel birimler biiyiik bir popiilasyondan rastgele segildiginde rastgele etkiler modeli

uygundur (Baltagi, 2001; Eom ve dig, 2007’de atifta bulunuldugu gibi).

2.3.3. Panel Veri Analizi Uygunluk Testleri

Literatiirden elde edilen bilgiler 1s181inda, panel veri analizi yapilmadan Once veri
setinin panel veri analizine uygun hale getirilerek diizenlenmesi gerekmektedir. Ciinkii panel
verinin uygulanabilmesi i¢in panel veri setinin zaman serisinden farkli olmasi ve zaman

serilerine ek olarak birimleri icermesi nedeniyle diger veri setlerinden farkli sekilde



43

diizenlenmesi gerekmektedir. Veri setinin diizenlenmesinden sonra panel veri analizi
yapilirken 6nemli bir diger nokta panel veri modelinin secilmesi konusudur. Bu konuyu
netlestirmek amaciyla bazi testler yapilmaktadir. Panel veri zaman serisi bilesenini
icerdiginden panel veride de birim kok testleri kullanilmaktadir. Ancak panel verilerin
icerdigi yatay kesit verilerini de igeren panel birim kok testleri gelistirilmistir (Ugurlu,
2023).

Eom ve digerleri (2007)’nin atifta bulundugu gibi bir¢ok arastirmaci hem rastgele
etkileri hem de sabit etkileri tahmin eder ve ardindan katsayilardaki farkliliklarin zamanla
degisen aciklayici degiskenler lizerindeki istatistiksel onemini test eder (Wooldridge, 2006).

Hausman tarafindan gelistirilen spesifikasyon testi genellikle sabit ve rastgele etkiler
modeli arasinda se¢im yapmak i¢in kullanilir. Sifir hipotezi reddedilmezse, daha verimli
tahminler iirettigi icin rastgele etkilerin kullanilmas: tercih edilir. Ote yandan, reddedilirse,
sabit etkiler modeli rastgele etkilerden daha uygundur (Eom vd, 2007). Sabit ve tesadiifi
etkiler modelleri arasindaki en oOnemli farklardan birisi, birim etkilerin bagimsiz
degiskenlerle korelasyonlu olup olmadigidir. Eger aralarinda korelasyon yoksa, tesadiifi
etkiler modeli gegerlidir/etkindir (Tatoglu, 2013).

Panel veri analizi i¢in uygun panel modelinin se¢iminin ardindan se¢ilen modelde
heteroskedasite (degisen varyans), otokorelasyon ve birimler arasi korelasyon sorunlarinin
olup olmadiginmi tespit etmek amaciyla da gesitli testler yapilmaktadir. Otokorelasyon ve
degisen varyans varsayimlari panel veri analizi modellerinde hata terimi ile ilgili temel
varsayimlardir (Topaloglu, 2018). Heteroskedasite varliginin tespitinde her bir model i¢in

kurulan hipotezler asagidaki gibidir (Celik, 2020):

Ho: Degisen varyans yoktur (Hata terimleri sabit varyanshdir). p > 0,05

Hi: Degisen varyans vardir (Hata terimleri degisen varyanslidir). p < 0,05

Otokorelasyon testi yapilarak farkli gézlemler i¢in, ayn1 hatalar arasinda bir iliski olup
olmadig1 arastirilmaktadir. Otokorelasyon varliginin tespitinde, her bir model i¢in kurulan

hipotezler ise asagidaki gibidir (Celik, 2020).
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Ho: Otokorelasyon yoktur (Ardisik hata terimleri birbiriyle bagimli degildir). p > 0,05
Hi: Otokorelasyon vardir (Ardisik hata terimleri birbiriyle bagimlidir). p < 0,05

Bu testlerin yapilmasindan sonra hatalarin varhiginin tespitine gore birtakim hata
diizeltme metotlar1 uygulanarak bu hatalarin olusturdugu sapmalar giderilmekte ve dogru

katsayilar elde edilebilmektedir.

2.4. Panel Veri Analizinde Kullamilan Veri Seti

Calismada amag edinilen biiylik ulasim yatirimlar ile bolgesel kalkinma arasindaki
iliskinin ortaya konulmasi séz konusu oldugundan, ¢alisma Tiirkiye Istatistiki Bolge
Smiflandirmasi ile belirlenen diizey 2 bolgelerini kapsamaktadir. Bu kapsamda Tiirkiye’de
bulunan 26 diizey 2 bolgesi bazinda, 2010-2020 yillar1 arasinda bolgelerin sahip olduklari
ulagim verileri ile bélgenin gelisme dinamizmini aciklayici degiskenlerden olusan bir veri
seti secilmistir. Bu kapsamda karayolu, demiryolu, havayolu ve denizyolu olmak {izere dort
farkli ulasim tiirline ait veriler ve bolgelere ait ekonomik, sosyal, demografik birtakim veriler
toplanmistir. Bu veriler toplanirken Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK), T.C. Ulastirma ve
Altyapr Bakanligi’'nin, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi’min resmi internet adreslerinde
bulunan istatistiksel tablolardan, bu adreslerde yaymlanan rapor ve yilliklardan
yararlanilmistir. Bu kaynaklardan alinan rapor, yillik ve tablolardan edinilen veriler sekil ve
icerik bakimindan diizenlenmemis halde olmasi nedeniyle ¢calismanin gergeklestirilmesinde
onemli bir sinirlilik durumu olusturmustur. Bu 6nemli sinirliligin giderilmesi ve veri setinin
hazirlanmasi asamalarimin aktarildigi Sekil 13’te verilerin panel veri analizine uygun hale
getirilmesi siireci kisaca anlatilirken siire¢, Ek 3’teki drnek aktarim ile detaylandirilmustir.

Ek 2°de ise calismanin veri seti detayli sekilde sunulmustur.
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1. ASAMA: Veri Kaynagindan Verinin Alinmasi
Verilerin kaynagindan alinmasi: dijital ortamda mevcut olan verilerin ilgili web
sayfasimndan indirilmesi.

C:
2. ASAMA: Verilerin Kullanilabilir Formata Doniistiiriilmesi
Indirilmis olan verilerin sekil ve icerik bakimindan olmak {izere iki ayri sekilde

diizenlenmesi.

Birinci diizenleme; verilerin sekil bakimindan diizenlenmesi. Excel formatinda
C olmayan verilerin excel formatina doniistiiriilmesi.

Ikinci diizenleme; verilerin icerik bakimindan diizenlenmesi. Calismanin kapsami
C diizey 2 bolgeleri olmasi nedeniyle il diizeyinde olan verilerin diizey 2 bolgelerinin
bazinda yeniden olusturulmasi.

3. ASAMA: Yontem Geregince Veri Setinin Diizenlenmesi QJ
Olusturulan veri setinin yontemin gerektirdigi sekilde panel veri setine uygun olarak
diizenlenmesi.

Sekil 13. Veri seti olusturma stireci

Veri seti olusturulurken mekansal ve zamansal boyut dikkate alinmistir. Oncelikle veri
setinin zaman serisi seklinde diizenlenmesi ile yatirimlarin zamansal boyutta izlenebilmesi
saglanmistir. Bir ulagim yatiriminin bir yere yapildiktan sonra etkisinin goriilebilmesi i¢in
belli bir siire ge¢mesi gerekmektedir. Ozellikle séz konusu biiyiik ulasim yatirimlar
oldugunda bu siirecin periyotlarinin daha kapsamli olmasi daha da anlamli olmaktadir. Bu
acidan caligmanin ilk onceligi zamansal degisimi verebilecek bir veri seti olusturmaktir.
Ikinci olarak biiyiik ulasim yatirimi kararlar1 kentten ziyade bdlgesel boyutta gelismeyi
etkileyeceginden c¢alismada il diizeyinde degil bolgesel mekansal diizlemin ele alinmasi
onemli bir kabuldiir. Bu dogrultuda diizey 2 bolgeleri ¢alisma 6lgegi olarak belirlenmistir.

Caligmanin bir diger 6nemli boyutu ise bagimli ve bagimsiz degiskenlerin belirlenmesi
stirecidir: Bagimsiz degiskenlerin belirlenmesinde literatiir incelemesi yapilirken
karsilagilan ulasim yatirimlarini yalnizca yatirim maliyeti degiskeniyle ele almanin yiizeysel
bir yaklasim olmasinin elestirisinden yola ¢ikilarak ulasim yatirimlarini temsil edebilecek
farkl1 degisken arayisina gidilmesidir. Bu dogrultuda ¢aligmanin bagimsiz degiskenleri
ulagim yatirimini temsil eden yatirnmin mekansal biyiikliigii ve sosyal boyutta ise yolcu ve
yiik hareketliligini iceren verilerdir. Ancak bu boyutta ulasgim tiirlerinden demiryolu,

havayolu ve denizyolu ulasiminda veriler mevcutken, karayolu ulagiminda bu veri mevcut
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olmadigindan kullanilamamis ve yerine ulagimin fiziksel boyutunu temsil eden veri
kullanilmigtir. Bu dogrultuda karayolu ulasimina iliskin; karayolu uzunlugunun boélge
ylizolgiimiine orani, demiryolu ulagimma iliskin; demiryolu uzunlugunun bolge
ylizolglimiine orani, demiryolu anahat yolcu sayist ile anahat yiik tagimasi (netton),
havayolunda; toplam (giden + gelen) yolcu sayisi degiskenleri kullanilmistir.

Bir diger kriter olarak bagimli degiskenlerin belirlenmesinde bolgesel gelismisligi
Olcen demografik, ekonomik, sosyal, yenilikcilik ve c¢evresel boyutlariyla temsilen
degiskenler secilmistir. Ekonomik yapiy1 temsilen; “Kisi Basina Gayri Safi Yurti¢i Hasila”,
demografik yapiy1 temsilen; “Kentlesme Oran1”, sosyo-kiiltiirel yapiy1 temsilen; “Yiiksek
Okul veya Fakiilte Mezun Oran1”, yenilikgilik yapisini temsilen; “Patent Bagvuru Sayis1” ve
son olarak c¢evresel yapiyr temsilen; “Atik Hizmetleri Girisim Sayis1” degiskenleri
kullanilmigtir. Panel veri analizinde kullanilan degiskenlere iliskin bilgiler asagidaki tabloda

verilmistir (Tablo 7).

Tablo 7. Panel veri analizinde kullanilan degiskenler

Degiskenler Kisaltma Veri Yih Veri Kaynagi
Kisi Basi Gayri Saft Yurtici KBGSYH  2010-2022 Tiirkiye istatistik Kurumu
Hasila ($)
*Kentlesme Orant (%) KO 2010-2022  Tiirkiye Istatistik Kurumu
E | Yuksckokul veya Fakiilte YOFM 20102022  Tiirkiye Istatistik Kurumu
20 Mezun Orani (%)
a *Patent Bagvuru Sayist PB 2010-2022 Tiirk Patent ve Marka
Kurumu
’g;‘yljslflzmeﬂe“ Girisim AHGS  2010-2022 Tiirkiye istatistik Kurumu
Karayolu Uzunlugu / Yiiz ) g
Oleiimii (km/km?) KU 2010-2022  Tiirkiye Istatistik Kurumu
Demiryolu Uzunlugu / Yiiz ) g
. Oleiimii (km/km?) DU 2010-2022  Tiirkiye Istatistik Kurumu
7
x :
En Demiryoluyla Tasman Yolcu DY 2010-2022 T.C. Ulastirma ve Altyapt
S Sayisi Bakanlig1
==
*Demiryoluyla Taginan Yiik ) T.C. Ulastirma ve Altyap1
Miktar1 (netton) DYU 2010-2022 Bakanlig1
IS{;‘;Z‘I/OI“YM Tasman Yolcu HY 2010-2022  Tiirkiye Istatistik Kurumu

*Kaynagindan ham verisi alindiktan sonra yazar tarafindan diizenlenerek olusturulmustur.
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Son olarak zaman serileriyle birlikte yatay kesit boyutunun da dikkate alindig1 panel
veri setinde 2010-2020 yillarint kapsayan ve her gelismislik degiskeninin ayr1 bir bagimli
degisken (Y) olarak alindig1 5 ayri model kurulmustur. Modellerin her birinde 11 yillik
donemde 22 Diizey 2 bolgesini kapsayan 242 adet gbzlem degerine yer verilmistir.
Modellerde disarida tutulan degiskenler ve bdlgeler nedenleriyle birlikte bir sonraki

boliimde detaylica aktarilmistir.

2.5. Panel Veri Modelinin Kurulmasi

Calismada ulagim yatirimlarinin bolgelerin gelismisligindeki etkisinin sorgulanmasi
temel amag edinilmistir. Bu nedenle bu iliskinin sorgulanmasinda bdlgesel gelismeyi temsil
eden gostergeler bagimli degisken olarak alinirken, ulasim gostergeleri bagimsiz degisken
olarak alimmistir. Ancak bazi1 degiskenlere ve bazi yillara ait verinin mevcut olmayist model
kurulurken karsilagilan 6nemli bir sorundur. Soyle ki; her bir diizey 2 bolgesinde karayolu
ve havayolu ulagim altyapisi bulunurken bazi bélgeler igin demiryolu ve denizyolu ulagim
altyapis1 mevcut degildir. Buna ilaveten bazi bolgeler igin kayip veriler de mevcuttur. Veri
setindeki bu kayip ve mevcut olmayan veriler panel veri setinin anlamsizlagsmasina neden
olmakta ve yorumlanmasini gli¢lestirmektedir. Bu istatistiksel kisit nedeniyle ilgili
degiskenler model kurulurken disarda tutulmustur.

Modelde tiim bagimsiz / agiklayici degiskenler ile tiim diizey 2 bolgeleri bazinda bir
analiz yapabilmek adina; her diizey 2 bolgesinde olmayan denizyolu ulagim tiirii modelin
disinda birakilmistir. Bu dogrultuda bagimsiz degiskenler; “Karayolu Uzunlugunun
Yiizol¢iimiine Orani1”, “Demiryolu Uzunlugunun Yiizél¢iimiine Orani”, “Demiryolunda
Tasinan Yolcu Sayist”, “Demiryolunda Tasinan Yiik Miktar1” ve “Havayolunda Tasinan
Yolcu Miktar1” olarak belirlenmistir.

Demiryolu altyapisina sahip olmayan TR90 (Trabzon, Ordu, Giresun, Rize, Artvin,
Gilimiishane) diizey 2 bolgesi ile baz1 yillardaki kayip veriler nedeniyle o yillarin etkilendigi
TRS82 (Kastamonu, Cankiri, Sinop), TR 83 (Samsun, Corum, Amasya, Tokat) ve TR61
(Antalya, Burdur, Isparta) bolgeleri de veri setinin anlamlilik diizeyini etkiledigi icin
modelin disinda birakilmistir. Ozetle 26 diizey 2 bolgesinden 4 diizey 2 bolgesi disarida
tutularak, 22 diizey 2 bolgesi bazinda denizyolu ulagim tiirii disindaki tiim aciklayici

degiskenleri kapsayan panel veri analizi ger¢eklestirilmistir.
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Ekonomik, demografik, sosyal, yenilik¢ilik ve ¢evresel yap1 basliklari altinda her bir
gosterge i¢in birer adet olmak iizere secilen 5 adet degiskenin her biri ayr1 olusturulan
modellerde bagimli (Y) degiskeni olarak belirlenerek 5 ayri model kurulmustur. Kurulan

modellere ait denklemler asagidaki gibidir:

Ekonomik yapi i¢in;
log (KBGSYHi) = 0 + B1 log (KUi) + B2 log (DUi) + 3 log (DY) + p4
log (DYUy) + B5 log (HY:) + uic
Demografik yapi i¢in;
log (KOw) = B0 + B1log (KUi) + B2 log (DUy) + B3 log (DY) + B4 log
(DYUlt) + B5 lOg (HYlt) + Uit
Sosyal yap1 i¢in;
log (YOFMi) = B0 + B1 log (KUi) + B2 log (DUi) + B3 log (DY) + B4 log
(DYU1t) + 35 lOg (HYlt) + Uit
Yenilikgi yap1 i¢in;
log (PBSit) = B0 + B1 log (KUy) + B2 log (DUi) + B3 log (DY) + B4 log
(DYU1t) + BS lOg (HYlt) + Uit
Cevresel yap1 igin;

log (AGSi) = 0 + B1 log (KUi) + 2 log (DUit) + B3 log (DY) + B4 log
(DYUi) + B5 log (HYit) + Uit

B0 : sabit terim, 1, B2, ..., B5 : Bagimsiz degisken katsayisi, u : Hata degeri, 1 : Her
bir Diizey 2 Bolgesi, t : 2010 — 2020 arasinda y1l cinsinden zaman. Kurulan bu modellerin
her biri i¢in panel veri sinama testleri yapilmistir. Bu testler ve sonuglar bir sonraki boliimde

aktarilmistir.
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2.6. Panel Veri Testlerinin Uygulanmasi

Panel veri analizi i¢in uygun veri seti secilip, bagimli ve bagimsiz degiskenler
belirlendikten sonra modelin kurulmasinin ardindan panel veri analizinin uygulanmasi
asamasina gelindiginde panel veri analiz modelinin se¢imi igin birtakim testler
gerceklestirilmistir. Yapilan testler belli bir akis i¢cinde gergeklestirilmis olup asagidaki
sekilde 6zetlenmistir (Sekil 14).

Panel Veri Seti

}

p >0,05 p <0,05

Klasik Model Sabit Etkiler Modeli Tesadufi Etkiler Modeli

p 0,05 p <0,05
Sabit Etkiler Modeli Tesadufi Etkiler Modeli
Wald Testi Levene, Brown ve Forsythe Testi
LBI Testi LBI Testi
Pesaran (CD)Testi Pesaran (CD)Testi

Driscoll & Kraay Hata Diizeltme Metodu Arellano, Froot ve Rogers Hata Diizeltme Metodu

Sekil 14. Panel veri model se¢imi akis semasi

Bu dogrultuda en uygun panel modelinin secilmesi amaciyla ortak sabit modeli (klasik
model) ile sabit etkiler modeli arasinda se¢cim yapmak i¢in ise F testi, sabit etkiler ve tesadiifi
etkiler modelleri arasinda se¢im yapmak i¢in Hausman testi yapilmistir. Bu testler bir 6nceki
boliimde anlatilan 5 ayr1 modelin her biri i¢in ayr ayr1 yapilmistir. Test sonuglar asagida

yer almaktadir (Tablo 8).
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Tablo 8. Panel modeli segim testleri

Hausman Testi
Model F testi Sonuglar Sonuclari
Chi2
F degeri P degeri degeri P degeri
Y=KBGSYH 67.15 0.00 135.10 0.000

Y=KO 14.08 0.00 41.08 0.000
Y=YOFM 12.36 0.00 98.39 0.000
Y=PBS 28.66 0.00 9.81 0.0809
Y=AHGS 49.40 0.00 0.3 0.9977

Yapilan F testi sonucunda; olasilik (p) degeri 0.00 ¢cikmistir. Bu durumda p degeri
0,05’ten kiiclik ¢ikmis olup F testinin temel aldig1 sifir hipotezi reddedilmistir. F testinin
temel aldig1 Ho hipotezi tiim birim etkilerinin sifira esit oldugu anlamina gelir. Ho hipotezinin
reddedilmesi etkilerin sifira esit olmadigr anlamini tasir ve bu durumda klasik model
reddedilmektedir.

Sabit ve tesadiifi etkiler modelleri arasinda se¢imin yapilmasi i¢in gergeklestirilen
Hausman Testi ile testin temel aldigi Ho hipotezinin temel aldig1 parametreler arasindaki
farkin sistematik olmadigi durumu smanmistir. Bu testin yapilmasi sonucunda ise p degeri
0.05’ten kiictlik ise bu hipotez reddedilerek sabit etkiler modeli secilirken 0.05’ten biiytik
cikanlarda tesadiifi etkiler modeli en uygun model olarak secilmistir. Buradan hareketle Kisi
Bas1 Gayri Safi Yurti¢i Hasila Orani, Kentlesme Orani ile Yiiksekokul veya Fakiilte Mezun
Orani degiskenlerinin bagimli degisken (Y) olarak alindig1 modellerde sabit etkiler modeli
uygulanirken; Atik Hizmetleri Girisim Sayisi ile Patent Basvuru Sayisinin bagimli degisken
(Y) olarak alindig1 modellerde tesadiifi etkiler modeli uygulanmaistir.

Model se¢im testlerinin ardindan seg¢ilen modelde kullanilan degiskenler ve modelin
hata terimleri arasindaki iliskinin sorgulanmasi ve modeldeki hatalarin diizeltilerek daha
giivenilir sonuglar alinmasini saglamak amaciyla sinama testleri yapilmistir. Bu sinama
testleri modelde heteroskedasite (degisen varyans), otokorelasyon ve birimler arasi
korelasyon olup olmadiginin kontrol edilmesi ve varsa bu sorunun giderilmesi adina
yapilmustir. Sabit etkiler modelinin uygulandigi modellerde Heteroskedasite (degisen
varyans) sorununun tespiti icin Wald testi, otokorelasyon sorununun tespiti i¢in LBI testi ve
birimler aras1 korelasyonun tespiti i¢in ise Pesaran testi uygulanmistir. Tesadiifi etkiler

modelinin uygulandigi modellerde ise; Heteroskedasite (degisen varyans) sorununun tespiti
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icin Levene, Brown ve Forsythe Testi, otokorelasyon sorununun tespiti i¢in LBI testi ve
birimler aras1 korelasyonun tespiti i¢in ise Pesaran (CD) testi uygulanmistir. Tiim panel veri
testleri her bir Y degiskeni icin kurulan modeller c¢ergevesinde ayri ayri yapilmis olup

sonuclar1 agagidaki tabloda verilmistir (Tablo 9).

Tablo 9. Panel veri sinama testleri

Birimler arasi
Heteroskedasite Otokorelasyon korelasyon

Levene, Brown ve

Wald Testi Forsythe Testi LBI Testi Pesaran (CD)Testi
Basimh Pesaran
Degi honter | Chi2 Test LBI Test  (CD) Test
818 degeri P degeri  Sonucu P degeri Sonucu Sonucu P degeri
Y=GSYH 111.87 0.000 0.75982939 35.274 0.000
Y=KO 15938.36  0.000 - - 0.96675248 23.122 0.000
Y=YOFM 280.32 0.000 1.0388715 31.680 0.000
WO =
4-%,323‘127 0.00000003
Y=PBS - - 3 12177'94 0.00001444 1.2037828 11.574 0.000
"Wi0= 0.00000002
4.2298606
Wo=
23322833 0.00007468
Y=AHGS - - 20708615  0:00507557  0.90422951 30.878 0.000
“W10= 0.00044028
2.5205595

Model se¢im testleri ve modelin hata tespitine yonelik testler uygulanmis ve
modellerde heteroskedasite, otokorelasyon ve birimler arasi korelasyon sorunu oldugu
gozlemlenmistir. Bu sorunu gidermek icin Kisi Basi Gayri Safi Yurti¢i Hasila Orani,
Kentlesme Orami ile Yiiksekokul veya Fakiilte Mezun Orami degiskenlerinin bagimli
degisken (Y) olarak alindigi sabit etkiler modelinde Driscoll & Kraay hata diizeltme metodu
uygulanmistir.

Atik Hizmetleri Girisim Sayisi ile Patent Bagvuru Sayisinin bagimli degisken (Y)
olarak alindig1 modellerde ise kiimelenmis standart hatalar1 elde edebilmek i¢in Arellano,
Froot ve Rogers hata diizeltme metodu uygulanmistir. Tiim panel modellerinin sonuglar bir

sonraki boliimde verilmistir.



3. BULGULAR

Bu boliim, Tiirkiye’deki ulasim yatirimlarinin tiirlerine ve bolgelere gore nasil dagilim
gosterdiginin sorgulandigi ulagim yatirimlart dagilim deseni analizin ve ulagim tiirlerinin
gelisme dinamikleri iizerindeki etkisinin sorgulanmasi igeren panel veri analizinin
bulgularini igermektedir.

Bu kapsamda ilk olarak; ulagim yatirimlarinin ekonomik boyutunun mekénsal
dagiliminin/deseninin belirlenmesi ile ulagim yatirnmlarinin hangi bolgelere ne diizeyde

yapildiginin ortaya konulmasi dngoriillmektedir.

3.1. Ulasim Yatirnmlar1 Dagilim Deseni Analizine fliskin Bulgular

Tirkiye karayolu ulasimimi kullanimda ve yatirimlarda her zaman 6nde tutan bir
yaklagim sergilemistir. Nitekim yapilan ulasim yatirimlarinin ulasim tiirlerine gore genel
dagilimi incelendiginde; Tiirkiye’de 2002-2022 yillar1 arasinda yapimi tamamlanmig biiyiik
ulasim projelerinde en biiyiik yatirim payini1 %70 ile karayolu alirken %1 gibi ¢ok diisiik bir
rakamla denizyolu ulasimi almaktadir. Havayolu ve demiryoluna yapilan yatirimlarin da

karayoluna gore olduk¢a az oranlarda oldugu goriilmistiir (Sekil 15).

Demiryolu
11%

Denizyolu
1%

Havayolu
18%

Karayolu
70%

Sekil 15. Biiyiik ulasim yatirimlarinin tiirlere gore dagilimu (tl)
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3.1.1. Karayolu Ulasim Yatirnmlar1 Dagilim Deseni

Karayoluna yapilan biiyiik ulasim yatirimlari incelendiginde, TR10 (Istanbul) bolgesi
disinda diger bolgeler arasinda yatirim oranlarinin daha dengeli bir dagilim gosterdigi tespit
edilmistir. Rakamsal biiytikliiklere bakildiginda karayolunda en ¢ok yatirimin yapildigi
bolge Istanbul ilini kapsayan TR10 (Istanbul) bolgesi olmustur. Istanbul’dan sonra en fazla
yatirimin %11°lik bir payla izmir ilini kapsayan TR31 bélgesine oldugu gériilmiistiir (Sekil
16).

TR90:Trabzon, TRB1:Malatya,
TR83:Samsun, Tokat, Corum,  Ordu, Giresun, Elaz1g, Bingol,
Amasya Rize, Artvin, Tunceli

0,
TR82:KastamonLEJ’,A)

Cankir1,Sinop —\
5%

TR71:Kirikkale, Aksaray,

Nigde, Nevsehir, Kirsehir

TR42:Kocaeli,6%

Sakarya, Diizce,

Bolu, Yalova
2%
TR41:Bursa,
Eskisehir, Bilecik
2%

TRC1:Gaziantep,
Adryaman, Kilis
2%

TR10:istanbul
46%

TR32:Aydin,
Denizli, Mugla
2% . . TR22:Bali
TR31:Izmir Canakkale
11% 8%

Sekil 16. Karayolu yatirim maliyetlerinin bélgelere gore yiizdelik dagilimi (TL)

TR90 (Trabzon, Ordu, Giresun, Rize, Artvin, Gilimiishane) bdlgesine yapilan
yatirimlara bakildiginda; yatirimlarin énemli bir kismini olusturan yatirimin 2013 yilinda
yapilan “Sarp Smir Kapisi-Trabzon-Samsun-Sinop Yolu (Karadeniz Sahil Yolu)” yatirimi
oldugu goriilmiistiir. Bolgeye yapilan bu yatirim 6zelinde ve genel olarak bolgenin sahip
oldugu cografik ozellikler; dolgu, tiinel ve viyadiik gibi ulagim ¢ézlimlerini gerektirdiginden
yapim maliyetlerinin yiiksek olmasina neden olmaktadir. Diger bir yoniiyle TR0 (Trabzon,
Ordu, Giresun, Rize, Artvin, Glimiishane) bolgesi disinda, TR82 (Kastamonu, Cankiri,
Sinop) ve TR83 (Samsun, Tokat, Corum, Amasya) bolgeleri olmak lizere iki diizey 2
bolgesini daha kapsayan bu yatirnm fiziki biiyiikliik faktoriiniin maliyete etkisini ortaya

koymaktadir. Ayrica bu yatirim Tiirkiye’nin dogu hattindaki komsu iilkelerle baglantisim
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kolaylastirarak; ekonomik, sosyal ve kiiltiirel etkilesimi saglar nitelikte bir yatirim olmast
yOniiyle iilkeye yapilmis bir yatirim olarak degerlendirilmelidir.

Ote yandan TR31(izmir) ve TRI10 (istanbul) bélgelerine yapilan yatirimlara
bakildiginda; bu bolgelere yapilan yatirimlar projenin fiziksel uzunluk bakimindan ziyade
yolun ve/veya kopriiniin tasarim standardi yiiksek oldugundan yiiksek maliyet gerektiren
yatirimlardir. Buradan hareketle bolgelere yapilan yatirimlarin maliyet oranlari arasindaki
degisimde bolgesel cografi nitelikler, yol tasarim standardi ve fiziki biiylikliik faktorlerinin
etkisi ile karsilagilmaktadir. Bu durumda yatirim maliyetlerinin {i¢ ayr1 unsur ¢ergevesinde
farklilastigini sdylemek miimkiindiir.

Mekansal dagilimlarin incelendigi analizlere bakildiginda ise; 2002-2022 yillar
arasinda yapimi tamamlanan karayolu yatirimlarinin yapildigi bolgelerin iilkenin kuzeyinde

dogu bat1 hattinda yogunlastigi s6ylenebilir (Sekil 17).

MERSIN

Yatinm Maliyeti (milyar tl)
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Sekil 17. Karayolu yatirnm maliyetlerinin bolgesel dagilim deseni

Istanbul, Ankara, [zmir gibi biiyiik kentleri igeren diizey bdlgeleri iizerinde agirlikl
bir yatirim dagilim deseni oldugu dikkat ¢ekerken yatirimlarin iilkenin giiney kisminda az
oldugu goriilmektedir. Ozellikle Dogu Anadolu ve Akdeniz Bolgeleri’nde ve genel olarak
bakildiginda sinir bolgelerde yatirimlar daha azdir.

Yatirim yapilmayan bolgeler ise TRA1(Erzurum, Erzincan, Bayburt), TRB2 (Van,
Mus, Bitlis, Hakkari), TR21 (Tekirdag, Edirne, Kirklareli), TR52 (Konya, Karaman), TR61
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(Antalya, Isparta, Burdur), TR62 (Adana, Mersin), TR63 (Hatay, Kahramanmaras,
Osmaniye) ve TR81 (Zonguldak, Karabiik, Bartin) oldugu gorilmiistiir.

3.1.2. Havayolu Ulasim Yatirimlar:1 Dagilim Deseni

Tiirkiye’de son donemde havayoluna yapilan yatirimlar giderek artmaktadir. Yaklagik
20 yilda Tiirkiye’deki havaalani sayis1 2 katindan fazla artis gostermis ve 2003 yilinda 26
iken 2022 yilinda 57’ye yiikselmistir (SHGM, 2022).

2002-2022 yillar1 arasinda yapimi tamamlanan projeler incelendiginde yatirimlarin
%73’{iniin Istanbul ilini kapsayan TR10 bélgesine yapildig1 goriilmiistiir. Bu orani, Ulasan
ve Erigen Tiirkiye (2002-2022) Raporunda belirtildigi iizere; 1. Etabi ile Tirkiye'nin en
biiyiik, tiim etaplar1 tamamlandiginda ise yilda 200 milyon yolcu kapasitesi ile Diinya'nin da
en biiyiikk havaliman1 olmasi planlanan “Istanbul Havalimani” olusturmaktadir. Istanbul
Havalimani hem fiziki biiytikliigli hem kapasite biiyiikliigii hem de tasarim standard: yiiksek
bir proje olmasi bu durumu agiklar niteliktedir. Diger bolgelerin oranlarina bakildiginda;
TR10 (istanbul) bolgesinden oldukca diisiik olup birbirlerine yakm degerlerde oldugu
goriilmektedir. Yiizdelik dagilimda; %5 oraninda TR32 (Aydin, Denizli, Mugla) bolgesi ve
TR31 (Izmir) bélgesine, %3 oraninda TR51 (Ankara) bdlgesi ve TR0 (Trabzon, Ordu,
Giresun, Rize, Artvin, Giimiishane) bolgesine yatirim yapildigi tespit edilmistir (Sekil 18).

TR61: TR51:Ankara_ | R20:Trabzon,
I 3% Ordu, Giresun,
P Rize, Artvi

Isparta;

Burdur TR32:Ayd|n,
2% Denizli, Mugla
5%

\Giimiishan
3%

TR31:izmir
5%

Sekil 18. Havayolu yatirim maliyetlerinin bolgelere gore yiizdelik dagilimlar: (TL)
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TRS51 (Ankara) bolgesi ile ayn1 orana sahip olan TR90 (Trabzon, Ordu, Giresun, Rize,
Artvin, Gliimiishane) bolgesine bakildiginda bu oran igerisinde yer alan; Ordu-Giresun
illerinin siirma 2015 yilinda yapilan, 2 milyon yolcu kapasiteli havaalani ile 2022 yilinda
Rize iline yapilan 3 milyon yolcu kapasiteli havaalani olusturmaktadir. Esdeger kapasiteli
TR83 (Samsun, Tokat, Corum, Amasya) bdlgesinde yer alan Tokat iline yapilan
havalimaninin maliyeti ile karsilastirma yapildiginda TR90 (Trabzon, Ordu, Giresun, Rize,
Artvin, Giimiigshane) bdlgesinde yer alan illere yapilan havaalanlarinin Tokat havaalaninin 2
katindan daha fazla yapim maliyetine sahip oldugu goriilmistiir. Bunun nedeni ise TR90
(Trabzon, Ordu, Giresun, Rize, Artvin, Glimiishane) bolgesinde yer alan her iki havaalaninin
deniz iizerinde dolgu alanina inga edilmesi durumu oldugu goriilmiistiir. Buradaki maliyet
oraninin degisiminde bolgesel cografi niteliklerin farklilagmasi ile yerse¢imi faktoriiniin
etkisi goriilmektedir.

Havayolu yatirimlarinin bolgesel dagilimina bakildiginda i¢ kesimlerden ¢ok kiy1

bolgelerinde yogunlastigi gortilmektedir (Sekil 19).

Yatinm Maliyeti (milyon tl)
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Sekil 19. Havayolu yatirim maliyetlerinin bolgesel dagilim deseni

Bu anlamda bakildiginda turizmin agirhikli oldugu iller ve bu illeri kapsayan
bolgelerden dzellikle Antalya ilini kapsayan TR61 bdlgesinin, Izmir ilini kapsayan TR31
bolgesinin ve Aydin, Denizli, Mugla illerini kapsayan TR32 bdlgesinin 6ne ¢iktig
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goriilmektedir. Bu bolgelerle esdeger yatirirma sahip TR63 (Hatay, Kahramanmaras,
Osmaniye), TRB1 (Malatya, Elazig, Bingol, Tunceli), TRC2 (Sanliurfa, Diyarbakir) ve
TRC3 (Mardin, Batman, Sirnak, Siirt) bolgeleri, iilkenin giiney kesimindeki dagilim
desenini olusturmaktadirlar. Havayolu yatirimlarinin bolgesel dagilim deseninde bir diger
husus ise hi¢ yatirim yapilmayan diizey 2 bolgesi olmayisidir. Bu durum da neredeyse her

ile havaalan1 yapilmasi sorunsalin1 destekler niteliktedir.

3.1.3. Demiryolu Ulasim Yatirimlar:i Dagilim Deseni

Demiryolunda tamamlanan 6nemli projelerin bolgelere diisen oranlar1 analiz
edildiginde; TR10 (Istanbul) bolgesinde yer alan “Marmaray Projesi” tiip gegitleri ve TR51
(Ankara) bolgesinde yer alan “Ankara-Eskisehir Yiiksek Hizli Tren (YHT)” hatti yatirnm
maliyetlerinin en yiiksek oldugu projeler olarak 6ne ¢iktigi goriilmistiir. Bu durumun
bolgelerin sahip oldugu cografik nitelikler ve ayni1 zamanda yapilan yatirnmin teknolojik
standardi ile iligkili oldugu sonucunu ortaya ¢ikarmaktadir.

Bir diger 6nemli ulasim yatirimi olan ve TRA2 (Agri, Kars, 1gdir, Ardahan) bolgesi
icinde yer alan “Kars-Tiflis-Bakii Ipek Demiryolu Projesi” yatirimi iilkeler aras1 ekonomik,
siyasi ve kiiltiirel etkilesimde 6nemli bir adim olmasi nedeniyle bolgesel 6lgekten ote iilkesel
Olcekte bir yatinmdir. Bu nedenle bolgeye mal olmus bir yatirim olarak diisiiniilmemeli ve
bolgelere diisen oransal dagilimda bu hususun 6nemi gézetilmelidir.

Yatirimlarin oransal agidan dagilimina bakildiginda diger ulasim tiirlerine gore daha
dengeli dagilim gosterdigi goriilmiistiir. Istanbul ilini kapsayan TR10 (istanbul) bélgesi %38
orantyla yatirimlar arasinda diger ulasim tiirlerinde oldugu gibi en biiylik pay1 alan bolge

olmustur (Sekil 20).
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Trabzon, Ordu, . .
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Sekil 20. Demiryolu yatirirm maliyetlerinin bélgelere gore yiizdelik dagilimlart (TL)

TRS51 (Ankara) bolgesi ise %21 ile ikinci sirada gelmektedir. %8 oranmi TR31 (izmir)
bolgesi, %7 oranin1 TR52 (Konya, Karaman) bolgesi ve %6 oranin1 TR41 (Bursa, Eskisehir,
Bilecik) bolgesi ile TRA2 (Agr, Kars, Igdir, Ardahan) bdlgesinin olusturdugu tespit
edilmistir. Demiryolu yatirimlarmin {lkedeki dagilimi incelendiginde; daha c¢ok i¢

kesimlerde diisey yonde birlesen bir yapida oldugu goriilmektedir (Sekil 21).

JMug
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Sekil 21. Demiryolu yatirim maliyetlerinin bolgesel dagilim deseni
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I¢ kesimde yer alan TR51 (Ankara) bolgesi ile TR52 (Konya, Karaman) bolgesi, TR83
(Samsun, Tokat, Corum, Amasya) bolgesi ile TR72 (Kayseri, Sivas, Yozgat) bolgesi kuzey
giiney dogrultusunda yatirimlarin yapildig: bolgelerdir. TR51 (Ankara) bolgesi 2009 yilinda
yapilan Ankara-Eskisehir YHT hatt1 ve 2011 yilinda yapilan Ankara-Konya YHT hatt1
yatirimlari ile 2021 yilinda yapilan Konya-Karaman Hizli Tren (HT) hattt yatirimi bu
desenin olugsmasindaki temel nedendir. TR83 ve TR72 bolgelerini kapsayan 2020 yilinda
tamamlanan Samsun-Sivas (Kalin) Hattinin Rehabilitasyonu ve Sinyalizasyon Yapimi
projesi de bu durumu agiklar niteliktedir. Dogu sinirinda bulunan Kars ilini kapsayan TRA2
(Agr1, Kars, Igdir, Ardahan) bolgesi ise 2017 yilinda tamamlanan Kars-Tiflis-Bakii ipek
Demiryolu Projesi ile 2021 yilinda tamamlanan Kars Lojistik Merkezi yatiriminin

olusturdugu bir desen olarak 6ne ¢ikmaktadir.

3.1.4. Denizyolu Ulasim Yatirimlar: Dagilim Deseni

Denizyolunda yapilan projelere bakildiginda yatirimlarin ¢cogunun Yat Liman1 oldugu
goriilmiistiir. 2002-2022 yillar1 arasinda yapilan yatirimlarin proje bedellerine bakildiginda;
genel olarak denizyolundaki yatirimlar diger wulasim tiirlerindeki yatirimlarla
kiyaslandiginda, proje bedellerinin ¢ok yiiksek olmadigi ve denizyolu yatirimlarmin kendi
icindeki degerler arasinda da diger ulasim tiirlerindeki gibi c¢ok biiyiik farklarla
karsilasiimadigi sdylenebilir. Ote yandan projelerin yapim yillarina bakildiginda ise proje
baslangi¢ ve bitis tarihleri olduk¢a yakindir. Bu durum denizyolu liman yatirimlarinin tesis
basina proje bedellerinin diger ulasim yatinmlarina gore diisiik olmasi ve kisa siirede insa
edilebilir olmas1 durumunu ortaya ¢ikarmaktadir. Proje bedelinin diisiikk olmasi kisa siirede
insa edilmesi durumunu tetikler nitelikte oldugu séylenebilir.

Denizyolunda tamamlanan 6nemli projelerin oransal dagilimi incelendiginde ise diger
ulagim tiirlerinin aksine %39’luk bir oranla TR81 (Zonguldak, Karabiik, Bartin) bdlgesinin
en basta yer aldig1 goriilmistiir (Sekil 22). Bu oransal biiyiikliigii Ulasan ve Erigsen Tiirkiye
(2002-2022) Raporu’nda belirtildigi tizere; 2021 yilinda yapimi tamamlanan 25 milyon
tonluk yiik elle¢leme kapasitesine sahip biiyiik 6l¢ekli bolgesel ana liman projelerinden birisi

olan “Filyos Liman1” olusturmaktadir.
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Sekil 22. Denizyolu yatirim maliyetlerinin bolgelere gore yiizdelik dagilimlar: (TL)

%20 orani ile TR42 (Kocaeli, Sakarya, Diizce, Bolu, Yalova) bolgesinin Ulasan ve
Erisen Tirkiye (2002-2022) Raporu’nda Bati Karadeniz’in en biiylik limanlarindan biri
olarak tanimlanan ve 2017 yilinda yapimi tamamlanan ‘Sakarya Karasu Liman1’ ile ikinci
en bilyiik orana sahip oldugu gériilmektedir. TR31 (Izmir) bolgesi ise %19 orantyla iigiincii
siradadir.

Yatirimlarin boélgesel dagilimina bakildiginda; tilkenin bati tarafinda bulunan turizm
potansiyeli yiikksek olan bolgelerin 6ne ¢iktigi goriilmektedir (Sekil 23). Bu bolgeler
Akdeniz’e kiyis1 olan TR61 (Antalya, Isparta, Burdur) bolgesi ile Ege Denizi’ne kiyisi olan
TR31 (Izmir) ve TR32 (Aydin, Denizli, Mugla) bolgeleridir. Bu bdlgelere yapilan yat limani

projeleri ile yolcu iskelesi yatirimlari bu kaniy1 destekler niteliktedir.
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Sekil 23. Denizyolu yatirim maliyetlerinin bolgesel dagilim deseni

Karadeniz’e ve Marmara Denizi’ne kiyisi olan TR42 (Kocaeli, Sakarya, Diizce, Bolu,
Yalova) bolgesi ile Karadeniz’e kiyis1 olan TR81 (Zonguldak, Karabiik, Bartin) bolgesinin
olusturdugu desen ise ticari limanlar olup yiik elleglemesi yapilan limanlardir. Marmara ve
Ege Denizi’ne kiyis1 olan TR22 (Balikesir, Canakkale) bolgesinin olusturdugu desen de
2005 yilinda yapilan Canakkale Limani’ndan kaynaklanmaktadir.

3.2. Panel Veri Analizine iliskin Bulgular

Panel veri analiz modelinin se¢imi ic¢in gerceklestirilen testlerden sonra en uygun
model se¢ilmis ve modelin hatalarinin diizeltilmesi adina uygulanan yontemlerden sonra
nihai sonuglar elde edilmistir. Bolgelerin ekonomik, demografik, sosyal, yenilik¢ilik ve
cevresel yapisinin her biri i¢in belirlenen gostergelerin ulasimda belirlenen gostergelerle
iligkisinin istatistiksel olarak 5 ayr1 modelle arastirildig1 bu analizde, model sonuglarinin p
degerleri modellerin kendi i¢inde bir biitiin olarak anlamli oldugunu gostermektedir.
Modellerin her biri kendi iginde farkli anlamlilik diizeyine ve yoniine (+/-) sahip oldugu

goriilmiistiir.
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3.2.1. Ekonomik Yap

I1k olarak kisi bas1 Gayri Safi Yurtici Hasila oraninin bagimli degisken olarak alindig
panel veri analiz sonuglarina bakildiginda; R? degerinin 0.5789 oldugu goriilmektedir (Tablo
10). Bu deger modelde segilen degiskenlerin modeli agiklama diizeyinin %50 oranindan

yliksek oldugu anlamini tagimaktadir.

Tablo 10. Kisi bas1 gayri safi yurti¢i hasila oran1 panel veri analiz sonucu

Driscroll & Kraay Hata Diizeltme Metodu
KBGSYH = KU+DU+DY+DYU+HY

KBGSYH Katsay1 Std.Hata t p degeri
KU 0.362 0.038 9.450 0.000
DU 0.396 0.052 7.680 0.000
DY 0.052 0.020 2.620 0.016
DYU -0.019 0.009 -2.140 0.044
HY -0.011 0.003 -3.440 0.002
sabit terim 7.821 0.426 18.380 0.000
F= 4958.11

P >F =0.0000

R?=0.5789

Bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskenle arasindaki anlamlilik diizeyini gdsteren
giiven diizeylerine bakildiginda ise; tiim degiskenlerin anlamli oldugu goriilmektedir. Bu
dogrultuda Kisi Bas1 Gayri Safi Yurti¢i Hasila degeri ile karayolu uzunlugunun bolge
yiizolglimiine orani, demiryolu uzunlugunun bélge yiizolglimiine orani, demiryolunda
tagian yolcu sayisi, demiryolunda tasinan yiik miktar1 ve havayolunda tasinan yolcu sayisi
degiskenleri arasinda anlamli bir iliskinin varligindan s6z edilebilmektedir. Bagimsiz
degiskenlerin katsay1 isaretlerine bakildiginda ise bu iligkinin karayolu uzunlugunun bdolge
yiizlgimiine orani, demiryolu uzunlugunun bolge yiizolglimiine oran1 ve demiryolunda
taginan yolcu sayisi ile pozitif yonlii oldugu goriiliirken; demiryolunda tasinan yiik miktari
ve havayolunda tasinan yolcu sayisinin negatif yonlii oldugu goriilmektedir. Katsay1
degerlerine bakildiginda ise; karayolu uzunlugunun yiizélgiimiine oranindaki %1’ lik bir artis
kisi bast GSYH’nin %0.36 oraninda artmasina, demiryolu uzunlugunun yiiz6l¢iimiine
oranindaki %1°lik bir artis kisi bast GSYH’nin %0.39 oraninda artmasina ve demiryolunda
taginan yolcu sayisindaki %1’lik bir artis kisi bast GSYH nin %0.05 oraninda artmasina

sebep olmaktadir. Demiryolunda taginan yiik miktarindaki %1°lik bir artig kisi basina diisen
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GSYH’nin %0.01 oraninda azalmasina ve havayolunda taginan yolcu sayisindaki %1°lik bir
artis kisi basi GSYH’nin %0.01 oraninda azalmasina sebep oldugu soylenebilir. Bu
durumda, GSYH hasila iizerinde en etkili degiskenin demiryolu uzunlugun yiizélgiimiine

orani oldugu goriilmektedir.

3.2.2. Demografik Yap

Kentlesme oranmin bagimli degisken olarak alindig1 panel veri analiz sonuglarina
bakildiginda; R? degerinin 0.3691 oldugu goriilmektedir (Tablo 11). Bu deger modelde
secilen degiskenlerin modeli agiklama diizeyinin yaklasitk %35 oraninda oldugunu

gostermektedir.

Tablo 11. Kentlesme orani panel veri analiz sonucu

Driscroll & Kraay Hata Diizeltme Metodu
KO = KU+DU+DY+DYU+HY

KO Katsay1 Std.Hata t p degeri
KU 0.048 0.036 1.340 0.194
DU 0.126 0.027 4.690 0.000
DY 0.016 0.005 3.090 0.006
DYU 0.009 0.009 1.010 0.324
HY 0.039 0.003 12.170 0.000
sabit terim -1.216 0.166 -7.320 0.000
F=36.21

P> F =0.0000

R?=0.3691

Bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskenle arasindaki anlamlilik diizeyini gdsteren
giiven diizeylerine bakildiginda ise; bagimli degisken olan kentlesme orani ile karayolu
uzunlugunun bolge ylizdlglimiine oran1 degiskeni ve demiryolunda tasman yiik miktari
degiskeni arasindaki iliskinin anlamli olmadig1, demiryolu uzunlugunun boélge yiizél¢timiine
orani, demiryolunda taginan yolcu sayisi ve havayolunda taginan yolcu sayisi1 degiskenleriyle
arasindaki iliskinin ise anlamli oldugu goriilmektedir. Bagimsiz degiskenlerin katsay1
isaretlerine bakildiginda ise bagimli degiskenle arasinda anlaml iligki bulunan demiryolu
uzunlugunun boélge yiizél¢limiine orani, demiryolunda taginan yolcu sayis1 ve havayolunda

tasinan yolcu sayist degiskenlerinin kentlesme oraniyla pozitif yonli iliskisinin oldugu
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goriilmektedir. Katsay1 degerlerine bakildiginda ise; demiryolu uzunlugunun bdolge
ylizOl¢limiine oranindaki %1°lik bir artis kentlesme oraninin %0.12 oraninda artmasina,
demiryolunda tasinan yolcu sayisindaki %1°lik bir artis kentlesme oraninin %0.01 oraninda
artmasina ve havayolunda taginan yolcu sayisindaki %]1’lik bir artig kentlesme oraninin
%0.03 oraninda artmasina sebep olmaktadir seklinde yorumlanabilir. Kentlesme orani
iizerinde en biiylik etkiye sahip ulagim degiskeni yine demiryolu uzunlugun yiizélgiimiine

oranidir.

3.2.3. Sosyo-Kiiltiirel Yapi

Yiiksekokul veya fakiilte mezun oraninin bagimli degisken olarak alindigi panel veri
analiz sonuglarma bakildiginda; R? degerinin 0.3737 oldugu gériilmektedir (Tablo 12). Bu
deger modelde secilen degiskenlerin modeli agiklama diizeyinin %35’ten yliksek oldugunu

gostermektedir.

Tablo 12. Yiiksekokul veya fakiilte mezun orani panel veri analiz sonucu

Driscroll & Kraay Hata Diizeltme Metodu
YOFM = KU+DU+DY+DYU+HY

YOFM Katsay1 Std.Hata t p degeri
KU 0.197 0.053 3.740 0.001
DU 0.203 0.028 7.350 0.000
DY 0.037 0.011 3.460 0.002
DYU 0.028 0.007 4.100 0.001
HY 0.037 0.007 5.380 0.000
sabit terim 0.545 0.374 1.460 0.160
F =564.79

P> F =0.0000

R?=0.3737

Bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskenle arasindaki anlamlilik diizeyini gosteren
giiven diizeylerine bakildiginda ise; tiim degiskenlerin anlamli oldugu goriilmektedir. Bu
dogrultuda yiiksekokul veya fakiilte mezun orani ile karayolu uzunlugunun bolge
yiizolglimiine orani, demiryolu uzunlugunun boélge yiizolglimiine orani, demiryolunda
tagian yolcu sayisi, demiryolunda taginan yiik miktar1 ve havayolunda tasinan yolcu sayisi
degiskenleri arasinda anlamli bir iligkinin varligindan sz edilebilmektedir. Bagimsiz

degiskenlerin katsayr isaretlerine bakildiginda bu iligkinin pozitif yonlii oldugu
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goriilmektedir. Katsay1 degerlerine bakildiginda ise; karayolu uzunlugunun yiizélgiimiine
oranindaki, demiryolu uzunlugunun yiizél¢timiine oranindaki, demiryolunda tasinan yolcu
sayisindaki, demiryolunda tasinan ylk miktarindaki ve havayolunda tasinan yolcu
sayisindaki %1°lik bir artis yiiksekokul veya fakiilte mezun oraninin sirastyla %0.19, %0.20,
%0.03, %0.02, %0.03 oraninda artmasini saglamaktadir. Egitim yapis1 {izerinde en etkili
degiskenin demiryolu uzunlugunun yiizélgiimiine oranindaki degisim oldugu da énemli bir

bulgudur.

3.2.4. Yenilik¢i Yap1
Patent Basvuru sayisinin bagimli degisken olarak alindigi panel veri analiz sonuglarina
bakildiginda; R? degerinin 0.543 oldugu gériilmektedir (Tablo 13). Bu deger modelde

secilen degiskenlerin modeli agiklama diizeyinin %50’den yiiksek oldugu gostermektedir.

Tablo 13. Patent bagvuru sayisi panel veri analiz sonucu

Acrellano, Froot ve Rogers Hata Diizeltme Metodu
PBS = KU+DU+DY+DYU+HY

PBS Katsay1 Std.hata t p-degeri

KU 3.118 1.078 2.89 .004 foleie
DU 1.295 .354 3.66 0 falaled
DY .003 .017 0.19 .853

DYU .082 .062 1.32 185

HY 151 071 2.11 .035 **
sabit terim -6.253 2.773 -2.26 .024 xx
R?=0.543

X?=63.065

*** n< 01, ** p<.05, * p<.1

Bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskenle arasindaki anlamlilik diizeyini gosteren
giiven diizeylerine bakildiginda ise; karayolu uzunlugunun bolge yiizél¢limiine orant,
demiryolu uzunlugunun boélge yilizél¢limiine oran1 ve havayolunda tasinan yolcu sayisinin
patent basvuru sayisi ile anlamli iligkilerinin oldugu goriilmektedir. Demiryolunda tasinan
yolcu sayist ve demiryolunda tasinan yiik miktarinin patent bagvuru sayisi ile aralarinda
anlamli bir iliski olmadigr goriilmiistir. Bagimsiz degigkenlerin katsay1 isaretlerine
bakildiginda ise bagimli degiskenle arasinda anlaml iligki bulunan karayolu uzunlugunun

bolge yiizél¢limiine orani, demiryolu uzunlugunun bolge yiizdlglimiine orant ve



66

havayolunda taginan yolcu sayisinin patent bagvuru sayistyla pozitif yonlii iligskisinin oldugu
goriilmektedir. Katsay1 degerlerine bakildiginda ise; karayolu uzunlugunun bolge
ylizolglimiine oranindaki %1°lik bir artis patent bagvuru sayisinin %3.1 oraninda artmasina,
demiryolu uzunlugunun bdlge yiizolgiimiine oranindaki %]1°lik bir artis patent basvuru
sayisinin %1.2 oraninda artmasina ve havayolunda taginan yolcu sayisindaki %1°lik bir artig
patent basvuru sayisinin @ %0.15 oraninda artmasina sebep olmaktadir yorumu
yapilabilmektedir. Yenilikgilik yapisi tizerindeki en 6nemli etki karayolu uzunlugunun bolge

ylizol¢iimiine oranm1 degiskeni olarak géze carpmaktadir.

3.2.5. Cevresel Yapi

Atik hizmetleri girisim sayisinin bagimli degisken olarak alindigi panel veri analiz
sonuglarma bakildiginda; R? degerinin 0.442 oldugu gériilmektedir (Tablo 14). Bu deger
modelde segilen degiskenlerin modeli agiklama diizeyinin %50’ye yakin bir oranda

oldugunu gostermektedir.

Tablo 14. Atik hizmetleri girisim sayist panel veri analiz sonucu

Acrellano, Froot ve Rogers Hata Diizeltme Metodu
AHGS = KU+DU+DY+DYU+HY

AHGS Katsay1 Std.hata t p-degeri

KU 2.461 929 2.65 .008 folelal
DU 763 342 2.23 .026 e
DY .006 025 0.23 822

DYU .05 .052 0.97 331

HY 275 .053 5.14 0 folelal
sabit terim -5.494 2.611 -2.10 .035 *x
R?=0.442

X?=92.084

*xk < 01, ** p<.05, * p<.1

Bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskenle arasindaki anlamlilik diizeyini gosteren
giiven degerlerine bakildiginda ise; karayolu uzunlugunun bélge yiizolglimiine orani,
demiryolu uzunlugunun bdlge yilizél¢limiine oran1 ve havayolunda tasinan yolcu sayisinin
atik hizmetleri girisim sayisi ile anlamli iliskilerinin oldugu goriilmektedir. Demiryolunda

taginan yolcu sayis1 ve demiryolunda taginan yiik miktarinin atik hizmetleri girigim sayisi ile
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aralarinda anlamli bir iligki olmadigi goriilmistiir. Bagimsiz degiskenlerin katsay1
isaretlerine bakildiginda ise bagimli degiskenle arasinda anlamli iligki bulunan karayolu
uzunlugunun bolge yiizolglimiine orani, demiryolu uzunlugunun bdlge yiizélglimiine orant
ve havayolunda tasinan yolcu sayisinin patent basvuru sayisiyla pozitif yonlii iliskisinin
oldugu goriilmektedir. Katsay1 degerlerine bakildiginda ise; karayolu uzunlugunun bolge
ylizolglimiine oranindaki %1°lik bir artis atik hizmetleri girisim sayisinin %2.4 oraninda
artmasina, demiryolu uzunlugunun boélge yiizolgimiine oranindaki %1°lik bir artig atik
hizmetleri girisim sayisinin %0.7 oraninda artmasina ve havayolunda tasinan yolcu
sayisindaki %1°lik bir artis atik hizmetleri girisim sayisinin %0.2 oraninda artmasina sebep

olmaktadir yorumunun yapilabilmesi miimkiindiir.



4. IRDELEMELER

Tez galismasi kapsaminda iki 6nemli odak iizerine kurgulanarak yiiriitiilen ¢alismada
ulasim yatirimlariin ekonomik boyutuna ait verilerden hareketle ulasim yatirim maliyetleri
dagilim deseni analizi olusturulmustur. Burada temel amag¢ ulasim yatirimlarinin hangi
bolgelere ne diizeyde yapildigimi tespit etmek olmustur. Bu tespit; karayolu, havayolu,
demiryolu ve denizyolu ulasimi olmak tizere her bir ulasim tiirli i¢in ayr1 ayr1 yapilmis ve
ulasim altyapilar1 yatirnm tiirlerinin diizey 2 boélgelerine gore oransal olarak sergiledigi
mekansal dagilimlar ortaya konulmustur. Calismanin ikinci ve ampirik adimimi igeren
odaginda ise ulagim yatirimlarinin bolgelerin gelisme dinamikleri {izerindeki etkisinin
varligiin ve bu etkinin yoniiniin tespit edilmesini i¢eren, ekonometrik bir analiz yontemi
olan panel veri analizi yapilmistir. Bu dogrultuda diizey 2 bdlgelerinin sahip oldugu ulasim
yapisinin bolgesel gelisme dinamikleri tizerinde nasil (+/-) bir etkiye sahip oldugu ve hangi
bolgenin bu anlamda 6ne ¢iktigr sorgulanmustir. Elde edilen sonuglarin biitiinciil bir sekilde
yorumlanarak irdelenmesiyle elde edilen ¢ikarimlara ise bu boliimde yer verilmistir.

Oncelikle panel veri analiziyle elde sonuglarin tiimii biitiinciil bir sekilde ele
alindiginda; her bir bagimli degisken ile bagimsiz degiskenler arasindaki iliskinin anlamlilig
ve yoOnii baglaminda onemli bulgulara rastlanmistir. Demiryolu uzunlugunun bolge
yiizolglimiine oranindaki artisin bolgesel gelisme dinamiklerini demografik, ekonomik,
sosyal, yenilik¢ilik ve ¢evresel boyutlariyla temsil eden kisi basina gayri safi yurtigi hésila,
kentlesme orani, yiiksek okul veya fakiilte mezun orani, patent basvuru sayisi ve atik
hizmetleri girisim sayis1 degiskenlerinin hepsinde olumlu yonde bir etki yarattigi
goriilmiistiir (Tablo 15). Ote yandan havayolunda tasman yolcu sayisinin da bdlgelerin
gelisme dinamiklerinin hepsiyle anlamli bir iligkisinin oldugu, ancak kisi basina diisen gayri
safi yurtigi hasila oranina negatif, diger bolgesel gelisme dinamiklerinde ise pozitif yonde
bir katki sagladigi sonucuna varilmistir. Ayrica karayolu ve demiryolu uzunluklarinin bdlge
yilizOl¢limiine oranindaki artis ile havayolunda tasinan yolcu, demiryolunda tasinan yiik ve
yolcu sayisindaki artigin sosyal yapi dinamigine pozitif yonde etki ettigi goriilmiistiir. Bu
durum ulasimin fiziksel yapisi ve kullanim hacmindeki artisin sosyal boyutta bolgesel

gelismisligi artirdig1 anlamini tagimaktadir.
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Tablo 15. Panel veri analizini agiklayan modeldeki bagimsiz degiskenlerin anlamlilik

diizeyi ve iliski yonii.

Karayolu Demiryolu
Uzunlugunun | Uzunlugunun| Demiryolunda Demiryolundg Havayolunda
Bagimh Yiizol¢iimiine" Yiizolcliimiine; Tasinan Yolcu Tasmman Yiik Tasinan
Degiskenler Orani Oram Sayisi Miktari Yolcu Sayisi

KBGSYH Anlaml1 /+ Anlaml1 /+ Anlaml1 /+ Iinlamh /- Anlaml1 /-

—_—— — =3
KO Anlamsiz Anlaml /+ Anlaml1 /+ Anlamsiz Anlamli /+
| Avtamsiz | |Arams”
YOFM Anlaml /+ Anlaml /+ Anlaml1 /+ Anlaml1 /+ Anlamli /+
- —
PBS Anlaml /+ Anlaml /+ Anlamsiz Anlamsiz I Anlaml1 /+
AHGS Anlamli /+ , Anlamli /+ |j Anlamsiz Anlamsiz I Anlamli /+ |

Ulasimin fiziksel boyutunu temsil eden degiskenler bazinda bakildiginda; demiryolu
uzunlugundaki artisin ekonomik, demografik, sosyal, g¢evresel ve yenilik¢i yapidaki
gelismeyi artirdigi sonucuna varilmistir. Karayolu uzunlugundaki artisin ise demografik yapi
disinda; ekonomik, sosyal, cevresel ve yenilik¢i yapidaki gelismeyi artirdigi sonucuna
vartlmistir. Bu durumda tezin ilk Hipotezi (H1) olan “Biiyiik ulasim yatirimlar1 bolgelerin
gelisiminde olumlu yonde bir etkiye sahiptir” ifadesi dogrulanmis olmaktadir.

Ulasimin sosyal boyutunu temsil eden degiskenler bazinda bakildiginda havayolunun
yolcu temelli kullanim hacmindeki artisin demografik, sosyal, ¢evresel ve yenilik¢i yapida
artisa yol agtig1 ancak ekonomik yapiya negatif yonlii etki ettigi goriilmektedir. Benzer
sekilde demiryolunun yiik temelli kullanim hacmindeki artisin ekonomik yapiya negatif etki
ettigi goriilirken demiryolunun yolcu bazli kullanim hacmindeki artisin ekonomik,
demografik, sosyal yapidaki gelismeyi artirdigi goriilmektedir. Bu dogrultuda tezin diger
Hipotezi (H:) olan “Ulasim yatirnmlarinin tiriine goére bolgesel gelismeye etkisi
degisebilmektedir” ifadesi dogrulanmis olmaktadir.

Karayolu, demiryolu ve havayolu ulasimini temsilen kullanilan veriler ve elde edilen
sonuglar dogrultusunda; ulasim tiirlerindeki farklilasmalarin gelisme dinamiklerine
etkilerinin benzer ve farkli yonlerde oldugu goriilmiistiir. Bu durumda tezin son Hipotezi
(Hs) olan “Ulagim yatinmlarinin  bolgesel gelismeye etkisi  bolgelere  gore

degisebilmektedir” ifadesi de dogrulanmis olmaktadir.
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Analiz sonuglarinin bir diger dikkat ¢ekici yonii ise ekonomik yapiy1 temsil eden “Kisi
Bags1 Gayri Safi Yurtici Hasila” degiskeni ile havayolunda taginan yolcu sayist degiskenleri
ile arasinda negatif yonlii iliskinin bulunmasidir. Bir diger ifadeyle havayolunda kullanimin
artmasi ekonomik anlamda gelismeye negatif yonde etki etmektedir. Bunun nedeni olarak
son yillarda yapilan havayolu ulagim yatirimlarinin gelismislik seviyesinin diisiik oldugu
yerlere yapilmis olmasidir. Bu nedenle veriyi olusturan gelismislik seviyesinin diisiik oldugu
bolgeler negatif sonucun olugsmasinda etkili olmustur. Literatiir boliinde bahsedilen; 20 yilda
%119 artisla 57°ye ulasan ucus noktalar1 81 ilin %65’inde havayolu olanaginin saglandiginm
gostermektedir. Bununla beraber tez calismasinin baslangi¢ sorgulamalarindan biri olan
ulagim yatirnmlarimin yapilis amacinin sorgulanmasi c¢ercevesinde degerlendirildiginde;
yatirimlarin bolgeye getirilmesiyle talebin yaratilmasi ve gelisim diizeyinin arttirilmasi
amacini tastyan tetikleyici bir adim olarak goriilen yatirnmlarin aslinda ekonomik anlamda
bolgesel gelismislige katkisinin olmadigini soylemek miimkiindiir. Bolgelerin sahip oldugu
imkanlar perspektifinde ele alindiginda bolgeler arasi farki azaltici ancak ekonomik anlamda
rasyonel degildir.

Her bir bolgesel gelisme dinamigi i¢in ayr1 olarak gergeklestirilen panel veri
analizlerinden elde edilen sonuglara ilave olarak bu modellerde her bir diizey 2 bolgesinin

sahip oldugu katsayilar irdelendiginde ise 6ne ¢ikan bazi bélgeler oldugu goriilmiistiir (Tablo

16).

Tablo 16. Panel model sonuglarina gore en yiiksek katsayiya sahip olan bolgeler

Karayolu Demiryolu
Uzunlugunun Uzunlugunun Demiryolunda Demiryolunda Havayolunda
Bagimh Yiizolciimiine Yiizolglimiine Tasinan Tasimnan Yiik Tasinan
Degiskenler Oram Orami Yolcu Sayisi Miktari Yolcu Sayisi
KBGSYH TR21 TRAL TR72 TRC2 TR22
KO _ TR21 TR52 _ I TRB2 I
S E— — — — — ﬂ
YOFM I TRC1 I TR72 TRA2 TRAZI I TRB2 I
| ————— |
PBS TRC1 I TR51 _ _ TRB2 I
I —
AHGS TRC1 I TR72 _ _ TRC1
e

-: Modeldeki anlamsiz katsayilar1 ifade etmektedir.
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Bolge bazindaki katsayilar irdelenirken panel veri modelinde anlamsiz ¢ikan
degiskenler igin bu katsayilari irdelemek anlamli olmayacagindan disarida tutulmustur.
Tabloda isaretlenerek ifade edildigi iizere; “Karayolu Uzunlugunun Yiizolgiimiine Oran1”
degiskeni ile sosyal yapiy1 temsilen kullanilan “Ytiiksek Okul veya Fakiilte Mezun Orani”,
yenilikgilik yapisini temsilen kullanilan “Patent Basvuru Sayis1” ve ¢evresel yapiy1 temsilen
kullanilan “Atik Hizmetleri Girisim Sayis1” degiskenleri ile iliskisinde bdlge bazli
katsayilara bakildiginda; bu degiskenin en yiiksek katsayida TRC1 (Gaziantep, Adiyaman,
Kilis) bolgesinde oldugu saptanmistir. Bir diger ifadeyle; karayolu uzunlugundaki artisin
katsayica en fazla TRC1 (Gaziantep, Adiyaman, Kilis) bdlgesinin sosyal, yenilik¢i ve
cevresel yapidaki gelismisligine katkida bulundugu goriilmektedir. Elde edilen bu bulgudan
ve Yatirim Maliyetlerinin Bolgesel Dagilim Deseni Analizinden hareketle; karayolunda orta
diizeyde yatirim maliyeti harcanmis bir bolge olan TRCI1 (Gaziantep, Adiyaman, Kilis)
bolgesine yapilan yatirimlarin bodlgenin sosyal, yenilik¢i ve ¢evresel anlamda gelismesine
katkida bulunmus oldugu yorumu yapilabilmektedir.

Benzer sekilde “Havayolunda Tasian Yolcu” sayis1 degiskeni ile demografik yapiy1
temsilen kullanilan “Kentlesme Orani”, sosyal yapiy1 temsilen kullanilan “Yiiksek Okul
veya Fakiilte Mezun Orani1”, yenilik¢ilik yapismi temsilen kullanilan “Patent Basvuru
Sayis1” degiskenleri ile iliskisinde bélge bazli katsayilara bakildiginda; bu degiskenin en
yiiksek katsayida TRB2 (Van, Mus, Bitlis, Hakkari) bolgesinde oldugu saptanmistir. Bu da
havayolunun kullanimimin artisindaki etki katsayica en fazla TRB2 (Van, Mus, Bitlis,
Hakkari) bolgesinin demografik, sosyal ve yenilikgi yapidaki gelismisligine katkida
bulundugu goriilmektedir. Elde edilen bu bulgudan ve Yatirim Maliyetlerinin Bolgesel
Dagilim Deseni Analizinden hareketle; havayolunda orta diizeyde yatirim maliyeti
harcanmis bir bolge olan TRC1 (Gaziantep, Adiyaman, Kilis) bolgesine yapilan yatirimlarin
bolgenin demografik, sosyal ve yenilik¢i yapisinda gelismisliginin artmasina 6nemli 6l¢iide
katkida bulunmus oldugu seklinde yorumlanabilmektedir.

“Demiryolunda Tasinan Yolcu ve Yiik Sayis1” degiskeni ile sosyal yapiy1 temsilen
kullanilan “Yiiksek okul veya Fakiilte Mezun Orani” degiskeni ile iliskisinde bolge bazli
katsayilara bakildiginda ise; bu degiskenin en yiiksek katsayida TRA2 (Agri, Kars, 1gdir,
Ardahan) bolgesinde oldugu saptanmistir. Bir bagka ifadeyle, demiryolunun kullanimimin
artmast TRA2 (Agr, Kars, Igdir, Ardahan) bolgesinin sosyal anlamda gelismisligini

artirmaktadir. Elde edilen bu bulgudan ve Yatirim Maliyetlerinin Bolgesel Dagilim Deseni
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Analizinden hareketle; iist diizeyde yatirim maliyeti harcanmis bir bolge olan TRA2 (Agr,
Kars, Igdir, Ardahan) bolgesine yapilan yatirimlarin, bdlgenin sosyal anlamda gelismesine

ciddi bir katkida bulunmus oldugu kanisina varilabilir.



5. SONUCLAR VE ONERILER

Bolgesel gelismislik farklar1 6zellikle 20. ylizyildan itibaren dnemli bir sorun olarak
goriilmeye baslanmistir. Bu sorunun ¢oziimiine yonelik birtakim Onlemler alinmaya
calistlmistir. Bu onlemler bolgelerin mevcut potansiyellerini degerlendirilerek yapilan
yatirnm ve tesvik uygulamalari olmustur. Bu onlemlerden biri olarak ekonomik, sosyal,
kiiltiirel, ¢cevresel ve daha birgok etkisi ile kenti, bolgeyi ve bolgenin kapsamakta oldugu
diger kentlerin gelismisliginde rol alan ulasim yatirimi kararlar1 gelismeyi yonlendirici
miidahale adimlarindan biri olarak goriilmektedir. Strateji ve Biitce Baskanligi’nin
yayinladigi verilere gore; kamu yatirimlarinin sektorlere gore dagilimi incelendiginde; 2002-
2019 yillan1 arasinda ulastirma-haberlesme sektoriiniin en yliksek payr (%32) aldigi
goriilmektedir (URL-5). Yine, 2024 yili kamu yatirimlarinda en biiyiik payr ulasim
sektoriiniin aldig1 goriillmektedir (URL-6). Bu durumun analitik bir yaklagimla ele alinmasi
yapilan ¢alismanin temel amacini olusturmaktadir. Bu dogrultuda calismada iki asamali
olarak yiiriitiilen analizlerle 6ncelikle ulasimda yapilan yatirimlarin istatistiksel ve mekansal
olarak ele alinmasiyla bolgesel dagilim ortaya konulmus, ardindan ulasimin bolgesel
gelisme dinamiklerine etkisi ekonometrik analiz yontemi olan panel veri analiziyle
sorgulanmis ve bu etkinin bolgelere gore farklilagsmasi incelenmistir. Bu analizler sonucunda
elde edilen sonugclar tartisiimistir.

Istatistiksel ve mekansal bilgiler iceren 2002-2022 yillarin1 kapsayan, ulasim
yatirimlarinin tiirlere gére ayrismis maliyetlerin dikkate alinmasiyla olusturulan Bolgesel
Dagilim Deseni Analizinden elde edilen bulgular dogrultusunda; biiylik ulasim yatirimi
kararlarinin istatistiksel dagiliminda karayoluna yapilan yatirimlarin 6ne ¢iktig1r en temel
sonu¢ olmustur. Bu durumun nedeni iilkenin karayolunun gelistirilmesine odakli politikalar
izlemesidir. Bunun yaninda diger ulasim tiirlerine yapilan yatirimlarin karayolunun yaninda
oldukga az olmasi dikkat ¢ekmektedir. Biiylik ulasim yatirimi kararlarinin genel anlamda
mekansal dagiliminda ise karayolu, havayolu ve demiryolu ulasiminda iilkenin kiiresel
dlcekte oneme sahip olan Istanbul ili &ne ¢ikarken denizyolu ulasiminda bu durum
farklilasmaktadir.

Karayoluna yapilan yatirimlarin bolgesel dagiliminda Istanbul, Ankara, izmir gibi

biiyiik kentleri igeren diizey bolgeleri tizerinde agirlikli bir yatirim oldugu dikkat ¢ekerken
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yatirimlarn iilkenin giiney kisimlarinda az oldugu goriilmiistiir. Ozellikle Dogu Anadolu ve
Akdeniz Bolgeleri’nde ve genel olarak bakildiginda sinir bolgelerde yatirimlar daha azdir.
Ulkenin kuzey hattindaki yogunlasmanin énemli bir kismini olusturan yatirimin ise 2013
yilinda yapimi tamamlanan “Sarp Sinir Kapisi-Trabzon-Samsun-Sinop Yolu (Karadeniz
Sahil Yolu)” yatirimi oldugu goriilmiistiir. Bolgeye yapilan bu yatirim 6zelinde ve genel
olarak bolgenin sahip oldugu cografik 6zellikler; dolgu, tiinel ve viyadiik gibi ulagim
coziimlerini gerektirdiginden yapim maliyetlerinin yiiksek olmasina neden olmaktadir.
TR90 (Trabzon, Ordu, Giresun, Rize, Artvin, Giimiishane) bdlgesinin yaninda, TR82
(Kastamonu, Cankiri, Sinop) ve TR83 (Samsun, Tokat, Corum, Amasya) bolgeleri olmak
iizere iki diizey 2 bolgesini daha kapsayan bu yatirim fiziki biiytikliik faktoriiniin maliyete
etkisini ortaya koymaktadir. Ayrica bu yatirim Tiirkiye’nin dogu hattindaki komsu iilkelerle
baglantisin1 kolaylastirarak; ekonomik, sosyal ve kiiltiirel etkilesimi saglar nitelikte bir
yatirirm olmasi yoniiyle bolgesel diizeyden ote, iilkeye yapilmis bir yatirnm olarak
degerlendirilmelidir. TR31(izmir) ve TR10 (istanbul) bdlgelerine yapilan yatirimlarin ise
projelerin fiziksel biiyiikliik bakimindan ziyade yolun ve/veya kopriiniin tasarim standardi
yiksek oldugundan yiiksek maliyet gerektiren yatirnmlardir. Buradan hareketle bolgelere
yapilan yatirimlarin maliyet oranlar1 arasindaki degisimde bolgesel cografi nitelikler, yol
tasarim standard1 ve fiziki biiyiikliik faktorlerinin etkisi ile karsilasilmaktadir. Bu durumda
yatirim maliyetlerinin ii¢ ayr1 unsur ¢ercevesinde farklilagtigini sdylemek miimkiindiir.

Havayolu yatirimlariin bolgesel dagilimina bakildiginda i¢ kesimlerden ¢ok kiy1
bolgelerinde yogunlastigi goriilmiistiir. Bu durumun nedeni olarak turizmin bu bolgelerde
hakim sektor olmasi ve havayolunun daha ¢ok turizm amaglhi olarak kullanilmasi
gosterilebilir. Ayrica lilkede havayolu yatirimi yapilmayan bolge olmayisinin goriilmesi de
bir diger onemli sonugtur. Bu durum iilkedeki neredeyse her ilde hava alani yapilmasi
durumunu agiklar niteliktedir. Yatirimlarn %73’iiniin istanbul ilini kapsayan TRI10
bolgesine yapilan, Ulasan ve Erisen Tiirkiye (2002-2022) Raporunda belirtildigi iizere; tiim
etaplart tamamlandiginda yilda 200 milyon yolcu kapasitesi ile Diinya'nin en biiyiik
havaliman1 olmasi planlanan “Istanbul Havalimani” bu yogunlagsmanin nedeni olarak
karsimiza gikmaktadir. Istanbul Havalimani hem fiziki hem kapasite biiyiikliigii hem de
tasarim standardi yiiksek bir proje olmasi bu durumu agiklar niteliktedir.

Demiryoluna yapilan yatirimlarin dagiliminin ise daha ¢ok i¢ kesimlerde yogunlagan

bir yapida sekillendigi goriilmiistiir. Demiryolunda tamamlanan 6nemli projelerin TR10
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(istanbul) bolgesinde yer alan “Marmaray Projesi” tiip gecitleri ve TR51 (Ankara)
bolgesinde yer alan “Ankara-Eskisehir Yiiksek Hizli Tren (YHT)” hatti, yatirim
maliyetlerinin en yliksek oldugu projeler olarak 6ne ¢iktig1 goriilmiistir. Bu durumun
bolgelerin sahip oldugu cografik nitelikler ve ayni1 zamanda yapilan yatirnmin teknolojik
standardi ile iliskili oldugu sonucunu ortaya koymaktadir. Demiryolu yatirimlarinda bir
diger 6nemli ulasim yatirimi ise TRA2 (Agr, Kars, Igdir, Ardahan) bolgesi i¢inde yer alan
“Kars-Tiflis-Bakii Ipek Demiryolu Projesi” yatirimu iilkeler arasi ekonomik, siyasi ve
kiiltiirel etkilesimde 6nemli bir adim olmasi nedeniyle bolgesel dlcekten ote tilkesel dlgekte
bir yatirimdir. Bu nedenle bolgeye mal olmus bir yatirnm olarak diisiiniilmemeli ve tilkesel
olcekte bir yatirim olarak degerlendirilmelidir.

Calismanin ampirik asamasini iceren, ekonometrik analiz yontemi olan Panel Veri
Analizinden elde edilen bulgular dogrultusunda; ulasimin bolgesel gelismeye etkisinin
varlig1 en temel sonug¢ olmustur. Bunun yani sira; ulasimin bolgesel gelisme dinamiklerine
etkisi farklilagan bir yap1 gostermekle birlikte ulasimin sosyal ve fiziksel yonlerinin bu
dinamiklere etkisinin farklilastigi sonuglarma varilmistir. Ancak, bazi bdlgeler igin
demiryolu ve denizyolu altyapisinin mevcut olmamasi ve buna ilaveten bazi bolgeler icin
kayip verilerin olmasi panel veri setinin anlamsizlagmasina ve yorumlanamamasina sebep
olmasi nedeniyle bazi bolgeler ve denizyolu ulasimina ait veriler modelin disinda
birakilmistir. Bu dogrultuda 26 diizey 2 bolgesinden 4 diizey 2 bolgesi (TR0, TR82, TR 83,
TR61) disarida tutularak, 22 diizey 2 bolgesi bazinda denizyolu ulasim tiirti disindaki tiim
ulasim tiirlerine ait veri setleri kullanilarak panel veri analizi gerc¢eklestirilmistir. Denizyolu
ulagimina ait veri setinin kullanilamayis1 nedeniyle denizyolu ulasim yatirimlarinin bolgesel
gelisme dinamikleri {lizerindeki etkisinin sorgulanamamasi g¢alismanin birinci sinirlilig
olarak ifade edilebilir.

Ulasimin fiziksel boyutunu temsil eden degiskenlerin bolgelerin gelismisligini temsil
eden degiskenler iizerindeki etkisi incelendiginde; karayolunda ve demiryolunda artan
uzunluklarin bolgelerin gelisme dinamiklerine olumlu etkide bulunduklari sonucuna
varilmistir. Bu dogrultuda ulagim olanaginin fiziki anlamda artmasi bolgesel gelisme
dinamiklerinde anlamli ve olumlu etkiler yarattigi sonucuna varilmistir. Ancak fiziksel
nitelik ile ifade edilen karayolu ve demiryolu i¢in bu sonuca varilabilirken havayolu i¢in
fiziksel biiytkligi ifade edebilecek tiirde bir veri seti olmadigindan bu yorum

yapilamamaktadir. Bu durum calismada karsilasilan ikinci sinirlilik durumudur.
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Ulagimin sosyal boyutunu temsil eden kullanim hacmi degiskenlerinin bdlgelerin
gelismisligini temsil eden degiskenler tizerindeki etkisi incelendiginde ise; havayolunun
yolcu bazli kullanim hacmindeki artisin demografik, sosyal, ¢cevresel ve yenilik¢i yapida
artisa yol agtig1 ancak ekonomik yapiya negatif yonlii etki ettigi sonucuna varilmistir. Benzer
sekilde demiryolunun yiik bazli kullanim hacmindeki artisin ekonomik yapiya negatif etki
ettigi goriilirken demiryolunun yolcu bazli kullanim hacmindeki artisin ekonomik,
demografik, sosyal yapidaki gelismeyi artirdigi goriilmiistiir. Ancak karayolunda sosyal
boyutu ifade eden kullanim hacmine dair bir veri seti olmadigindan bu yorum
yapilamamaktadir. Bu durum ¢alismanin bir diger kisitin1 olusturmaktadir.

Calismanin iki ayr1 analizinden elde edilen bulgular birlikte yorumlandiginda;
karayolunda orta diizeyde yatirim maliyeti harcanmis bir bélge olan TRCI1 (Gaziantep,
Adiyaman, Kilis) bolgesine yapilan yatirnmlarin bolgenin sosyal, yenilik¢i ve cevresel
anlamda gelismesine katkida bulunmus oldugu sonucuna varilmistir. Havayolunda orta
diizeyde yatirim maliyeti harcanmis bir bolge olan TRC1 (Gaziantep, Adiyaman, Kilis)
bolgesine yapilan yatirimlarin  bolgenin demografik, sosyal ve yenilik¢i yapisinda
gelismigliginin  artmasina katkida bulunmus oldugu sonucu ile karsilasilmistir.
Demiryolunda 6nemli diizeyde yatirim maliyeti harcanmis bir bolge olan TRA2 (Agr1, Kars,
Igdir, Ardahan) bélgesine yapilan yatirimlarin, bolgenin sosyal anlamda gelismesine katkida
bulunmus oldugu sonucuna varilmistir. Bu sonuglar, aslinda beklenen ekonomik etkiden
farkli olarak gelismisligin diger boyutlarinda ulasim yatirimlarinin etkisinin daha yiiksek
oldugunu ortaya koymaktadir.

Vukovic ve Kochetkov (2017)’a gore bolgesel ¢alismalar su anda bilimsel ve politik
sOylemin tam merkezindedir; geg¢is ekonomisine sahip iilkelerde bolgesel konular 6zel bir
onem kazanmaktadir. Bu anlamda bolgesel biiyiime ve kalkinma olgularina yonelik yeni
kavramlarin ortaya ¢ikmasi konunun giincelligini korudugunu ve yeni ¢aligmalara yol
acacagi sOylenebilir. Buna ilaveten ¢aligmanin bolgesel diizeyde olmasi bolgeler arasindaki
farklilagmalarin goriilmesine olanak saglamis, mekansal girdilere sahip veriler ve uygun
yontem 1s1g1nda bolgesel gelisme ve ulagim yatirimlari iligkisinin ortaya konulmasiyla daha
biitiinciil bir yaklagim sergilenmistir.

Strateji ve Biitce Baskanligi’nin yayinladigi verilere gore; kamu yatirimlarinin

sektorlere gore dagilimi incelendiginde; 2002-2019 yillar1 arasinda ulagtirma-haberlesme
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sektorliniin en yliksek payr (%32) aldigi1 goriilmektedir (URL-5). Yine, 2024 yili kamu
yatirimlarinda en biiylik pay1 ulasim sektoriiniin aldig gériilmektedir (URL-6).

Calisma kullanilan on yillik periyot (2010-2020) ulagim yatirimlarinin gelisme
dinamiklerine etkisinin olumlu yonde oldugu sonucunu ortaya koyulmus olsa da son dort
yillik (2021-2024) donemde yasanan ekonomik kisitlar bu olumlu tablonun uzun vadede
devam edemeyecegini gostermektedir. Calismada yalnizca ulasimin gelismeye etkisinin ele
alimmis oldugu dikkate alinarak, ulasimin disinda gelismeyi destekleyici diger unsurlarin
etkisinin de s6z konusu olumlu sonucun bir diger sebebi olarak yorumlanabilir. Nitekim son
yillarda ciddi ekonomik problemlerin bas gostermesi ve 6zellikle insaat sektoriinde yasanan
kriz, biiyiik ulagim yatirimlart baglaminda bu olumluluk durumunun dénemsel olabilecegini
isaret etmektedir.

Olumlu etkilerinin yani sira ekonomik anlamda olumsuz sonuglar rasyonel olarak
alimmayan ulasim kararlarinin bir gostergesidir. Aver’nin (2005) da belirttigi gibi yapilan
yatirimlarin belli bir plan ve program cergevesinde degil cogu zaman 6zel projelere (6rnegin
otoyol ve havaalani projeleri) bagli olarak gerceklestirilmesi s6z konudur. Bir yoniiyle her
yeri erisilebilir kilma vizyonuna dayanan, sosyal refahi artiran ancak rasyonel olmayan
ulagim yatirim kararlariin bélgenin mevcut durumundaki gereksinimleri ve sahip oldugu
potansiyelleri gelistirmek i¢in Oncelikli bir adim olarak goriilen bir bakisla alinmasi
gelismeyi tetiklemede daha etkili bir yaklasim olacaktir. Aksi takdirde gergeklestirilen
yatirim bulundugu bolgeye ulasim olanagi saglanmis olmaktan ileri gidemeyecektir.

Bir diger acidan, Merkezi Yerler Kuramina gore hiyerarside en iist diizeyde bulunan
merkezi yerin sagladigi hizmetlerin en fazla olusu ilkesince bakildiginda; her ilde saglanan
ulagim imkanlar1 bu hiyerarsik yapinin etkisinin azalmasina neden olmaktadir. Buna bagh
olarak, il diizeyinde yapilan ulasim yatirimlari bolgesel gelismisligi tartismada tekil bir
yaklagim haline gelmektedir. Bunun yerine bodlge bir biitiin olarak ele alinip icerisinde
bulunan yerlesmelerin-illerin bdlge merkeziyle ve birbirleriyle iliskisi biitiinciil olarak
degerlendirilmelidir. Bdylece bolgenin gelismisliginden sz edilebilir hale gelebilir. Illerin
bagimsiz birer parca gibi diisiiniildiigli bir yaklagimla her ulasim olanagini her ile getirme
yaklasimindan siyrilarak; yerlesmeler-iller belli bir sistemin pargasi olarak ele alinmalidir.
Boylece sistemin pargasit olarak diisiiniildiiglinde illerin sahip olduklar1 potansiyeller
degerlendirilerek, farkli ulasim modlaryla iligkisi kurulmalidir. En kiigiik illere getirilen

ulasgim yatirimlar1 6zelinde degerlendirildiginde; bu illerin i¢inde yer aldigi bolgenin
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merkeziyle olan iliskisinde hiyerarsik yapiy1 destekleyen ulasgim sistemi kurgusu
olusturulmasi hedeflenmelidir.

Tez c¢alismasinda elde edilen sonuglar dogrultusunda; yapim maliyeti ve siiresi,
cevresel, sosyal ve kiiltiirel etkisiyle kent dinamizminin 6nemli bir parcasi olan biiyiik
Olgekli yatirim kararlarmin alinmasinin planlama altyapisin1 barindirmasi kaginilmaz bir
gerekliliktir. Bu kararlar kentlerin ve etkilesim i¢inde bulundugu boélgenin gereksinimleri,
sahip oldugu potansiyelleri ve egilimleri dogru analiz edilerek, kentin ve bolgenin gelisimine
onemli katkida bulunmasi amacini giiden bir yapinin pargasi olmalidir. Buna ek olarak
ulagimin mekana etkisi ve planlamanin mekanla dogrudan iliskili oldugu konusu g6z 6niinde
bulundurularak bakildiginda; bir ulasim karar1 alinirken planlama disiplininin gerekleri goz
ard1 edilmemelidir.

Son olarak; planlama disiplini bazi temel varsayim ve hesaplamalar 1s1ginda yiiriitiilen
analiz, sentez ve karar asamalarini igeren rasyonel bir disiplindir. Bununla birlikte birtakim
hesaplanamayan veya hesaplanmasi gii¢ verileri ve bu verilerin birtakim baska verilerle
iliskisinin kurulmasiyla elde edilen ¢ikarimlara dayanan birtakim Ongoriileri barmndirir.
Bunun nedeni planlamanin ¢ok yonlii olusu ve sosyal, kiiltiirel, ekonomik ve ¢evresel birgok
konuyu ve buna bagli olarak birgok veriye dayanmasidir. Planlama alaninda alinacak olan
kararlarin yontemsel yaklasimla ele alinmasi kararlarin daha saglam olmasina olumlu yonde

katkida bulunacag diisiiniilmektedir.
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7. EKLER

EK-1: 2002-2022 Ulasan ve Erisen Tiirkiye Raporundan alinan veriler.

T.C. ULASTIRMA VE ALTYAPI BAKANLIGI 2002-2022 TAMAMLANAN ONEMLI

PROJELERIN LiSTESI
HAVAYOLU

SIRA | PROJENIN PROJE BITi$ PROJE BEDELI (2022 FiYATLARI) (b)
NO YAPILDIGI iL YILI
1 Antalya 2005 1.225.189.451
2 Ankara 2006 4.653.672.567
3 [zmir 2006 3.196.167.298
4 Mugla 2006 1.807.976.916
5 Sivas 2007 115.944.947
6 Denizli 2008 148.971.094
7 Amasya 2008 55.552.180
8 Batman 2010 216.106.515
9 Balikesir 2010 203.192.116
10 Usak 2010 29.703.009
11 Adana 2010 7.001.899
12 Erzincan 2011 391.883.732
13 Eskisehir 2011 156.515.679
14 Agrn 2011 154.121.005
15 Mugla 2012 2.547.894.078
16 Kiitahya 2012 847.229.055
17 Igdir 2012 252.934.401
18 Hatay 2013 885.751.410
19 Sirnak 2013 589.640.943
20 Elazig 2013 535.802.090
21 Tekirdag 2013 107.254.361
22 Kastamonu 2013 66.728.278
23 Bingol 2014 345.768.165
24 Mardin 2014 293.339.440
25 Canakkale 2014 198.077.618
26 Ordu-Giresun 2015 1.283.326.313
27 Antalya 2015 917.887.214
28 Hakkari 2015 497.675.121
29 Antalya 2016 1.623.448.473
30 Konya 2016 249.831.466
31 Kocaeli 2016 11.303.394
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32 [zmir 2017 4.660.720.395
33 Sinop 2017 206.543.916
34 Aydin 2017 139.776.771
35 Mugla 2017 120.249.543
36 Samsun 2017 91.014.716

37 Nevsehir 2017 37.410.057

38 Istanbul 2018 121.605.586.057
39 Mugla 2018 2.925.266.039
40 Kars 2018 499.496.479
41 Van 2018 232.544.458
42 Antalya 2018 193.431.049
43 Mus 2018 123.577.808
44 Siirt 2018 71.332.355

45 Zonguldak 2018 10.695.392

46 Mersin 2019 753.555.051
47 [zmir 2019 369.874.067
48 Kahramanmaras 2019 236.860.762
49 Mugla 2020 390.599.656
50 Erzurum 2020 281.646.616
51 Ankara 2021 707.411.482
52 Adiyaman 2021 423.027.887
53 Elazig 2021 314.273.000
54 Rize-Artvin 2022 4.170.993.000
55 Diyarbakir 2022 1.136.221.909
56 Tokat 2022 540.480.000
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T.C. ULASTIRMA VE ALTYAPI BAKANLIGI 2002-2022 TAMAMLANAN ONEMLI

PROJELERIN LISTESI
KARAYOLU
NO KURUM | PROJE ADI PROJE | PROJE | PROJE BEDELI (2022
ADI BAS. BIiTiS | FIYATLARI)
YILI YILI

1 KGM Gaziantep-Sanlurfa Otoyolu | 2000 2008 2.991.363.181 1
Birecik-Suru¢ Kesimi

2 KGM [zmir-Usak-3. Bélge Hudut 1993 2009 4.738.500.000 &
Yolu

3 KGM Guimiisova-Gerede Otoyolu 1990 2010 15.873.633.516 b
(Bolu Dag1 Gegisi Dahil)

4 KGM Kemerhisar-Pozanti1 Otoyolu | 2000 2010 7.591.252.797 b
Kemerhisar-Eminlik Kesimi

5 KGM Gaziantep-Sanlhurfa Otoyolu | 1999 2010 5.128.464.000 b
Surug-Sanliurfa Kesimi

6 KGM Bursa Cevreyolu Yalova 1999 2010 4.744.681.549 b

Ayrimi-Karacabey Kopriili
Kavsag1 Kesimi

7 KGM Kemerhisar-Pozant1 Otoyolu | 2000 2010 4.727.800.833 b
Eminlik-Ciftehan Kesimi

8 KGM Gaziantep-Sanliurfa Otoyolu | 2000 2011 6.619.225.202 b
Gaziantep-Birecik Kesimi

9 KGM Malatya Beylerderesi 2005 2011 269.628.695 b
Kopriisi

10 KGM Elazig ili Palu Ilgesi Tarihi 2008 2011 153.704.202 b
Palu Kopriisii Restorasyonu
Uygulama Isi

11 KGM [zmir-Aydin Otoyolu (Izmir | 1987 2012 15.566.413.844 1
Cevreyolu Dahil)

12 KGM Gaziantep-Sanliurfa Otoyolu | 1999 2012 5.457.569.739 b
Gaziantep Cevreyolu Kesimi

KGM Sarp Sinir Kapisi-Trabzon- 1994 2013 80.000.000.000 b

Samsun-Sinop Yolu
(Karadeniz Sahil Yolu)

14 KGM Tarihi Malabadi Kopriisii 2012 2013 85.000.000 b

15 KGM Bursa Cevreyolu Yalova 1999 2014 7.920.910.440 b
Ayrimi-Turankdy Kopriili
Kavsag1 Kesimi

16 KGM Kemerhisar-Pozant1 Otoyolu | 2007 2015 8.554.931.283 b
Golcuk-Kemerhisar Kesimi

17 KGM Kemerhisar-Pozant1 Otoyolu | 2001 2015 7.117.443.931 %
Ciftehan-Pozant1 Kesimi
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18 KGM Izmir-Urla-Cesme Otoyolu 1991 2015 4.731.271.847 b
Ikiztepe-Konak-Doganlar
Kesimi
19 KGM Nissibi Kopriisii 2012 2015 986.759.345 b
20 KGM Elazig Agin (Karamagara) 2002 2015 637.143.485 b
Kopriisii
21 KGM KMO Odayeri-Pasakoy 2013 2016 46.175.624914 b
Kesimi (YSS Kopriisii Dahil)
22 AYGM | Avrasya Tiineli 2013 2016 20.505.402.797 b
23 KGM Kastamonu- Cankiri Yolu 2012 2016 3.443.310.000 &
Ilgaz Dag1 Tiinelli Gegisi
(Ilgaz 15 Temmuz Istiklal
Tiineli)
24 KGM Kayseri Kuzey Cevre Yolu 2001 2017 1.721.655.000 b
25 KGM Amasya [li, Amasya Cevre 2011 2017 328.567.132 b
Yolundaki Sehzadeler Grubu
(Sehzadeler ve Universite)
Kopriileri
26 KGM Ovit Tiineli ve Baglant 2012 2018 4.613.414.000 b
Yollari
27 KGM Istanbul-Izmir Otoyolu 2010 2019 103.117.054.144
(Osmangazi Kopriisii Dahil)
28 KGM KMO Kurtkdy-Akyazi 2016 2020 46.020.719.310 b
Kesimi
29 KGM Ankara-Nigde Otoyolu 2017 2020 23.430.965.679 b
30 KGM Menemen-Aliaga-Candarli 2017 2020 7.232.814.051 b
Otoyolu
31 KGM Hasdal Kavsagi- 1994 2020 6.503.000.000
Kemerburgaz- Yassi6ren
Ayrimi Yolu
32 KGM Komiirhan Kopriisii 2014 2020 1.155.389.092 b
33 KGM Hasankeyf 2 Kopriisii 2017 2020 920.000.000 b
34 KGM Tohma Kopriisii 2017 2020 409.658.135 b
35 KGM KMO Kinali-Odayeri Kesimi | 2016 2021 25.855.043.600 b
36 KGM Amasya Cevreyolu 2005 2021 3.648.645.000 b
37 KGM Sabuncubeli Tiineli ve 2015 2021 1.665.347.595 b
Baglant1 Yollar
38 KGM Kiigiiksu-Hizan Ayrimi 1998 2021 1.518.660.000 b

Pervari 11 Yolu
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39

KGM

Salarha Tiineli ve Baglanti
Yollar1

2015

2021

1.119.821.000 &

40

KGM

Kinali-Tekirdag-Canakkale-
Savastepe Otoyolu Malkara
Canakkale Kesimi (1915
Canakkale Kopriisii Dahil)

2017

2022

41.324.308.599 b

41

KGM

Ayvacik-Kiiciikkuyu Yolu ile
Ezine-Kii¢iikkuyu Arasi
Yapim [si

2003

2022

2.955.000.000 b

42

KGM

Denizli Cevre Yolu ve Honaz
Tiineli

2011

2022

2.112.000.000 b

43

KGM

Agr1 Hamur Tutak Patnos
Yolu

Km: 6+200-44+200
Kesiminin Yapmm Isi

2013

2022

1.750.000.000 b

44

KGM

Sirnak-Ortabag-Cigli Yolu

2012

2022

1.705.989.000 b

45

KGM

Ayvacik — Kiigiikkuyu Yolu
Assos ve Troya Tiinelleri

2017

2022

4.600.000.000 b

46

KGM

Malatya — Hekimhan — 16.
Bolge Hududu Yolu

2013

2022

2.665.000.000 b

47

KGM

Diyarbakir Giineybat1 Cevre
Yolu

2012

2022

1.700.000.000 b
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T.C. ULASTIRMA VE ALTYAPI BAKANLIGI 2002-2022 TAMAMLANAN ONEMLI

PROJELERIN LiSTESI
DEMIRYOLU
SIRA | KURUM | PROJE ADI PROJE PROJE | PROJE BEDELI (2022
NO ADI BAS.YILI | BIiTi$ FiYATLARI)
YILI

1 TCDD Ankara-Eskisehir 2006 2009 12.773.800.000 %

YHT (221 Km)
2 TCDD Ankara- Konya YHT | 2007 2011 8.289.200.000 1

(212 Km)
3 TCDD izban (136 Km) 2005 2011 7.280.000.000 1
4 AYGM Marmaray Projesi 2004 2013 3.999.028.000 b

1. Etap Bogaz Tiip
Gegit Dahil (13,6 Km)

5 AYGM Ankara Kizilay- 2010 2014 188.500.000 b
Cayyolu Metrosu
(M2) (16,6 km)

6 AYGM Ankara Batikent- 2010 2014 158.000.000 b
Sincan Metrosu (M3)
(15,4 km)

7 AYGM [stanbul Levent- 2013 2015 261.840.000 &
Hisariistii Metrosu
(4,8 km)

8 TCDD Ankara Gart (ATG) | 2014 2016 4.032.000.000 b
(KOI)

9 TCDD Irmak-Karabiik- 2012 2016 3.881.973.545 b
Zonguldak Rehabil-
Istasyonu ve
Sinyalizasyonu (IPA
AB Fonu)

10 AYGM Antalya Meydan- 2015 2016 316.208.000 b
Havaalani-Expo Rayli
Sistem Hatt1 (19,1 km)

11 AYGM Kars-Tiflis-Bakii Ipek | 2008 2017 5.178.000.000 b
Demiryolu Projesi
(Tek Hat Dizel
Isletmecilik)

12 TCDD Etimesgut YHT Gar 2013 2017 2.871.300.000 b
Bakim Kompleksi

13 AYGM Ankara Kegioren- 2011 2017 405.826.000 b
AKM Metro Hatti
(M4 Hatti) (9,2 Km)

14 TCDD Bagkentray (36 Km) 2016 2018 2.497.023.000 b
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15

TCDD

Mersin (Yenice)
Lojistik Merkezi

2013

2018

206.835.206 b

16

AYGM

Marmaray Projesi

2. Etap Istanbul
Gebze-Halkali Ban-
liyé Hatlarinin
Tyilestirilmesi (CR3
Sozlesmesi) (63 Km)

2011

2019

29.409.653.000 b

17

TCDD

Samsun- Sivas (Kalin)
Hattinin
Rehabilitasyonu ve
Sinyalizasyon Yapimi
(378Km)

2015

2020

5.406.000.000 b

18

TCDD

Konya / Kayacik
Lojistik Merkezi

2016

2020

464.668.633 b

19

TCDD

Selguklu YHT Gari

2016

2020

261.492.856 b

20

TCDD

Konya- Karaman HT
Hatt1 (102 Km)

2014

2021

1.926.393.471 b

21

AYGM

Kemalpasa Lojistik
Merkezi ve Altyapi-
Ustyap1 Ikmal Insaati

2012

2021

502.820.000

22

TCDD

Kars Lojistik Merkezi

2017

2021

341.847.902 b

23

AYGM

Sabiha Gokgen
Havaliman1 Rayl
Sistem Baglantist
(Tavsantepe-Sabi- ha
Gokgen Havalimani)

2015

2022

3.870.121.000 b

24

TCDD

Gaziray Projesi

2017

2022

4.615.000.000 b
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T.C. ULASTIRMA VE ALTYAPI BAKANLIGI 2002-2022 TAMAMLANAN ONEMLI
PROJELERIN LISTESI
DENIZYOLU
SIRA KURUM PROJE ADI PROJE PROJE PROJE BEDELI (2022
NO ADI BAS.YILI | BITIS FiYATLARI)
YILI

1 AYGM Turgutreis Yat 2000 2003 180.702.500
Limam (YID
Projesi)

2 AYGM Canakkale Liman1 | 2004 2005 308.306.416 b
(YID Projesi)

3 AYGM Bodrum Yolcu 2005 2007 158.689.650 b
Iskelesi (YID
Projesi)

4 AYGM Didim Yat Liman1 | 2006 2009 197.130.000 b
(YID Projesi)

5 AYGM Cesme Yat Liman1 | 2008 2010 160.111.516 b
(YID Projesi)

6 AYGM Sigacik Yat Limam | 2008 2010 87.015.817 b
(YID Projesi)

7 AYGM Yalova Yat Liman1 | 2009 2010 65.552.805 b
(YID Projesi)

8 AYGM Kag Yat Limam 2008 2011 190.681.878 b
(YID Projesi)

9 AYGM Mgrsin Yat Limam | 2009 2011 100.819.346 b
(YID Projesi)

10 AYGM Alanya Yat Limam | 2007 2011 87.106.392 b
(YID Projesi)

11 AYGM Kumkuyu Yat 2012 2013 44.764.938 b
Limam (YID
Projesi)

12 AYGM Candarli Liman 2011 2014 957.535.544 b
(Mendirek)

13 AYGM Mugla Oren Yat 2011 2015 160.168.125 b
Limam (YID
Projesi)

14 AYGM Karasu Limani 2014 2017 1.201.083.406 b
(YID Projesi)

15 AYGM Filyos Limani 2016 2021 2.513.062.088 b




EK-2: Panel Veri Analizinde kullanilan veriler.

YIL | BOLGE | BOLGE KARAYOLU DEMIRYOLU HAVAYOLU BOLGESEL GELiSME
ADI KODY il ve devlet Demiryolu Anahat Anahat Yolcu sayis1 Kentles Yiiksekokul Kisi basina is kayitlarina gore girisim Patent
yolu + Otoyol uzunlugu Yolcu Yiik me veya fakiilte Gayrisafi sayilari: Su temini; Basvuru
uzunlugu (km) | (km) Sayisr* miktari Oram mezun oram | Yurti¢i Hasila kanalizasyon, atik Sayisr*
/ Yiizolgiimii /Y uzolgiimii (netton)* (2009 bazh) ($) | yonetimi ve iyilestirme
(km2) *100 (km2) *100 faaliyetleri
2010 | Erzurum. | TRA1 6.82 1.08 253173 283079 895974 0.62 7.09 7220 16 11
Erzincan.
Bayburt
2011 | Erzurum. | TRA1 6.88 1.08 280953 437157 1012411 0.63 8.79 7295 19 4
Erzincan.
Bayburt
2012 | Erzurum. | TRA1 6.94 1.08 307132 720032 1022800 0.63 9.21 7831 22 11
Erzincan.
Bayburt
2013 | Erzurum. | TRAL 7.00 1.08 533964 579038 1157623 0.88 10.72 8370 20 9
Erzincan.
Bayburt
2014 | Erzurum. | TRAL 7.00 1.07 419349 1094143 | 1271628 0.88 11.54 7929 25 10
Erzincan.
Bayburt
2015 | Erzurum. | TRAL 6.99 1.07 433734 740412 1376949 0.88 12.4 7105 25 16
Erzincan.
Bayburt
2016 | Erzurum. | TRAl 7.03 1.07 332765 1072349 | 1546897 0.88 12.98 7278 29 24
Erzincan.
Bayburt
2017 | Erzurum. | TRAL 7.09 1.07 363885 949472 1791260 0.88 13.21 7110 28 33
Erzincan.
Bayburt
2018 | Erzurum. | TRA1L 7.15 1.07 393659 1202777 | 1835423 0.91 13.69 6270 31 36
Erzincan.
Bayburt
2019 | Erzurum. | TRA1L 7.14 1.07 423669 877374 1409142 0.92 14.03 5954 30 64
Erzincan.
Bayburt
2020 | Erzurum. | TRA1l 7.17 1.07 95276 1219158 | 786715 0.92 15.37 5855 31 64
Erzincan.
Bayburt

43)



2010

Agri.
Kars.
Igdir.
Ardahan

TRA2

6.19

0.58

38288

3342502

332286

0.47

4.29

4779

12

2011

Agri.
Kars.
Igdir.
Ardahan

TRA2

6.30

0.58

111085

3682847

512103

0.48

5.84

4951

14

2012

Agri.
Kars.
Igdir.
Ardahan

TRA2

6.30

0.58

142614

3608211

585407

0.49

6.34

5221

13

2013

Agri.
Kars.
Igdur.
Ardahan

TRA2

6.38

0.58

186577

391829

828811

0.49

7.31

5341

15

2014

Agr1.
Kars.
Igdur.
Ardahan

TRA2

6.38

0.58

210262

134075

788323

0.50

8.09

4908

18

2015

Agr1.
Kars.
Igdir.
Ardahan

TRA2

6.38

0.58

213111

106439

851888

0.52

8.98

4731

18

2016

Agr1.
Kars.
Igdir.
Ardahan

TRA2

6.30

0.58

171520

317639

980659

0.52

9.51

4879

15

2017

Agr1.
Kars.
Igdur.
Ardahan

TRA2

0.83

225279

86488

1108676

0.53

9.58

4744

12

2018

Agr1.
Kars.
Igdir.
Ardahan

TRA2

0.83

312626

74929

1193533

0.53

10.09

4181

15

2019

Agr.
Kars.
Igdir.
Ardahan

TRA2

0.83

304320

56917

1107669

0.54

10.69

4015

21

11

2020

Agr.
Kars.
Igdur.
Ardahan

TRA2

0.83

95447

61187

724582

0.54

11.59

4017

20

11

€6



2010

Malatya.

Elazig.
Bingol.
Tunceli

TRB1

8.52

1.68

205358

3448222

990506

0.66

7.55

6372

31

13

2011

Malatya.

Elazig.
Bingo6l.
Tunceli

TRB1

8.53

1.68

280501

1255125

1119659

0.67

9.12

6854

34

23

2012

Malatya.

Elazig.
Bingol.
Tunceli

TRB1

8.56

1.68

280834

1425208

1270880

0.68

9.87

6988

33

26

2013

Malatya.

Elazig.
Bingol.
Tunceli

TRB1

8.52

1.68

385976

2982940

1506605

0.82

11.48

7586

41

37

2014

Malatya.

Elazig.
Bingol.
Tunceli

TRB1

8.52

1.68

428754

3940793

1666937

0.83

12.42

7178

51

29

2015

Malatya.

Elazig.
Bingol.
Tunceli

TRB1

8.69

1.68

491684

2988865

1861486

0.84

135

6569

54

36

2016

Malatya.

Elazig.
Bingol.
Tunceli

TRB1

8.67

1.68

343784

3239278

1970049

0.85

14.3

6596

56

31

2017

Malatya.

Elazig.
Bingol.
Tunceli

TRB1

8.70

1.68

315425

4364618

2085144

0.85

14.54

6491

58

35

2018

Malatya.

Elazig.
Bingol.
Tunceli

TRB1

8.64

1.68

410841

4996204

2136170

0.82

15.11

5759

64

42

2019

Malatya.

Elazig.
Bingol.
Tunceli

TRB1

8.66

1.68

541187

5017391

1848985

0.85

15.77

5513

73

57

2020

Malatya.

Elazig.
Bingol.
Tunceli

TRB1

8.66

1.68

104484

5858439

1141291

0.85

16.8

5496

63

74

6



2010

Van.
Mus.
Bitlis.
Hakkari

TRB2

6.58

0.57

6361

357921

1071858

0.49

3.96

4198

20

2011

Van.
Mus.
Bitlis.
Hakkari

TRB2

0.57

12366

452760

1253678

0.49

5.44

4421

27

2012

Van.
Mus.
Bitlis.
Hakkari

TRB2

0.57

13882

532568

1208592

0.50

5.8

5101

27

2013

Van.
Mus.
Bitlis.
Hakkari

TRB2

0.57

19302

383198

1392894

0.75

6.97

4948

29

2014

Van.
Mus.
Bitlis.
Hakkari

TRB2

0.57

8513

980099

1522014

0.75

7.71

4749

34

2015

Van.
Mus.
Bitlis.
Hakkari

TRB2

0.57

7557

782347

1749063

0.76

8.71

4217

37

12

2016

Van.
Mus.
Bitlis.
Hakkari

TRB2

7.53

0.57

6437

682267

1893747

0.76

9.31

4337

42

2017

Van.
Mus.
Bitlis.
Hakkari

TRB2

7.68

0.57

8942

1208388

2253272

0.76

9.68

4251

51

16

2018

Van.
Mus.
Bitlis.
Hakkari

TRB2

0.57

26267

991736

2198367

0.77

10.55

3878

64

16

2019

Van.
Mus.
Bitlis.
Hakkari

TRB2

0.57

47762

488564

1979459

0.78

10.98

3760

62

26

2020

Van.
Mus.
Bitlis.
Hakkari

TRB2

0.57

11594

532876

1350296

0.78

11.7

3626

58

22

G6



2010

Gaziantep.
Adiyaman.
Kilis

TRC1

10.06

2.03

45615

307295

1148479

0.80

5.48

5924

50

29

2011

Gaziantep.
Adiyaman.
Kilis

TRC1

10.10

2.03

85138

321841

1359854

0.81

6.65

6424

75

35

2012

Gaziantep.
Adiyaman.
Kilis

TRC1

10.10

2.03

70662

282696

1543491

0.82

7.22

6970

106

59

2013

Gaziantep.
Adryaman.
Kilis

TRC1

10.10

2.03

69156

516152

1946923

0.90

8.4

7819

136

84

2014

Gaziantep.
Adryaman.
Kilis

TRC1

10.11

2.03

78712

806903

2242089

0.90

9.25

7643

162

106

2015

Gaziantep.
Adryaman.
Kilis

TRC1

10.29

2.03

80914

709540

2522857

0.91

10.19

7190

198

190

2016

Gaziantep.
Adryaman.
Kilis

TRC1

10.30

2.03

76936

828125

2575246

091

11.06

6998

225

193

2017

Gaziantep.
Adryaman.
Kilis

TRC1

10.31

2.03

84149

933018

2889349

091

11.36

6819

234

182

2018

Gaziantep.
Adiyaman.
Kilis

TRC1

10.31

2.03

99256

951960

2918063

0.91

11.91

6231

257

148

2019

Gaziantep.
Adiyaman.
Kilis

TRC1

10.31

2.03

123700

1005605

2768952

0.92

12.53

5954

282

106

2020

Gaziantep.
Adiyaman.
Kilis

TRC1

10.31

2.03

24349

717989

1514584

0.92

13.39

6149

289

170

2010

Sanlurfa.
Diyarbakir

TRC2

6.87

1.08

297218

380632

1625624

0.63

4.26

4762

56

2011

Sanlurfa.
Diyarbakir

TRC2

6.88

1.08

274132

491787

1964697

0.63

5.65

4956

62

12

2012

Sanlurfa.
Diyarbakir

TRC2

1.08

194649

348741

1633150

0.64

6.19

5057

91

15

2013

Sanliurfa.
Diyarbakir

TRC2

1.08

177916

380636

2344280

1.00

7.33

5531

137

13

2014

Sanliurfa.
Diyarbakir

TRC2

1.08

305450

239333

2405152

1.00

7.97

5102

159

15

2015

Sanliurfa.
Diyarbakir

TRC2

1.08

323861

238113

2798028

1.00

8.99

4681

166

11

2016

Sanliurfa.
Diyarbakir

TRC2

1.08

274243

162569

2756021

1.00

9.65

4538

173

18

2017

Sanliurfa.
Diyarbakir

TRC2

1.08

318869

209460

2893971

1.00

9.93

4356

190

38

2018

Sanliurfa.
Diyarbakir

TRC2

1.08

345007

510354

2926071

1.00

10.42

3705

218

60

96



2019

Sanlwrfa.
Diyarbakir

TRC2

7.18

1.08

368305

782345

2512183

1.00

11.05

3572

225

54

2020

Sanlwrfa.
Diyarbakir

TRC2

1.08

73920

1055681

1523173

1.00

11.72

3429

209

51

2010

Mardin.
Batman.
Sirnak.
Siirt

TRC3

8.99

0.81

104406

2263337

492739

0.63

4.22

5162

12

2011

Mardin.
Batman.
Sirnak.
Siirt

TRC3

9.07

0.81

104826

2724911

328275

0.64

5.8

5444

16

2012

Mardin.
Batman.
Sirnak.
Siirt

TRC3

0.81

89189

3121139

809748

0.65

6.42

5627

18

2013

Mardin.
Batman.
Sirnak.
Siirt

TRC3

9.11

0.81

46159

1099141

835949

0.80

7.73

6137

32

2014

Mardin.
Batman.
Sirnak.
Siirt

TRC3

9.17

0.81

142014

778387

1178564

0.80

8.57

5933

38

2015

Mardin.
Batman.
Sirnak.
Siirt

TRC3

0.81

170994

409045

1106363

0.80

9.62

5211

37

11

2016

Mardin.
Batman.
Sirnak.
Siirt

TRC3

9.39

0.81

139127

315391

1419237

0.81

10.22

5130

57

2017

Mardin.
Batman.
Sirnak.
Siirt

TRC3

9.41

0.81

176932

292659

1562709

0.81

10.73

5290

58

14

2018

Mardin.
Batman.
Sirnak.
Siirt

TRC3

0.81

195261

374296

1803426

0.81

11.6

4852

60

13

2019

Mardin.
Batman.
Sirnak.
Siirt

TRC3

0.81

242304

606892

1492837

0.82

12.04

4715

62

16

L6



2020 | Mardin. TRC3 9.46 0.81 50338 356544 1030001 0.82 12.78 4564 69 22
Batman.
Sirnak.
Siirt
2010 | Istanbul TR10 12.76 3.64 5809368 2582256 43333497 0.99 10.99 17326 442 1370
2011 | Istanbul TR10 12.76 3.64 5251251 2395560 50519364 0.99 12.62 18377 523 1582
2012 | Istanbul TR10 13.64 3.64 461070 2653100 59778014 0.99 13.29 19168 638 1939
2013 | Istanbul TR10 13.44 4,16 17866 506181 69819552 1.00 14.79 20883 816 1831
2014 | Istanbul TR10 13.50 416 582240 14688 80189812 1.00 15.7 20246 929 2108
2015 | istanbul TR10 13.50 416 1501295 13276 89440862 1.00 17.41 18478 954 2399
2016 | Istanbul TR10 16.88 416 1757545 558602 90083323 1.00 18.27 18232 1024 3096
2017 | Istanbul TR10 16.68 4,16 2535023 662572 95492052 1.00 18.53 17897 1032 3795
2018 | istanbul TR10 17.56 4,16 3282080 955036 102575606 1.00 19.33 16339 1099 3342
2019 | Istanbul TR10 17.56 5.18 4085398 1097037 103682634 1.00 19.93 15259 1132 3356
2020 | Istanbul TR10 17.84 5.18 1427713 1396805 40361570 1.00 21.08 13925 1175 3413
2010 | Tekirdag. | TR21 10.83 1.71 347290 2524174 74404 0.67 8.11 12667 57 105
Edirne.
Kirklareli
2011 | Tekirdag. | TR21 10.82 1.71 386700 2536479 43120 0.68 9.43 13268 86 122
Edirne.
Kirklareli
2012 | Tekirdag. | TR21 10.84 1.71 244129 1392674 26257 0.69 9.88 13435 97 162
Edirne.
Kirklareli
2013 | Tekirdag. | TR21 10.80 1.85 31040 1031231 77865 0.86 11.18 14168 120 115
Edirne.
Kirklareli
2014 | Tekirdag. | TR21 10.38 1.85 5 1315929 122568 0.86 12.02 13990 136 108
Edirne.
Kirklareli
2015 | Tekirdag. | TR21 10.33 1.85 20258 1707917 150340 0.87 12.97 12622 147 116
Edirne.
Kirklareli
2016 | Tekirdag. | TR21 10.35 1.85 75272 1251931 97869 0.88 13.48 12622 165 126
Edirne.
Kirklareli
2017 | Tekirdag. | TR21 10.32 1.85 235653 1080569 104879 0.88 13.9 12414 176 117
Edirne.

Kirklareli

86



2018 | Tekirdag. | TR21 10.30 1.85 442357 1641996 106207 0.88 14.33 11542 184 108
Edirne.
Kirklareli

2019 | Tekirdag. | TR21 10.30 1.85 627991 1955343 72953 0.89 14.95 10901 204 138
Edirne.
Kirklareli

2020 | Tekirdag. | TR21 10.21 1.85 124808 2271835 22781 0.89 15.72 10498 223 96
Edirne.
Kirklareli

2010 | Balikesir. TR22 9.45 1.15 867669 1995115 61414 0.59 8.58 10239 57 20
Canakkale

2011 | Balikesir. TR22 9.46 1.15 668919 2187879 127979 0.59 9.94 10547 69 16
Canakkale

2012 | Balikesir. TR22 9.42 1.15 562513 1683395 109074 0.60 10.48 10784 79 27
Canakkale

2013 | Balikesir. TR22 9.42 1.15 457560 1508145 103917 0.87 11.57 10930 90 42
Canakkale

2014 | Balikesir. TR22 9.20 1.15 528773 1225007 250727 0.87 12.82 10764 110 33
Canakkale

2015 | Balikesir. TR22 9.44 1.15 539059 1133702 489923 0.88 13.92 9633 114 28
Canakkale

2016 | Balikesir. TR22 9.32 1.15 147355 1249463 548706 0.88 14.69 9822 114 21
Canakkale

2017 | Balikesir. TR22 9.58 1.15 237514 1798189 654316 0.88 15.18 9418 127 41
Canakkale

2018 | Balikesir. TR22 9.70 1.15 326874 1867915 743417 0.88 15.84 8700 131 54
Canakkale

2019 | Balikesir. TR22 9.83 1.15 572220 1542358 485621 0.88 16.47 8284 132 118
Canakkale

2020 | Balikesir. TR22 9.82 1.15 114861 1431120 255590 0.88 17.67 8001 143 88
Canakkale

2010 | Izmir TR31 12,57 2.78 3180183 128746 7485098 0.91 11.57 12318 188 158

2011 | Izmir TR31 12.68 2.78 3853847 120098 8523533 0.91 13.11 13193 223 223

2012 | Izmir TR31 12.67 2.78 4289882 95813 9355902 0.91 13.61 13635 263 264

2013 | Izmir TR31 12.67 3.04 4864803 3187054 10233140 1.00 14.68 14450 309 265

2014 | izmir TR31 12.71 3.04 5623587 2126657 10970663 1.00 15.78 13830 341 275

2015 | izmir TR31 12.63 3.04 6047946 2123672 12178100 1.00 17.15 12399 383 289

2016 | izmir TR31 12.81 3.04 5041719 2713674 12051243 1.00 18.01 12536 412 281

2017 | izmir TR31 12.89 3.04 4655733 2771226 12824310 1.00 18.44 12397 441 305

2018 | izmir TR31 12.93 341 5256726 2266667 13410378 1.00 19.16 11647 452 289

2019 | izmir TR31 13.62 341 5318191 2907949 12365256 1.00 19.78 10669 482 407

2020 | izmir TR31 13.60 341 1043049 3915457 5464858 1.00 20.71 9922 468 473

66



2010

Aydm.
Denizli.
Mugla

TR32

0.86

1076407

368198

7005971

0.58

8.9

9736

146

40

2011

Aydm.
Denizli.
Mugla

TR32

7.58

0.86

1704466

262659

7295336

0.58

10.23

10290

165

55

2012

Aydm.
Denizli.
Mugla

TR32

7.58

0.86

2192163

335010

7534526

0.59

10.71

10379

183

54

2013

Aydm.
Denizli.
Mugla

TR32

0.86

2940017

584252

7965593

1.00

11.67

10922

223

56

2014

Aydm.
Denizli.
Mugla

TR32

0.86

3662918

645059

8560367

1.00

12.97

10770

253

54

2015

Aydin.
Denizli.
Mugla

TR32

0.86

3632412

880681

8774415

1.00

14.07

9596

278

76

2016

Aydin.
Denizli.
Mugla

TR32

0.86

3201191

939664

6874633

1.00

14.86

9531

323

111

2017

Aydin.
Denizli.
Mugla

TR32

0.86

3083872

1132024

7901297

1.00

15.34

9193

365

93

2018

Aydin.
Denizli.
Mugla

TR32

7.70

0.86

3523217

984413

9384212

1.00

16.17

8570

368

103

2019

Aydin.
Denizli.
Mugla

TR32

7.70

0.86

3595904

1224679

9892534

1.00

16.72

8174

477

134

2020

Aydin.
Denizli.
Mugla

TR32

7.69

0.86

701894

1283046

3300661

1.00

17.76

7245

496

136

2010

Manisa.
Afyon.

Kiitahya.

Usak

TR33

2.43

3163302

1630933

15889

0.63

6.52

8843

73

281

2011

Manisa.
Afyon.

Kiitahya.

Usak

TR33

2.43

3133150

2107341

15267

0.63

7.58

9303

84

272

2012

Manisa.
Afyon.

Kiitahya.

Usak

TR33

8.00

2.43

2863378

2063678

3181

0.64

8.03

9652

88

139

00T



2013

Manisa.
Afyon.
Kiitahya.
Usak

TR33

7.99

2.43

3514310

3889374

84774

0.80

9.15

10134

115

107

2014

Manisa.
Afyon.
Kiitahya.
Usak

TR33

7.98

2.43

3876472

4525860

94982

0.80

9.99

9957

135

92

2015

Manisa.
Afyon.
Kiitahya.
Usak

TR33

7.98

2.43

4308912

3032650

104891

0.81

10.9

9053

154

105

2016

Manisa.
Afyon.
Kiitahya.
Usak

TR33

2.43

3374647

3080165

99366

0.81

11.63

9169

169

140

2017

Manisa.
Afyon.
Kiitahya.
Usak

TR33

7.98

2.43

3450888

3236225

103364

0.81

12

9001

201

1259

2018

Manisa.
Afyon.
Kiitahya.
Usak

TR33

8.13

2.43

3916647

4081556

121292

0.82

12.57

8370

223

289

2019

Manisa.
Afyon.
Kiitahya.
Usak

TR33

8.20

2.43

4147018

4096907

110009

0.82

13.18

7813

267

274

2020

Manisa.
Afyon.
Kiitahya.
Usak

TR33

8.19

2.43

881403

4058811

24145

0.83

14.1

7522

297

354

2010

Bursa.
Eskisehir
. Bilecik

TR41

8.64

1.98

4248771

1265884

161144

0.88

9.33

12125

129

273

2011

Bursa.
Eskisehir
. Bilecik

TR41

8.65

1.98

4358820

1273553

154588

0.88

10.88

13069

147

578

2012

Bursa.
Eskisehir
. Bilecik

TR41

8.59

1.98

2709363

1461811

126984

0.89

11.42

13319

168

347

2013

Bursa.
Eskisgehir
. Bilecik

TR41

8.59

1.94

2863677

1002579

101329

0.99

12.65

14375

218

387

T0T



2014

Bursa.
Eskisehir
. Bilecik

TR41

8.52

2.80

2965792

1122461

119980

0.99

13.49

13759

276

417

2015

Bursa.
Eskisehir
. Bilecik

TR41

8.45

2.80

3048579

1019347

239442

0.99

14.8

12424

292

591

2016

Bursa.
Eskisehir
. Bilecik

TR41

8.58

2.80

3087264

1169063

331345

0.99

155

12163

333

560

2017

Bursa.
Eskisehir
. Bilecik

TRA41

8.82

2.80

3795303

621257

331195

0.99

15.82

11964

331

521

2018

Bursa.
Eskisehir
. Bilecik

TR41

8.82

2.80

4175391

681550

341902

0.99

16.5

11215

347

545

2019

Bursa.
Eskisehir
. Bilecik

TR41

9.03

2.80

4104375

390767

358013

0.99

17.14

10236

364

664

2020

Bursa.
Eskisehir
. Bilecik

TRA41

9.04

2.80

1401442

700576

111729

0.99

18.1

9383

388

599

2010

Kocaeli.
Sakarya.
Diizce.
Bolu.
Yalova

TR42

11.22

1.29

5885903

1023911

0.80

8.45

13353

98

166

2011

Kocaeli.
Sakarya.
Diizce.
Bolu.
Yalova

TR42

11.27

1.29

5416074

1041344

11851

0.81

9.87

14625

126

272

2012

Kocaeli.
Sakarya.
Diizce.
Bolu.
Yalova

TR42

11.29

1.29

359480

1223031

62311

0.81

10.47

14808

145

313

2013

Kocaeli.
Sakarya.
Diizce.
Bolu.
Yalova

TR42

11.36

1.29

7989

180160

13200

0.91

11.7

15926

189

394

2014

Kocaeli.
Sakarya.
Diizce.

TR42

10.96

1.90

29875

347096

11841

0.92

12.58

15557

243

329

40)



Bolu.
Yalova

2015

Kocaeli.

Sakarya.

Diizce.
Bolu.
Yalova

TR42

10.99

1.90

263971

1444970

41728

0.92

13.85

14261

274

378

2016

Kocaeli.

Sakarya.

Diizce.
Bolu.
Yalova

TR42

11.06

1.90

408536

2476937

59049

0.92

14.58

13719

327

411

2017

Kocaeli.

Sakarya.

Diizce.
Bolu.
Yalova

TR42

11.12

1.90

1132966

2672621

49242

0.92

15

13757

341

537

2018

Kocaeli.
Sakarya.

Diizce.
Bolu.
Yalova

TR42

11.31

1.90

1426386

2581911

54110

0.92

15.66

12939

370

469

2019

Kocaeli.
Sakarya.

Diizce.
Bolu.
Yalova

TR42

11.38

1.94

1865735

2026213

57280

0.93

16.26

11522

408

531

2020

Kocaeli.
Sakarya.

Diizce.
Bolu.
Yalova

TR42

11.88

1.94

570950

1722658

11851

0.93

17.35

11022

421

406

2010

Ankara

TR51

7.24

2.55

3551925

1593856

7763914

0.97

15.48

15558

146

328

2011

Ankara

TR51

7.24

2.55

4107674

1944770

8485467

0.97

17.43

16224

187

417

2012

Ankara

TR51

7.24

2.55

4653941

1274234

9273108

0.98

17.87

16499

215

569

2013

Ankara

TR51

7.24

2.55

5332723

1514279

10942060

1.00

19.03

18362

274

562

2014

Ankara

TR51

7.25

2.55

6076241

1528577

11035606

1.00

20

17168

299

596

2015

Ankara

TR51

7.25

2.55

6151391

1518697

12113439

1.00

21.51

15346

310

636

2016

Ankara

TR51

7.19

2.55

5724009

1337965

13044116

1.00

22.25

15602

336

738

2017

Ankara

TR51

7.08

2.55

6146917

1160886

15817158

1.00

2241

14573

359

823

2018

Ankara

TR51

7.09

2.80

6669904

1198507

16740003

1.00

23.17

13003

392

931
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2019 | Ankara TR51 7.16 2.80 7122402 1258605 13740595 1.00 23.78 12622 412 985

2020 | Ankara TR51 7.81 2.80 2294342 1249779 5162569 1.00 24.89 12090 460 1057

2010 | Konya. TR52 757 141 688965 2771087 545497 0.73 7.35 7868 61 135
Karaman

2011 | Konya. TR52 7.48 141 1122632 2713549 600871 0.74 8.63 8593 74 137
Karaman

2012 | Konya. TR52 7.48 141 2154389 2619231 659209 0.76 9.32 9160 73 148
Karaman

2013 | Konya. TR52 747 141 2975407 1552530 835951 0.97 10.2 9988 85 160
Karaman

2014 | Konya. TR52 8.04 141 3463626 1313236 989398 0.97 10.92 9759 107 203
Karaman

2015 | Konya. TR52 8.05 141 2898921 1376229 1069643 0.97 12.03 8849 109 170
Karaman

2016 | Konya. TR52 8.03 141 2792625 1179583 1093440 0.97 12.71 8710 136 139
Karaman

2017 | Konya. TR52 8.06 141 3396545 1384377 1247705 0.97 13 8454 136 187
Karaman

2018 | Konya. TR52 8.06 141 3968472 1531013 1160885 0.97 13.55 7813 130 190
Karaman

2019 | Konya. TR52 8.06 141 4127187 1412648 1008803 0.97 14.08 7369 144 210
Karaman

2020 | Konya. TR52 8.08 141 1195244 705347 495861 0.98 151 7133 171 190
Karaman

2010 | Antalya. TR61 8.25 0.28 351169 22051122 0.69 9.94 12292 100 65
Isparta.
Burdur

2011 | Antalya. TR61 8.26 0.28 234988 25063346 0.69 11.52 12887 130 80
Isparta.
Burdur

2012 | Antalya. TR61 8.25 0.28 471199 25225946 0.70 12.04 13090 157 102
Isparta.
Burdur

2013 | Antalya. TR61 8.28 0.28 684729 27504805 0.92 13.17 13781 172 95
Isparta.
Burdur

2014 | Antalya. TR61 8.51 0.28 735295 29212963 0.93 14.24 13420 207 85
Isparta.
Burdur

2015 | Antalya. TR61 8.55 0.28 117 405491 28924788 0.93 15.52 11805 211 87
Isparta.

Burdur

v0T



2016

Antalya.
Isparta.
Burdur

TR61

8.48

0.28

300342

19691460

0.93

16.22

10467

244

94

2017

Antalya.
Isparta.
Burdur

TR61

8.45

0.28

310194

26881838

0.93

16.6

10297

237

121

2018

Antalya.
Isparta.
Burdur

TR61

8.45

0.28

339269

33078740

0.93

17.28

10213

232

125

2019

Antalya.
Isparta.
Burdur

TR61

8.44

0.28

10037

240974

36913959

0.94

17.93

9926

242

169

2020

Antalya.
Isparta.
Burdur

TR61

8.42

0.28

12134

208745

10024310

0.94

18.99

7173

240

187

2010

Adana.
Mersin

TR62

821

0.97

9394059

1705045

2841170

0.84

8.51

8129

118

45

2011

Adana.
Mersin

TR62

8.20

0.97

8809213

1589714

3240967

0.84

9.77

8508

132

48

2012

Adana.
Mersin

TR62

0.97

8510273

465179

3764157

0.84

10.32

8844

162

73

2013

Adana.
Mersin

TR62

8.30

0.97

8885007

3155255

4315778

1.00

11.49

9350

191

86

2014

Adana.
Mersin

TR62

8.59

0.97

9419496

3703113

4687494

1.00

12.37

9056

223

62

2015

Adana.
Mersin

TR62

8.68

0.97

9388022

3184985

5309706

1.00

13.54

8287

237

65

2016

Adana.
Mersin

TR62

8.63

0.97

8710114

3291325

5585702

1.00

14.24

8359

245

84

2017

Adana.
Mersin

TR62

8.66

0.97

8603076

3755282

5610176

1.00

14.61

7999

246

90

2018

Adana.
Mersin

TR62

8.62

0.97

9939390

3988938

5630674

1.00

15.22

7238

241

166

2019

Adana.
Mersin

TR62

8.62

0.97

1057808
9

3851519

5057788

1.00

15.72

6995

251

149

2020

Adana.
Mersin

TR62

8.62

0.97

2134064

3889277

2507344

1.00

16.57

6829

237

165

2010

Hatay.
Kahraman
maras.
Osmaniye

TR63

8.76

1.16

119348

8342184

628311

0.57

6.37

6601

47

20

2011

Hatay.
Kahraman
maras.
Osmaniye

TR63

8.73

1.16

209639

9221561

785326

0.58

7.48

6951

54

44
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2012

Hatay.
Kahraman
maras.
Osmaniye

TR63

8.87

1.16

219455

1025904
6

765938

0.59

8.12

6967

67

24

2013

Hatay.
Kahraman
maras.
Osmaniye

TRG63

8.82

1.16

242911

6736528

1105645

0.96

9.48

7614

92

37

2014

Hatay.
Kahraman
maras.
Osmaniye

TR63

8.78

1.16

285896

7598963

1301197

0.96

10.24

7325

118

40

2015

Hatay.
Kahraman
maras.
Osmaniye

TRG63

8.86

1.16

305337

6754091

1400519

0.96

11.26

6739

123

30

2016

Hatay.
Kahraman
maras.
Osmaniye

TR63

8.87

1.16

280471

6408437

1468011

0.96

12.08

6847

131

54

2017

Hatay.
Kahraman
maras.
Osmaniye

TR63

8.92

1.16

338025

7325945

1583519

0.96

12.38

6768

135

64

2018

Hatay.
Kahraman
maras.
Osmaniye

TR63

8.98

1.16

432942

6068554

1659019

0.96

12.99

6285

167

63

2019

Hatay.
Kahraman
maras.
Osmaniye

TR63

8.93

1.16

567181

7196744

1480350

0.96

13.52

5678

182

100

2020

Hatay.
Kahraman
maras.
Osmaniye

TR63

8.99

1.16

128204

6740742

776929

0.96

14.48

5433

177

107

2010

Kirikkale.
Aksaray.
Nigde.
Nevsehir.
Kirsehir

TR71

7.59

0.91

295629

954629

137909

0.63

6.8

7576

45

21

2011

Kirikkale.
Aksaray.
Nigde.
Nevsehir.
Kirsehir

TR71

0.91

312678

1193433

157792

0.64

7.87

8063

51

21

2012

Kirikkale.
Aksaray.
Nigde.
Nevsehir.
Kirgehir

TR71

0.91

347648

1099471

173978

0.64

8.3

8161

63

31
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2013

Kirikkale.

Aksaray.
Nigde.
Nevsehir.
Kirsehir

TR71

7.90

091

442945

2287131

196828

0.65

9.48

8654

84

37

2014

Kirikkale.

Aksaray.
Nigde.
Nevsehir.
Kirsehir

TR71

091

448195

2498625

297532

0.67

10.32

8560

92

14

2015

Kirikkale.

Aksaray.
Nigde.
Nevsehir.
Kirsehir

TR71

091

223941

3251248

362655

0.68

11.32

7990

112

31

2016

Kirikkale.

Aksaray.
Nigde.
Nevsehir.
Kirsehir

TR71

8.01

091

222307

3648318

367740

0.68

12.02

7695

139

28

2017

Kirikkale.

Aksaray.
Nigde.
Nevsehir.
Kirgehir

TR71

8.13

091

168955

4023635

127869

0.70

12.27

7541

141

27

2018

Kirikkale.

Aksaray.
Nigde.
Nevsehir.
Kirgehir

TR71

8.11

0.91

212709

3545415

380710

0.69

12.76

6885

151

21

2019

Kirikkale.

Aksaray.
Nigde.
Nevsehir.
Kirgehir

TR71

8.11

0.91

237017

3605237

494085

0.71

13.33

6387

157

38

2020

Kirikkale.

Aksaray.
Nigde.
Nevsehir.
Kirsehir

TR71

8.66

0.91

38558

2765275

134135

0.72

14.39

6137

152

52

2010

Kayseri.
Sivas.
Yozgat

TR72

1.48

679049

5170543

1051702

0.75

7.68

8252

51

83

2011

Kayseri.
Sivas.
Yozgat

TR72

1.56

739344

5709385

1452359

0.76

9.09

8719

54

61

2012

Kayseri.
Sivas.
Yozgat

TR72

1.56

928094

5548303

1573836

0.77

9.48

9020

61

87
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2013

Kayseri.

Sivas.
Yozgat

TR72

7.35

1.56

1367954

7664112

1971742

0.85

10.76

9665

77

79

2014

Kayseri.

Sivas.
Yozgat

TR72

1.56

1290558

8734331

2148402

0.86

11.56

9433

99

109

2015

Kayseri.

Sivas.
Yozgat

TR72

7.90

1.64

1335674

7014155

2503089

0.86

12.58

8547

107

80

2016

Kayseri.

Sivas.
Yozgat

TR72

8.01

1.64

781699

6622469

2546684

0.87

13.32

8584

124

107

2017

Kayseri.

Sivas.
Yozgat

TR72

8.07

1.64

645929

6785953

2715009

0.87

13.55

8148

130

103

2018

Kayseri.

Sivas.
Yozgat

TR72

8.07

1.64

760424

4620144

2765214

0.87

14.03

7298

140

111

2019

Kayseri.

Sivas.
Yozgat

TR72

8.08

1.64

776106

4731054

2817171

0.87

14.68

6849

150

186

2020

Kayseri.

Sivas.
Yozgat

TR72

8.09

1.64

139335

4108230

1462040

0.88

15.74

6712

160

248

2010

Zonguldak.

Karabiik.
Bartin

TR81

11.58

1.93

1011488

2850060

29754

0.51

7.11

7584

13

2011

Zonguldak.

Karabiik.
Bartin

TR81

11.43

1.93

1086337

2837919

20462

0.51

8.41

8494

16

2012

Zonguldak.

Karabiik.
Bartin

TR81

11.36

1.93

546632

3097422

27711

0.52

8.95

8311

12

2013

Zonguldak.

Karabiik.
Bartin

TR81

11.35

1.93

200

7382960

25742

0.59

9.98

9124

10

18

2014

Zonguldak.

Karabiik.
Bartin

TR81

11.35

1.93

199080

8334285

30722

0.60

10.73

9292

12

18

2015

Zonguldak.

Karabiik.
Bartin

TR81

11.35

1.93

283214

7610557

27631

0.61

11.68

8042

14

18

2016

Zonguldak.

Karabiik.
Bartin

TR81

11.28

1.93

936436

7068086

23086

0.61

12.36

7898

17

18

2017

Zonguldak.

Karabiik.
Bartin

TR81

11.27

1.93

1619896

8238963

24139

0.62

12.67

8131

22

37

2018

Zonguldak.

Karabiik.
Bartin

TR81

11.25

1.93

1858604

9757259

24861

0.61

13.04

7556

27

31

80T



2019 ioﬂgl;{!iak- TR81 11.22 1.93 1783430 9139898 28908 0.62 13.65 6374 37 55
arabuk.
Bartin

2020 iongl;{!gak- TR81 11.23 1.93 321422 9291972 9776 0.63 14.75 6275 45 36
arabuk.
Bartin

2010 Eaﬁkamo”u- TR82 943 0.65 11196 4371 57454 0.56 6.3 8287 11 7
Sinop.

2011 gaStkamOHU- TR82 9.46 0.65 16259 26750 58438 0.57 7.4 8649 14 4
ankiri.
Sinop

2012 éasfmoﬂu- TR82 9.44 0.65 11197 21609 67404 0.57 7.91 8833 13 11
ankiri.
Sinop

2013 gastl?monu. TR82 9.43 0.65 176151 35126 0.57 9.51 9127 13 7
ankiri.
Sinop

2014 Easrlf\moﬂu- TR82 941 0.65 89195 148859 0.60 10.37 8888 17 11
ankiri.
Sinop

2015 | Kastamonu. | TRg2 9.41 0.65 43165 175371 0.62 10.94 8059 17 9
ankiri.
Sinop

2016 éasfmoﬂu- TR82 941 0.65 30204 198414 0.63 11.52 8066 24 23
ankiri.
Sinop

2017 gankamonU- TR82 9.39 0.65 40549 245600 0.63 11.74 7559 26 12
ankiri.
Sinop

2018 gaﬁkamonu- TR82 9.39 0.65 188766 270775 0.60 12.07 6662 24 18
ankirt.
Sinop

2019 gankamonU- TR82 9.38 0.65 522908 200276 0.64 12.48 6420 21 16
ankirt.
Sinop

2020 gaStl?monu- TR82 9.38 0.65 706489 103163 0.65 13.59 6530 20 25
ankirt.
Sinop

2010 | Samsun. TR83 8.04 0.94 589442 1728427 1035507 0.64 7.06 7265 58 33
Tokat.
Corum.
Amasya

2011 | Samsun. TR83 8.06 0.94 682845 1593451 1233709 0.65 8.23 7517 75 36
Tokat.
Corum.
Amasya

2012 | Samsun. TR83 8.07 0.94 681699 2184639 1345866 0.65 8.77 7756 85 96
Tokat.
Corum.
Amasya

2013 | Samsun. TR83 8.07 0.94 671310 2105804 1463402 0.81 10.05 8048 103 45

Tokat.

60T



Corum.
Amasya

2014

Samsun.
Tokat.
Corum.
Amasya

TR83

8.07

0.94

761354

1978070

1694878

0.82

10.93

7809

118

64

2015

Samsun.
Tokat.
Corum.
Amasya

TR83

8.07

0.94

635463

1282979

1915620

0.83

11.93

7325

128

63

2016

Samsun.
Tokat.
Corum.
Amasya

TR83

8.08

0.94

1927312

0.84

12.73

7255

146

58

2017

Samsun.
Tokat.
Corum.
Amasya

TR83

8.09

0.94

1410579

0.84

13.12

6861

150

67

2018

Samsun.
Tokat.
Corum.
Amasya

TR83

8.07

0.94

1915993

0.83

13.71

5957

143

80

2019

Samsun.
Tokat.
Corum.
Amasya

TR83

8.07

0.94

1657091

0.84

14.35

5717

152

184

2020

Samsun.
Tokat.
Corum.
Amasya

TR83

8.05

0.94

112713

958154

0.85

15.35

5518

160

86

2010

Trabzon.
Ordu.
Giresun.

Rize. Artvin.

Giimiigshane

TR90

11.61

0.00

1963169

0.56

7.59

7403

17

27

2011

Trabzon.
Ordu.
Giresun.

Rize. Artvin.

Giimiigshane

TR90

11.72

0.00

2280017

0.57

8.95

7753

20

31

2012

Trabzon.
Ordu.
Giresun.

Rize. Artvin.

Giimiighane

TR90

11.94

0.00

2404150

0.58

9.54

8124

21

29

2013

Trabzon.
Ordu.
Giresun.

Rize. Artvin.

Giimiighane

TR90

12.33

0.00

2620887

0.83

10.65

8460

32

50
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2014

Trabzon.
Ordu.
Giresun.

Rize. Artvin.

Giimiishane

TR90

12.39

0.00

2777536

0.84

11.67

8233

45

63

2015

Trabzon.
Ordu.
Giresun.

Rize. Artvin.

Giimiishane

TR90

12.39

0.00

3585735

0.85

12.67

8030

48

62

2016

Trabzon.
Ordu.
Giresun.

Rize. Artvin.

Giimiishane

TR90

12.54

0.00

4510182

0.86

13.4

7466

61

70

2017

Trabzon.
Ordu.
Giresun.

Rize. Artvin.

Giimiishane

TR90

12.69

0.00

5336715

0.86

13.79

7128

67

107

2018

Trabzon.
Ordu.
Giresun.

Rize. Artvin.

Giimiishane

TR90

12.71

0.00

5123113

0.83

14.32

6263

71

71

2019

Trabzon.
Ordu.
Giresun.

Rize. Artvin.

Giimiishane

TR90

12.81

0.00

4831143

0.85

15.01

6160

76

78

2020

Trabzon.
Ordu.
Giresun.

Rize. Artvin.

Giimiishane

TR90

12.85

0.00

2358032

0.86

16.13

5839

77

68
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EK-3: Panel Veri Setinin diizenlenme asamalar1 (6rnek).

1. Verilerin sekil bakimindan diizenlenmesi: Excel formatinda olmayan verilerin Excel formatina doniistiiriilmesi.

ILLERE GORE ANAHAT YOLCU SAYILARI - Number of Mainline Passengers by province

2010 2011 2012 2013 iL 2010 2011 2012 2013
Giden Giden Celen Giden Gelen Giden Gelen Giden Gelen TOPLAM Giden Gelen TOPLAM Giden Gelen TOPLAM Giden Gelen TOPLAM
1.797.559 1715080 | 1710442 | 1678246 | 1607536 | 1730433 | Led6215 Adana 1797559 | 1792300 | 3589850 | 1.715080 | 1710442 | 3425522 | 1678246 | 1.607556 | 3.285802 | 1.739435 | 1646215 | 3.385650
2L iy 2Ll I B JLE Adiyaman | 8.391 8.402 16.793 13820 14.467 28287 9.448 11.926 21374 8737 11.244 19.981
1; ; 43 106023 o 1‘:? ffg ;3 ;z 1;';::3__ Afyon 141474 138.761 280.235 127.447 127526 254.973 62613 60809 123.422 47789 50.197 97986
; 2042950 sasom | aes1as | 2sessss Amasya 81.040 94.008 175.048 96258 106.023 202.281 97.156 112.255 209.411 93279 109.107 202.386
11040 11405 L3alsos Ankara 1797359 | 1754566 | 3551925 | 2.064.705 | 2.042969 | 4107674 | 2.327719 | 2.326202 | 4653941 | 2.687.135 | 2.645588 | 5332723
130,461 336,902 il Aydm 532.367 544,040 1076407 | 838320 811.405 1649725 | 1032176 | 1.002.738 | 2034914 | 1341503 | 1.300473 | 2641976
. . 6.952 3774 Balikesir 437.208 430.461 867.669 332.017 336.902 668.919 280.550 281.963 562.513 229.411 228.149 457,560
50.557 46.052 46741 40207 24286 Bartin - - 0 7079 6952 14031 3872 3774 7.646 - - 0
252400 | 253496 | 258.538 50212 4083 3.862 \ Batman 50557 46052 96.609 49213 46741 95.954 44112 40297 84409 24286 21873 46.159
7128 9.648 T 8.654 9729 11.693 ¥ Bilecik 252.400 253.496 505.896 258538 252005 510563 54.942 50212 105.154 4.083 3862 7.945
S il s s LIl 2L Bingdl 7.128 9,648 16.776 7.714 9.256 16970 7.198 8.684 15882 9.729 11693 21422
7 3148 0 ;F %3 208 Bitlis 732 867 1299 288 290 578 534 844 1378 1168 2.004 3172
336 Bl A I L6560 Bursa 757 3148 3405 520 1042 1562 55 787 1252 %3 208 301
16694 | 142953 131550 03530 81122 Cankin 5365 5831 11196 7978 8.281 16259 5611 5.586 11197 - - 0
16.790 24162 18.269 7 2814 Denizli - - 0 27634 27.107 54.741 79532 77717 157.249 151.479 146.562 298.041
30242 36.147 30317 58.527 Diyarbakir | 146.694 142.953 289.647 131.580 129.971 261551 92.062 93530 185.502 93794 84122 177.916
84772 88.838 106.270 106751 184.120 Edime 16.790 24.162 40.952 18269 17827 36,096 20.163 18718 38.881 3164 2814 5978
43.018 36.545 34522 33.410 82194 Elazig 30242 36.147 66.389 39317 47070 86.387 36.738 45.801 82539 50.078 58527 108.605
STTAT3 | 1SOLS9T | 1903861 | 1937854 1430781 Erzincan 84.772 88,833 173.610 106.270 106.751 213.021 115.890 116.145 232.035 178.008 184.120 362.128
e I I I e Eruum | 43018 | 365% 79563 52 33410 | 67932 37888 37209 75007 89642 82104 | 171836
DR e || 2 e == Eskisehir | 1.877.473 | 1861997 | 3.739470 | 1008861 | 1.937.834 | 3.846695 | 1.302888 | 1.300069 | 2.602057 | 1.418650 | 1.436./81 | 2.85543L
Gaziantep | 14.811 14011 28822 27648 29.203 56.851 22.744 26544 49288 22936 26239 49175
Hatay - - 0 11015 12183 23198 25.719 29022 54741 33797 36.851 70.648
Tcel 2926271 | 2.877.929 | 5804200 | 2.706278 | 2677413 | 5383691 | 2602224 | 2.622.247 | 5224471 | 2.725516 | 2.773841 | 5499.357

excel

¢T1



2. Verilerin icerik bakimindan diizenlenmesi: Caliyjma kapsaminin diizey 2 bolgeleri olmasi nedeniyle il diizeyinde olan verilerin
diizey 2 bolgeleri bazinda yeniden olusturulmasi.

BOLGE TOPLAM YOLCU | TOPLAM YUK
Erzurum, Erzincan, Bayburt 253.173 283.079
Agr, Kars, Igdir, Ardahan 38.288 3.342.502
Malatya, Elazig, Bingél, Tunceli 205.358 3.448.222
Van, Mus, Bitlis, Hakkari 6.361 357.921
Gaziantep, Adiyaman, Kilis 45.615 307.295
Sanliurfa, Diyarbakir 297.218 380.632
Mardin, Batman, Sirnak, Siirt 104.406 2.263.337
Istanbul 5.809.368 2.582.256
Tekirdag, Edirne, Kirklareli 347.290 2.524.174
Balikesir, Canakkale 867.669 1.995.115
Izmir 3.180.183 128.746
Aydin, Denizli, Mugla 1.076.407 368.198
Manisa, Afyon, Kiitahya, Usak 3.163.302 1.630.933
Bursa, Eskigehir, Bilecik 4.248.771 1.265.884
Kocaeli, Sakarya, Diizce, Bolu, Yalova 5.885.903 1.023.911
Ankara 3.551.925 1.593.856
Konya, Karaman 688.965 2.771.087
Antalya, Isparta, Burdur 0 351.169
Adana, Mersin 9.394.059 1.705.045
Hatay, Kahramanmarag, Osmaniye 119.348 8.342.184
Kirikkale, Aksaray, Nigde, Nevsehir, Kirsehir 295.629 954.629
Kayseri, Sivas, Yozgat 679.049 5.170.543
Zonguldak, Karabik, Bartin 1.011.488 2.850.060
Kastamonu, Cankiri, Sinop 11.196 4371
Samsun, Tokat, Corum, Amasya 589.442 1.728.427
Trabzon, Ordu, Giresun, Rize, Artvin, Glimiishane 0 0

et



3. Olusturulan veri setinin yontemin gerektirdigi sekilde panel veri setine uygun olarak diizenlenmesi (1).

YIL | BOLGE | BOLGE KARAYOLU DEMIRYOLU HAVAYOLU BOLGESEL GELISME
ADL Kopu 11 ve devlet Demiryolu Anahat Yolcu sayisi Kentlesme | Yiiksekolkul Kisi basma Is kayitlarmma gire girisim | Patent
yolu + Otoyol uzunlugu Yolcu Yiik Oram veya fakiilte Gayrisafi sayilari: Su temini; Basvuru
uzunlugu (km) | (km) Sayisi* miktar mezun oran1 || Yurtici Hasila kanalizasyon, atik Sayisi*
! Yiizéliimii MYiizdlgimii (netton)™ (2000 bazli) (8) | yonetimi ve iyilestirme
(km2) *100 (km2) *100 faaliyetleri
2010 | Erzurum. | TRA1 6.82 1.08 253173 283079 805974 0.62 7.00 7220 16 1
Erzincan.
Bayburt
2011 | Erzurum. | TRA1 6.88 1.08 280953 437157 1012411 0.63 879 7205 19 4
Erzincan.
Bayburt
2012 | Erzurum. | TRA1 6.94 1.08 307132 720032 1022800 0.63 921 7831 22 1
Erzincan.
Bayburt
2013 | Erzurum. | TRA1 7.00 1.08 533964 579038 1157623 0.88 10.72 8370 20 9
Erzincan.
Bayburt
2014 | Erzurum. | TRA1 7.00 1.07 419349 1004143 1271628 0.88 11.54 7029 25 10
Erzincan.
Bayburt
2015 | Erzurum. | TRA1 6.99 1.07 433734 740412 1376949 0.88 12.4 71035 25 16
Erzincan.
Bayburt
2016 | Erzurum. | TRA1 7.03 1.07 332765 1072340 1546897 0.88 12.08 7278 20 24
Erzincan.
Bayburt
2017 | Erzurum. | TRA1 7.09 1.07 363885 940472 1791260 0.88 13.21 7110 28 33
Erzincan.
Bayburt
2018 | Erzurum. | TRA1 1.15 1.07 303659 1202777 1835423 091 13.69 6270 31 36
Erzincan.
Bavburt
2019 | Erzurum. | TRA1 7.14 1.07 423669 877374 1400142 0.92 14.03 5054 30 64
Erzincan.
Bayburt
2020 | Erzurum. | TRA1 117 1.07 95276 1219158 | 786715 0.92 15.37 5855 31 64
Erzincan.
Bayburt
2010 | Agn. TRA2 6.19 058 38288 3342502 | 332286 047 420 4779 12 0
Kars.
Igdir.
Ardahan
2011 | Agn TRA2 6.30 058 111085 3682847 | 512103 048 5.84 4051 14 0
Kars.

vt



YIL

BOLGE
ADI

BOLGE
KODU

X1

X3

X4

X5

LX1

LX2

LX3

LX4

LX5

LY

2010

[y

Erzurum.
Erzincan.
Bayburt

TRA1

6.81835

1.07723

253173

283079

89597.

7220

1.919617

0.074393

12.44183

12.55348

13.70567

8.88461

2011

[y

Erzurum.
Erzincan.
Bayburt

TRA1

6.875046

1.07723

280953

437157

1012411

7295

1.927898

0.074393

12.54594

12.98805

13.82785

8.894944

Panel Veri Analizinde Y degeri
olarak alinmis olan tiim bolgesel
gelisme degiskenleri i¢in bu tablo
ayri ayri diizenlenmistir (2).

2012

[y

Erzurum.
Erzincan.
Bayburt

TRA1

6.939138

1.07723

307132

720032

1022800

7831

1.937178

0.074393

12.63503

13.48705

13.83805

8.965845

2013

[y

Erzurum.
Erzincan.
Bayburt

TRA1

7.003229

1.07723

533964

579038

1157623

8370

1.946371

0.074393

13.18808

13.26912

13.96188

9.032409

2014

[y

Erzurum.
Erzincan.
Bayburt

TRA1

6.995834

1.0723

419349

1094143

1271628

7929

1.945315

0.069806

12.94646

13.90548

14.05581

8.978282

2015

[y

Erzurum.
Erzincan.
Bayburt

TRA1

6.990904

1.0723

433734

740412

1376949

7105

1.94461

0.069806

12.98019

13.51496

14.13538

8.868554

2016

[y

Erzurum.
Erzincan.
Bayburt

TRA1

7.030345

1.0723

332765

1072349

1546897

7278

1.950236

0.069806

12.71519

13.88536

14.25176

8.892611

2017

[y

Erzurum.
Erzincan.
Bayburt

TRA1

7.094436

1.0723

363885

949472

1791260

7110

1.959311

0.069806

12.80459

13.76366

14.39843

8.869258

2018

[

Erzurum.
Erzincan.
Bayburt

TRA1

7.151133

1.0723

393659

1202777

1835423

6270

1.967271

0.069806

12.88324

14.00014

14.42279

8.743532

2019

[y

Erzurum.
Erzincan.
Bayburt

TRA1

7.138807

1.0723

423669

877374

1409142

5954

1.965546

0.069806

12.95671

13.68469

14.15849

8.691819

2020

[y

Erzurum.
Erzincan.
Bayburt

TRA1

7.165923

1.0723

95276

1219158

786715

5855

1.969337

0.069806

11.46453

14.01367

13.57562

8.675051

2010

N

Agri.
Kars.
18dir.
Ardahan

TRA2

6.186015

0.575443

38288

3342502

332286

4779

1.822291

-0.55261

10.55289

15.02223

12.71375

8.471987

2011

N

Agri.
Kars.
1gdr.
Ardahan

TRA2

6.303111

0.575443

111085

3682847

512103

4951

1.841043

-0.55261

11.61805

15.1192

13.14628

8.507345

G1T
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