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Arastirma Makalesi

HAVA TASIMACILIGI VE KENTLESME: TURKIYE VE AVRUPA’NIN
EN KALABALIK DORT ULKESINDEKiI BAGLANTILILIK BULGULARI

Turan DUNDAR”
Mehmet Aldonat BEYZATLAR™
Oz

Bu makalenin temel amaci, kentlesme ve ulasim arasindaki dinamik etkilesimi
gosterebilmektir. Bu calisma, kentlesme ve hava tasimaciligi hareketliligi arasindaki
baglantliligin ampirik bir degerlendirmesini saglar. Ampirik kisuim, 1970-2019 dénemine ait
veri mevcudiyetine gore Tiirkiye ile Almanya, Birlesik Krallik, Fransa ve [talya igin yillik
zaman serisi verilerini kullanir. Igili degiskenler, kentlesme olarak kentsel niifusun payini
ve havayolu tasimaciligi ile yiik ve yolcu hareketliligini icerir. Kentlesme ve ulagim verileri
Diinya Bankas: istatistik veri tabanindan alinmistir. Dinamik baglantiliik yaklagimi, hava
tastmaciligi hareketliligi ile kentlesme arasindaki baglantinin belirlenmesine farkli bir bakig
agist getirebilecek, birinden hepsine, hepsinden bire, ag, ikili ve toplam baglantililik
endeksleri gibi ¢esitli yayilma parametreleri saglar. Elde ettigimiz bulgular havayolu
ulagiminmin yiik ve yolcu bakimindan kentlegsme ile iligkili oldugunu géostermektedir. Ulagimin
kentlesme ile olan dinamik yapisina ve yayilim sonu¢larina gore ulasim alici iken kentlesme
iletici konumundadwr. Kentlesmeden ulasima dogru bir aktarim olmasi, ézellikle ulasim

politikalarimin kentsel alanlardaki etkililigi agisindan onemlidir.

Anahtar Kelimeler: Kentlesme, Hava tasimaciligi, Yiik ve yolcu hareketliligi
baglantililik, Tiirkiye, Avrupa.
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AIR TRANSPORTATION AND URBANIZATION: CONNECTEDNESS
EVIDENCE IN TURKEY AND FOUR MOST POPULATED COUNTRIES
OF THE EUROPE

Abstract

The main aim of this paper is to demonstrate the dynamic interaction between
urbanization and transportation. This paper provides an empirical evaluation of dynamic
connectedness between urbanization and air transportation mobility. The empirical part uses
annual time-series data for Turkey, Germany, France, Italy, and United Kingdom according
to data availability for the period 1970-2019. The variable of interest includes the share of
urban population as urbanization, and the mobility of freight and passenger with air
transportation. Urbanization and transportation measures have been obtained from World
Bank statistical database. Dynamic connectedness approach provides various spillover
parameters such as, from one to all, from all to one, net, pairwise, and total connectedness
indexes, which might bring different perspective to the determination of the linkage between
air transportation mobility and urbanization. Our findings show that air transportation is
related to urbanization in terms of freight and passengers. According to the dynamic nature
of transportation with urbanization and the spreading results, while transportation is
receiver, urbanization is in a transmitter position. The fact that there is a transfer from
urbanization to transportation is especially important in terms of the effectiveness of
transportation policies in urban areas.

Keywords: Urbanization, Air transportation, Freight and passenger mobility
connectedness, Turkey, Europe.

GIRIS

Bu makalenin amaci, kentlesme ile hava tasimaciligi arasindaki etkilesimi
gostermektir. Dinamik baglantililik yontemi kullanilarak yapilan ampirik
analizlerde, hava yiik ve yolcu tagimaciligi ile kentlesme arasindaki etki aktarim
parametreleri elde edilmistir. Caligmada kullanilan veri setleri, 1970-2019 dénemi
icin Tirkiye ile Avrupa’dan niifus olarak ilk siralarda yer alan Almanya, Birlesik
Krallik, Fransa ve Italya’y1 icermektedir. Niifusu yiiksek olan iilkelerin secilme

amagclar1 arasinda hem kentlesme hem de hava ulasim ve tagimaciliginin boyutlar
yer alirken, veri mevcudiyeti de dikkate alinmigtir.

Kiiresellesme siirecinin geliserek devam etmesiyle birlikte sosyal, ekonomik
ve ¢evresel faktorlerde birtakim degismeler meydana gelmektedir. Cesitli tiriin ve
hizmetlerin, tretim faktorlerinin ve niifusun hareketliligini saglayan ulasim
olanaklarmin gelismesiyle insanlarin yasamak istedigi alanlarda da farkliliklar
goriilmektedir. Bu farkliliklarin olugmasinda bir¢ok faktér gibi ulasimin da rolii
vardir. Ulasim cesitleri diisiiniildiigiinde hava yolu ulasimi diger ulagim ¢esitlerine
gore hem daha hizli hem de daha giivenlidir. Bunun yani sira ¢ok daha karmasik,
geligmis ve ileri teknolojik gereksinimleri bulunmasi nedeniyle de ulagim yapisinin
genel durumu hakkinda bilgiler sunar. Ote yandan kentlesme ile ilgi bilgileri kentsel
niifus ve kirsal niifus {izerinden degerlendirmek kentlesme hakkinda genel bir
gergeve ¢izmek i¢in faydali olacaktir. Kentsel ve kirsal niifus orani kavramlari,
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Diinya Bankasi kalkinma indikatdrlerinden olan kent niifusunun toplam niifus
icindeki ylizdesel sayisal degeri ve kirsal alanda yasayan niifusun toplam niifus
icerisindeki yiizdesel sayisal degeri olarak tamimlanmaktadir. Kentlesme
degerlendirmeleri ve kentlesmeye bagli degerlendirmeler yapilirken yaygin olarak
bu istatistiklerden faydalanilmaktadir. Fakat literatiirde yer alan g¢alismalarin
kapsami {ilke igi ile simirh kalmaktadir. Bu c¢aligma, literatiirdeki boslugu
doldurabilmek adina, kentlesme ve ulasim iligkisini iilkeler arasi boyutta
incelemektedir. Ulasim; erisilebilirlik, mesafe ve bilgiyi temsil edebildigi i¢in
gelismislik gostergesi olarak da kabul edilir.

Tanmimmlamadan kaynaklanabilecek olasi sorunlarin oniine gegmek igin
kentlesme kavraminin genel kabul goren tanimlari ve dinamiklerine deginmek
gerekir. Dar anlamda kentlesme kirsal alanlardaki tarimsal istihdamin, hizmetler ve
imalat sektorii agirlikli kentsel alanlara kaymasi olarak tanimlanabilir. Ancak genis
bir perspektiften bakildiginda kentlesmeyi etkileyen birgok faktor vardir ve sadece
calisan niifus degil ayn1 zamanda ¢alismayan ya da calisamayacak durumda olan
niifus da bu alanlar arasi1 gecisi yapmaktadir. Bu agidan bakildigi zaman kent;
ekonomik agidan, sosyal ac¢idan ve sundugu olanaklar acisindan (ulagim, iletigim,
altyapi, egitim, saglik vb.) kirsal alandan daha fazlasini sunan yeri temsil etmektedir.
Bu yoniiyle toplumsal, sosyal, kiiltiirel ve politik unsurlar1 da igerir. Sundugu
olanaklar ile kentlesme kavraminin tanimsal bir geregi olan kent niifusunun degerini
belirleyen niteliksel ve niceliksel degiskenler ortaya cikmaktadir. Ulke ici
yerlesiklerinin yapisal degisikliklere vermis olduklart bolgesel tepkiler ve bu
tepkilerin bir sonucu olan i¢ ve dig gog, dogal niifus artisinin belirleyicileri olan
dogum ve oliimler, son olarak bu nedenler diginda iilkeye digsardan gelen ve iilkeden
disariya c¢ikan niifusun kentsel alandaki niifusta meydana getirdigi degisimler
kentlesme kavraminin dinamiklerini olusturmaktadir. Bu iki alan disinda
erisilebilirlik kavraminin tanimlamasinin yapilmasi da kentsel ve kirsal bolge tanimi
kadar elzemdir. Erisilebilirlik, insanlari, pazarlar1 ve kaynaklar1 birbirine
baglamanin bir yolu olarak ulagimin 6nemini vurgular. Mesafe, bilgi ve ulasim
olanaklar1 bir insanin genel yasantisina, iiriin ve hizmetlere olan talebine, tiiketim
aligkanliklarina dogrudan ve dolayli olarak etki eder. Erisilebilirlik agisindan kentsel
alanlar, ihtiyaglarini karsilamak i¢in daha hizli ulagim yontemlerine ihtiyag duyar.
Kentlesme ¢ogunlukla yasam kalitesini arttiran bir etmen iken aynmi zamanda
kentlesme ve kentlesmenin paydaslarindan biri olan ulagim bazen yapisal veya gegici
cevre sorunlarina da yol agabilmektedir. (Kojima, 1996; Sharma, 2003; Njoh, 2003;
Antrop, 2004; Kotavaara, 2011; World Bank, 2021)

Bu ¢alismanin geri kalani su sekilde sekillenmistir: sonraki boliim havayolu
ulagiminin, tasimacilik kapsaminda ve kentlesme baglaminda literatiir taramasini
kapsamakta. Tirkiye ve Avrupa’dan segilen dort iilkenin ulasim ve kentlesme
arasindaki dinamik yayilmalarini gozlemlemek i¢in kullanilan veriler ve baglantililik
yontemi ti¢lincii boliimde sunulmaktadir. Ampirik sonuglar dordiincii béliimde
tartisilmis ve ardindan son boliim olarak sonug notlari verilmistir.
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LITERATUR TARAMASI

Kentlesme ile ulasimin birbirini besledigini savunan ve tarihsel siireci
vurgulayan caligmalar teorik olarak ulasim ve kentlesme arasindaki kopriiniin
anlagilmasini saglar ve bu iligkinin 6nemini ortaya koymaktadirlar (Krugman, 1991;
Sharma, 2003; Daniere, 1999; Njoh, 2003; Antrop, 2004; Motamed vd., 2014).
Krugman (1991) sanayi ve demiryolu 6ncesi toplumunun ¢ogunlugunun tarimla
ugrastigini, imalat ve ticaretin payinin ise 0l¢ek ekonomileri baglaminda kiigiik
oldugunu belirtmistir. Yine ayni calismada, tasimacilik maliyetlerinin 6lgek
ekonomilerindeki roliine vurgu yapilmistir ve yiiksek tasimacilik maliyetlerinin
ekonomik olarak zayif getirilere neden olacagi sdylenmistir. Bir diger 6nemli tespit
ise, daha yiiksek getiri ekonomisine gec¢is yapilabilmesinin ulasimdaki yeniliklerle
miimkiin olacagidir. Daniere (1999)’a gore benzer bi¢imde gelismekte olan
iilkelerde ulagim kentsel yagamin siirdiiriilebilirligi konusunda etkilidir. Kentlesme
ile daha genis alanlara yerlesilmekte ve kentlesme gelistirilmektedir. Kasraian vd.
(2020) Kanada i¢in transit ulagimdaki iyilesmelerin erisilebilirlik kapsaminda
onemine vurgu yaparak kentlesmeyi niifus anlaminda ve is bulma konusunda olumlu
yonde etkilendigini savunmustur. Fakat kentlesmenin ulasgimdan g¢ok kendisine
yakin niifus merkezleriyle iligkili oldugunu ¢iinkii erisilebilirlik etkisinin ulagimdaki
iyilestirmeler ve negatif digsalliklar nedeniyle kentlesme tizerindeki etkisinin azalma
egiliminde olacagim sdylemistir. Antrop (2004) kentlesme siirecinin 6nce biiyiik
sehirleri etkiledigini, daha sonra kirsali etkiledigini ve kentlesme ile ilgili ulagim
altyapisinin kent ve kirsal arasindaki iligkiyi tanimladigini savunur. Zenou (2011)
kirsal ve kentsel bolgelerde licret ve tiretkenlik farkliligi, ulasim maliyetlerinin ¢ok
yiiksek esneklige sahip olmasi kosullarinda ulasim maliyetlerinin diisiiriilmesinin
niifusun kirsal bolgelerden kentsel bolgelere dogru akis gosterebilecegini
belirtmistir. Ulasim maliyetlerinin diismesi ile daha ¢ok insan kentlerde calismaya
istekli olur ve bu durum iicretlerde 6nceki donemlere gore azalma olmasina neden
olabilir. Motamed vd. (2014) kentlesmenin kentsel niifusa dayali bir tanim oldugunu
vurgulayarak, ulasim olanaklarinin daha erken gelisti§i yerlerde ekonomik
kalkinmanin daha erken gerceklesecegini ve diisiik maliyetli ulasimin kentin
biiylimesini kolaylastirdigini belirtmektedirler.

Kentlesme ve ulasim arasindaki dinamik iliskiyi inceleyen calismalar,
degiskenler arasindaki iligki, iliskinin yonii ve kapsami konusunda farklilagmistir.
Goetz (1992) ulasim ve kentlesme arasindaki iliskinin var olup olmadigi yoniindeki
temel istatistiksel calismasinda ulagimin seviyesinin ileri ve daha teknolojik olan
hava yolu ulagimini taginan yolcu sayisi iizerinden, kentlesmeyi ise istihdam ve kent
niifusu tizerinden degerlendirdigi ¢alismasinda bu ikili arasinda pozitif bir iligki
oldugunu ortaya koymustur. Arvin vd. (2015) kentlesme ile hava tasimacilig
arasinda ve kentlesme ile hava ulagimi kanaliyla taginan yolcu sayisi arasinda ¢ift
yonlii Granger-nedenselligi bulmustur. Amin vd. (2020) Avrupa flkeleri igin
yaptiklari ¢alismalarinda kentlesmeden ulasimin neden oldugu CO2 emisyonuna
iliskin tek tarafli daha biiyiik bir nedensellik iligkisi bulmuslardir. Shahbaz vd.
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(2017) Pakistan icin ¢eyreklik veriler {izerinden yaptiklar1 ¢alismalarinda
kentlesmenin ulagimin Granger nedeni oldugunu bulmuslardir. Maparu ve
Mazumder (2017) genel literatiiriin aksine kentlesme ile hava tasimaciligi arasinda
nedensellik bulmamig, ancak su yolu ulasimi kapsaminda liman altyapisindan
kentlesmeye tek tarafli bir nedensellik bulmustur. Liu ve Su (2021) iliskisel olarak
ulagim altyapisinin kentlesme iizerinde olumlu etkiler yaratacagini sdylemistir. Cin
icin yaptiklar1 ¢aligmalarinin inceledikleri zaman araligindaki tiim periyotlar igin
nedensellik testi sonucunun anlamsiz oldugunu ve nedensellik bulamadiklarini
belirtmislerdir. Fakat belirli periyotlarda yaptiklar1 inceleme sonucunda ulagimdan
kentlesmeye dogru tek yonlii bir nedensellik bulmuglardir. Wang vd. (2020) Tibet
Platosu icin yaptiklar1 caligmalarinda kentlesmenin mekénsal yapist {izerine
egilmiglerdir. Onlara gore Tibet Platosu igin kentlesmenin mekansal yapisini
etkileyen ana etmenler ulagim ve topografyadir ayrica ulasim aginin planlanmasi ve
insas1 kentlesmeyi tesvik eder.

VERI SETi VE BAGLANTILILIK YONTEMi

Bu c¢aligma, Tiirkiye ve niifus bakimindan Avrupa’daki en biiylik dort
iilkenin (Almanya, Birlesik Krallik, Fransa ve italya) 1970-2019 yillar1 arasinda
havayolu tasimaciligi ile kentlesme arasindaki iilke i¢i ve iilkeler arasi dinamik
baglantililik iligkilerini sorgulamayi amaglamaktadir. Bu ¢alismada kullanilan
veriler Diinya Bankas1 istatistiksel veri bankasindan alinmig olup havayolu ile
tasinan yik olarak milyon-ton (bundan sonraki bdlimlerde AIRF olarak
kullanilacaktir), havayolu ile taginan yolcu sayisi milyon (¢caligmanin geri kalaninda
AIRP olarak karsimiza ¢ikacaktir) ve kentlesmenin niifus bakimindan gdsterimi olan
toplam niifus i¢indeki kentli sayisinin yiizdesel degeri (URB olarak kullanilacaktir)
olarak kullanilmistir. Kullanilan veriler frekans olarak yillik olup, Tablo 1 bu
calismada kullanilan degiskenlerin tanimlayici istatistiklerini gostermektedir.

Tablo 1: Tamimlayici Istatistikler

Degisken  Ulke Ortalama Medyan  Minimum  Maksimum
AIRF Almanya 4829,30 5604,60 484,50 10187,72
Birlesik Krallik 4047,21 4794,35 516,90 7618,10
Fransa 3694,49 4124.,80 474,60 6624,89
Italya 984,76 1009,19 275,20 1748,41
Tiirkiye 807,49 208,45 4,60 6815,51
AIRP Almanya 50,83 33,57 6,50 117,22
Birlesik Krallik 64,59 57,58 15,67 165,39
Fransa 39,45 37,10 9,11 71,29
Italya 21,67 23,31 6,74 37,83
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Tiirkiye 22,89 7,31 1,04 115,60
URB Almanya 74,48 73,82 72,27 77,38
Birlesik Krallik 79,32 78,49 77,03 83,65
Fransa 75,49 74,83 71,06 80,71
Italya 67,27 66,90 64,27 70,74
Tiirkiye 58,97 61,86 38,23 75,63

AIRF: Havayolu Yiik Tagimaciligi; AIRP: Havayolu Yolcu Tagimaciligi; URB: Kentlesme.

Bu c¢aligmada kullanilan zamanla degisen vektor otoregresif (TVP-VAR)
dinamik baglantililik yaklagimi, Diebold ve Yilmaz (2012, 2014) yonteminin
gelistirilmis versiyonu olarak Antonakakis vd. (2020) tarafindan kavramsallastirilan
metodoloji kapsamindaki denklemler iizerinden takip edilmistir. Calismada yer alan
denklem (15) dogrultusunda, genellestirilmis tahmin hata varyans ayristirmalarina
(GFEVD) dayali toplam baglantiilik endeksi (TBE) su sekilde formiile
edilmektedir:

m ~
Xij=1,i=j Pijt(H)

TBE.(H) = Y= Pije(H)

x 100 1)

Toplam aktarilan baglantililik (TAB), ¢calismada yer alan denklem (16), her
bir degiskenin diger tiim degiskenlere yayilimu (i den j lere) olarak asagidaki sekilde
formiile edilmektedir:

STy @i (H)

TAB,j (H) = 7, @jie(H)

x 100 2

Toplam gelen baglantililik (TGB), ¢alismada yer alan denklem (17), diger
tim degiskenlerden toplu olarak her bir degiskene yayilim (j lerden i ye) asagidaki
gibi formiile edilmektedir.

Yt i j Pije (H)

TGB;._i+(H) =
GBic e (H) S Bije(H)

x 100 3)

Net toplam yonsel baglantililik (NET), calismada yer denklem (18), alan
toplam disa aktarilan ve toplam gelen baglantililik parametreleri arasindaki fark
olarak su sekilde formiile edilebilir.

NETL',t = TABi—»j,t(H) - TGBR—j,t(H) (4)

Eger i degiskeni etkilendiginden daha fazla etkiliyorsa NET;, pozitif,
etkilediginden daha fazla etkileniyorsa da NET;, negatif deger alir.

Son olarak, degiskenler arasindaki ikili iliskileri incelemek igin net toplam
yonsel baglantililik, ¢alismada yer alan denklem (19), su sekilde formiile edebiliriz.

NTBY;;(H) = (@i (H) — 1je(H)) x100 (5)
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Burada NTBY;;j(H) pozitif deger alirsa i degiskeni ] iizerinde baskin,
NTBY;;(H) negatif deger alirsa da j degiskeni i {izerinde baski durumdadir.

BULGULAR

Dinamik baglantililik yonteminden 6nce, 6nemli bir adim, degiskenlerin
duraganlik 6zelliklerini kontrol etmektir. Duraganlik 6zelliklerini kontrol etmek icin,
Perron (1997) tarafindan gelistirilen ve yapisal kirilmalari dikkate alan birim kok
testi uygulanmustir. Biiyiik zaman boyutuna sahip degiskenler genellikle ekonomik,
politik ve mali krizler vb. nedenlerle olusabilecek yapisal kirilmalar seklinde dis
soklara maruz kalabilmektedir. Geleneksel birim kok testleri bu tiir yapisal
kirtlmalart goz ardi eder ve bu nedenle sonuglar yaniltici olabilir. Bu durumun
iistesinden gelmek i¢in icra edilen yapisal kirilmali birim kdk test sonuglar1 Tablo
2'de sunulmustur.

Tablo 2: Birim Kok Test Sonuglari

AIRF AIRP URB
t-ist. Kirllma Yih t-ist. Kirilma Yil t-ist. Kirilma Yih
Almanya -11,161%** 2011 -6,427%** 2002 -9,648*** 1993
Birlesik Kralhk ~ -7,696*** 1996 -5,948*** 1995 -6,343*** 1996
Fransa -12,931*** 2009 -6,969*** 1995 -7,804*** 1991
italya -12,833*** 2009 -9,982*** 2002 -7,987*** 2002
Tiirkiye -7,003*** 2006 -6,552*** 2006 -10,786*** 2005

Not: Testler logaritmik birinci fark serilerine uygulanmigtir. Testlerin bos hipotezi,
serinin (duragan olmadigi) birim kok igerdigidir. ***, serinin bos hipotezinin yiizde 1
istatistiksel anlamlilik diizeyinde reddedildigini gosterir. Testler i¢in asimptotik tek tarafli p
degerleri Vogelsang (1993) tizerinden degerlendirilmeye alinmistir.

Yapisal kirilmali birim kok test sonuglarina gore tiim degiskenler seviyede
duragan degil ancak ilk farkta duragan olduklari bulunmustur. Yapisal kirilmalari
dikkate almayan ve iki yapisal kirilmali testler de benzer sonuglar icerdiginden
calismada yer verilmemistir. Bu nedenle, baglantililik analizleri igin gerekli sartlari
saglamasi bakimindan tim degiskenlerin logaritmik birinci fark serilerinin
kullanilmasi uygundur. Buradan hareketle, havayolu yiik ve yolcu tasimaciligi ile
kentlesme arasindaki baglantililik parametreleri sirasiyla Tablo 3 ve 4 {izerinden
incelenebilir. i1k olarak genel sonuglar goz niine alindiginda, Toplam Baglantililik
Endeksi'nin (TBE) havayolu yiik tasimacilig ile kentlesme arasinda yiizde 75,
havayolu yolcu tasimaciligi ile kentlesme arasinda ise ylizde 78 seviyelerinde oldugu
goriilmektedir. Bu sonuglara gére havayolu yiik ve yolcu tagsimaciligi ve kentlesme
arasinda ortalamanin tizerinde seyreden karsilikli baglantililiga ulagilmustir.
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Grafik 1(a) incelendiginde, TBE'nin 1970-2019 6rneklem dénemi boyunca
havayolu yiik tasimacilig1 ve kentlesme arasinda yiizde 60 ila 80 arasinda degisirken,
1970’1erin ortalarinda ulastigi yiizde 80 seviyelerinde baslayan negatif trendle
birlikte 2010°1u yillarin baginda yiizde 65’ler seviyesine gerilemis ve 2015 sonrasi
yine ayni seviyelere sicrama yaptig1 goriilebilmektedir. Grafik 1(b)’den goriildiigii
tizere havayolu yolcu tasimaciligi ve kentlesme arasinda ise yiizde 60 ila 85 arasinda
degisen bir seyir izlenmektedir. Ancak burada, 2010’lu yillarin baginda daha kisa
stiren ve limitli bir diisiis ve ardindan yiiksek bir toparlanma siireci ile en yiiksek
seviyelere ulagsma dikkati ¢cekmektedir. Her iki baglantililik analizlerinde dikkati
¢eken negatif trend siirecini taglandiran azaliglar, 2007-2008 finansal kriz sonrasina
tekabiil etmekte, ancak bu siirecte havayolu yolcu tagimaciligi ve kentlesme
arasindaki baglantililigin  havayolu yiik tasimacilifi ve kentlesme arasindaki
baglantililiga gore nispeten daha az etkilendigi goriillmektedir.

Grafik 1: Toplam Baglantililik Endeksi (TBE)

(a) AIRF ve URB (b) AIRP ve URB

Not: AIRF: Havayolu Yiikk Tagimaciligi; AIRP: Havayolu Yolcu Tagimaciligt;
URB: Kentlesme.

Baglantililik analizlerini igeren Tablo 3 ve 4 g¢esitli parametreleri
icermektedir. Bu parametreler, Antonakakis vd. (2020) calismasina atif yapilan
formiiller baglaminda takip edilebilmekte ve siitundan satira yonlii olarak okunmasi
gerekmektedir. Tablo 3 st panel dikkatli bir bi¢gimde incelendiginde havayolu yiik
tagimaciligi acisindan en yiiksek aktarim yiizde 76,86 ile Almanya kokenli iken
hemen ardindan yiizde 72,72 ila Tiirkiye ve yine yiiksek sayilabilecek seviyeyle
liciincii sirada Fransa gelmektedir. Birlesik Krallik ve italya ise nispeten diisiik
seviyelerde aktarim gostermektedirler. Gelen tarafinda ise yiizde 80,88 ile yine
Almanya ilk sirada yer alirken bu kez ikinci siray1 yiizde 79,39 ile Fransa ve ii¢iincii
siray1 yiizde 76,93 ila Tiirkiye almaktadir. Birlesik Krallik ve Italya ise bu kez yiizde
60 {izerinde, nispeten yiiksek oranlarda seyretmektedir. Karsilikli degerlendirilmesi
gereken bu parametrelerin olusturdugu toplam yonsel yani net baglantililik
incelendiginde tiim havayolu yiik tasimacilig1 dl¢iimlerinin negatif yani aktarilandan
daha yiiksek oranda baglantililiga maruz kaldigini1 gostermektedir. Burada yiizde
39,51 ile Birlesik Krallik ilk sirada yer alirken, yiizde 30,45 ile Italya ikinci ve yiizde
16,88 ile Fransa iigiincili sirada yer almaktadir. Almanya ve Tiirkiye ise yiizde 4
seviyelerinde yani diisiik oranlarda aktarim almaktadirlar. Ozetle Almanya ve
Tiirkiye’nin havayolu yiik tasimaciligi diger tiim etkenlerden aktarim alan tarafta
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olmalarina ragmen diisiik oranlarda seyretmektedirler. Havayolu yiik tasimacilig
bakimindan iilkelerin net baglantililik siirecleri 1970-2019 dénemi kapsaminda
gorsel olarak Grafik 2 tizerinden incelenebilmektedir.

Tablo 3: Baglantililik Parametreleri (AIRF-URB)

AIRF-A AIRF-B AIRF-F AIRF-i AIRF-T TGB
AIRF-A 19,120 3,417 11,166 6,005 8,953 80,880
AIRF-B 7,825 34,754 15,379 5,726 2,504 65,246
AIRF-F 16,359 4,674 20,612 4,528 10,076 79,388
AIRF-i 12,224 4,929 12,569 38,703 9,132 61,297
AIRF-T 6,493 1,430 6,946 4,593 23,072 76,928
URB-A 10,218 2,392 3,454 4,064 8,471 75,722
URB-B 3,552 2,881 1,424 1,474 6,361 72,230
URB-F 5,911 1,180 2,616 1,077 9,324 77,322
URB-i 7,488 3,946 3,553 2,662 9,051 79,084
URB-T 6,785 0,883 5,402 0,712 8,849 76,513
TAB 76,856 25,732 62,510 30,842 72,720
NET -4,024 -39,514 -16,878 -30,455 -4,208
URB-A URB-B URB-F URB-I URB-T TGB
AIRF-A 10,263 8,153 11,045 10,799 11,079 80,880
AIRF-B 2,176 13,282 8,884 5,634 3,836 65,246
AIRF-F 4,515 10,188 9,523 9,596 9,932 79,388
AIRF-i 5,471 1,302 3,831 6,224 5,615 61,297
AIRF-T 12,132 8,824 13,224 12,285 11,000 76,928
URB-A 24,278 11,716 13,414 12,668 9,325 75,722
URB-B 8,833 27,770 22,197 12,915 12,593 72,230
URB-F 12,775 14,269 22,678 12,424 17,745 77,322
URB-i 10,451 16,990 13,992 20,916 10,950 79,084
URB-T 10,474 11,158 16,535 15,715 23,487 76,513
TAB 77,090 95,883 112,643 98,259 92,076
NET 1,368 23,653 35,320 19,175 15,563
TBE: 74.461

Not: AIRF: Havayolu Yiik Tagimaciligi, URB: Kentlesme, A: Almanya, B: Birlesik
Krallik, F: Fransa, I: Italya, T: Tiirkiye, TBE: Toplam Baglantililik Endeksi, TAB: Toplam
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Aktarllan Baglantililik, TGB: Toplam Gelen Baglantililik, NET: Net Toplam Yd&nsel
Baglantililik (NET=TAB — TGB).

Grafik 2 detayli bir bicimde incelendiginde Birlesik Krallik daimi aktarim
toplamaktayken, diger iilkeler dalgal seyir izlemektedir. Tiirkiye 6zelinde 1990 ve
2017 yillar1 hem Oncesi ve sonrasit olarak hem de 1990-2017 dénemi olarak
degerlendirilebilir. Almanya’nin diisiik yiizdeli seyri tiim doneme yayilirken Fransa
ve Italya basta olmak {izere tiim iilkelerin 2007-2008 finansal kriz sonras1 doneme
ozellikle de 2010 y1li sonrasina verdikleri tepkiler dikkati ¢ekmektedir.

Grafik 2: AIRF Net Baglantililik (AIRF-URB)

(a) TURKIYE (b) ALMANYA
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Tablo 3’iin alt kisimdaki kentlesme parametrelerine bakildiginda ise en
yiiksek aktarim yiizde 112,64 ile Fransa kaynakli olurken onu sirasiyla yiizde 98,26
ile Italya, yiizde 95,88 ile Birlesik Krallik, yiizde 92,08 ile Tiirkiye ve son olarak
yiizde 77,09 ile Almanya izlemektedir. Gelen tarafinda ise oranlar yiizde 72-79
bandinda yakin seyretmektedir. Siralama ise Italya, Fransa Tiirkiye, Almanya ve
Birlesik Krallik seklindedir. Net baglantililik parametreleri degerlendirildiginde ise
kentlesmenin ekseriyetle aktarici oldugu goriilmektedir. Fransa yiizde 35,32 ile
belirgin bir bigimde 6n plana ¢ikmaktadir. Onu yiizde 23,65 ile Birlesik Krallik
izlerken, italya ve Tiirkiye ise yiizde 20 nin altinda, Almanya ise yiizde 1,37 ile en
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diisiik seviyede aktarim gostermektedir. Kentlesme agisindan iilkelerin net
baglantililik siiregleri 1970-2019 dénemi kapsaminda gorsel olarak Grafik 3
iizerinden incelenebilmektedir. Bu grafiklerde, Tiirkiye, Birlesik Krallik ve Fransa
sadece ilk yil hari¢ daimi aktaric1 6zellik gostermekteyken, Italya buna ek olarak
2010 sonrasi aktarim alan rol oynamis, Almanya’nin ise tiim donem siiresince diisiik
yiizdeli ve dalgali seyir izledigi goriilebilmektedir. Grafik 2’deki gibi 2007-2008
finansal kriz sonrasi doneme olan tepkinin yine 2010 yili gibi ortaya ¢iktig
goriilmektedir. Almanya ve Italya’da pozitif bolgeden negatif bolgeye gecis olarak
yanstyan siire¢ diger ii¢ lilkede ayni bolgede yiizdesel azalis olarak goriilmektedir.

Grafik 3: URB Net Baglantililik (AIRF-URB)

(a) TURKIYE (b) ALMANYA
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Havayolu yolcu tasimaciligt ve kentlesme arasindaki yayilma
parametrelerini igeren Tablo 4’iin iist kismu incelendiginde havayolu yolcu
tasimaciligi agisindan en yiiksek aktarim yiizde 92,80 ile yine Almanya kokenli iken
hemen ardindan yiizde 77,17 ile bu kez Birlesik Krallik gelirken, Tiirkiye ise yiizde
49,61 ile {igiincii sirada gelmektedir. Fransa ve Italya ise sirastyla yiizde 35,20 ve
16,69 ile son iki siray1 paylasmislardir.
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Tablo 4: Baglantililik Parametreleri (AIRP-URB)

AIRP-A AIRP-B AIRP-F AIRP-i AIRP-T TGB
AIRP-A 20,087 7,336 1,715 3,368 4,061 79,913
AIRP-B 9,232 19,298 3,665 1,450 7,007 80,702
AIRP-F 9,003 11,799 20,530 1,952 6,984 79,470
AIRP-i 11,092 8,512 3,365 29,812 4,628 70,188
AIRP-T 14,879 5,834 3,844 2,402 19,480 80,520
URB-A 9,244 13,670 6,304 2411 5,004 76,589
URB-B 11,452 7,807 1,314 0,950 3,880 73,332
URB-F 11,132 6,353 3,891 1,352 5,955 80,628
URB-I 8,134 11,102 4131 1,723 5,465 80,531
URB-T 8,630 4,753 6,970 1,083 6,629 78,213
TAB 92,800 77,165 35,199 16,691 49,614
NET 12,887 -3,538 -44.211 -53,498 -30,906
URB-A URB-B URB-F URB-i URB-T TGB
AIRP-A 8,932 16,719 16,688 8,077 13,017 79,913
AIRP-B 6,059 14,844 14,960 9,896 13,590 80,702
AIRP-F 9,387 6,930 9,693 13,244 10,479 79,470
AIRP-i 11,568 6,867 8,754 7,468 7,934 70,188
AIRP-T 6,736 15,110 12,488 7,596 11,632 80,520
URB-A 23,411 8,355 10,389 12,996 8,215 76,589
URB-B 5,708 26,668 19,115 11,321 11,785 73,332
URB-F 10,693 12,399 19,372 12,504 16,257 80,628
URB-i 10,030 15,242 14,214 19,469 10,491 80,531
URB-T 9,117 10,360 17,413 13,258 21,787 78,213
TAB 78,231 106,826 123,714 96,450 103,398
NET 1,643 33,493 43,086 15,918 25,185
TBE: 78.009

Not: AIRP: Havayolu Yolcu Tagimaciligi, URB: Kentlesme, A: Almanya, B:
Birlesik Krallik, F: Fransa, I: Italya, T: Tiirkiye, TBE: Toplam Baglantililik Endeksi, TAB:
Toplam Aktarilan Baglantililik, TGB: Toplam Gelen Baglantililik, NET: Net Toplam Y 6nsel
Baglantililik (NET=TAB — TGB).
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Aktarim alan tarafta ise ylizde 80 seviyelerinde birbirlerine epey yakin
oranlarda Birlesik Krallik ve Tirkiye ilk iki sirada yer alirken bu kez ti¢iincii ve
dordiincii siray1 ylizde 79 seviyelerinde yine yakin oranlarda Almanya ve Fransa
almaktadur. italya ise yiizde 70 seviyesinde yine son sirada yer almaktadir. Aktarimin
iletim ve alim yiizdelerini karsilikli degerlendirmeyi gerektiren net baglantililik
parametreleri incelendiginde Almanya hari¢ Tiirkiye ve diger ii¢ iilkenin havayolu
yolcu tagimaciligt Olglimlerinin  negatif yani aktarima maruz kaldigim
gostermektedir. Almanya ise yiizde 12,89 gibi bir oranla aktarim yapan tarafta yer
almaktadir. Burada yani negatif grupta yiizde 53,50 ile Italya, yiizde 44,27 ile Fransa,
yiizde 30,91 ile Tiirkiye ve son olarak yiizde 3,54 gibi diisiik bir yiizde ile Birlesik
Krallik siralamasi goriilmektedir.

Grafik 4: AIRP Net Baglantililik (AIRP-URB)

(a) TURKIYE (b) ALMANYA

0 0]
'4:—” -4

T T T T T T T T T T T T T T T
0 1995 2000 2005 2010 2015 1870 1975 1980 1985 1980 1995 2000 2008 2010 2015

() BIRLESIK KRALLIK (d) FRANSA

(e)ITALYA

Havayolu yolcu tasimaciligi baglaminda iilkelerin net baglantililik siiregleri
1970-2019 donemi kapsaminda gorsel olarak Grafik 4 iizerinden
incelenebilmektedir. Tiirkiye, Fransa ve Italya daimi aktarim alan bir yap:
sergilerken Almanya ve Birlesik Krallik nispeten diisiik yiizdeli ve dalgali seyir
izlemektedir. 2007-2008 finansal kriz etkileri yine goriilmektedir.
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Tablo 4’iin alt kisimdaki kentlesme parametrelerine bakildiginda ise en
yiiksek aktarim yiizde 123,71 ile yine Fransa kaynakli olurken onu sirasiyla yiizde
106,83 ile Birlesik Krallik, yiizde 103,40 ile Tiirkiye, yiizde 96,45 ile Italya ve son
olarak yiizde 78,23 ile yine Almanya izlemektedir. Gelen tarafinda ise tilkelerin
parametreleri nispeten daha dar kapsamda, yiizde 73-80 araliginda seyretmektedir.
Siralama ise Fransa, italya, Tiirkiye, Almanya ve Birlesik Krallik seklindedir. Net
baglantililik parametreleri degerlendirildiginde ise kentlesmenin tiim {ilkelerde
aktarici rol oynadigi goriilmektedir. Fransa yine yiizde 43,09 ile belirgin bir bi¢imde
6n plana ¢ikmaktadir. Onu yiizde 33,49 ile Birlesik Krallik izlerken, Tiirkiye yiizde
25,19 ile iiciincii, italya ise yiizde 15,92 ile dérdiincii siray1 almistir. Son olarak
Almanya yiizde 1,64 ile epey diisiik seviyede aktarim gostermektedir.

Grafik 5: URB Net Baglantililik (AIRP-URB)

(a) TURKIYE (b) ALMANYA

b o
@ L . L !
=]
31
o
@1
8
@ ]
&
@
]
©-
]
£
~
~
"
b e N

T T T T T T T T T
1870 1975 1980 1985 1980 1995 2000 2008 2010 2015

() BIRLESIK KRALLIK (d) FRANSA

3
8
B
8
s B e e s @
@ h P
3
&
3
@]
8
&
%]
&
o5
5
£
o
5
81
&
5
8

(e)ITALYA

. s e M
3 h B
@ ]

2

&

%]

71

&

@

8

27

N

2

N

u

Kentlesme agisindan iilkelerin net baglantililik siiregleri 1970-2019 donemi
kapsaminda gorsel olarak Grafik 5 {izerinden incelenebilmektedir. Bu grafiklerde,
sadece Birlesik Krallik ve Fransa tim donemi kapsayacak sekilde daimi aktaric
ozellik gostermekteyken, Tiirkiye ve Italya ise 2010 sonras1 dénemde birkag yil
aktarim alan bolgeye inmis ve 2015 Oncesi tekrar aktarici roliine geri donmiislerdir.
Almanya ise yine her analizde oldugu gibi dalgali seyir izlemekte ancak tiim
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iilkelerde yine 2007-2008 finansal kriz etkileri bariz bir sekilde ylizdesel anlamda
azalmayla karsilagsmustir.

SONUC

Dinamik yayilma etki parametrelerini havayolu tasimaciligl ve kentlesme
arasindaki baglantililigi ortaya koyarken kullandigimiz bu ¢alisma hem konuya
iligkin bakis agimiza yenilik getirmis hem de literatiire katki saglamigtir. Hava
tasimaciligi ve kalkinma gostergelerinin dinamik yayilma etkilerini gosteren
calismamizin sonuclar1 bir O6nceki bolimde agiklanmis ve tablolastirilmistir.
Sonuglarimizin etkisini ve kapsamini degerlendirmek i¢in genel bir 6zet yapmak
faydal1 olacaktir. Ilk olarak Toplam Baglantililik Endeksi, AIRP ve URB igin yiizde
75 civart yliksek bir orani gosterir iken ayn1 endeks paralel olarak AIRF ve URB i¢in
yiizde 78 degerlerini bulmustur. AIRP ve URB arasindaki yayilim gostergelerine
bakildiginda secili tiim iilkelerde kentlesmenin iletici oldugu goéziikiirken Almanya
harig¢ diger tiim iilkelerde havayolu yolcu gostergesinin alici oldugu belirtilmektedir.
Almanya’nin kendine 6zgii durumu kalkinma kavrami diisiiniildiigiinde Kasraian vd.
(2020) fikirlerini dogrulamaktadir. AIRF ve URB arasindaki yayilim gostergelerinde
ise secili tim ilkelerde kentlesmenin net iletici oldugu ve havayolu yiik
tasimaciliginin ise net alict oldugu goziikmektedir. Bu bulgular esiginde ulagim
gostergesi olarak kullanilan havayolu ulasimi ile kentlesmenin arasinda
kentlesmeden ulasima bir iligki goziikmektedir.

Kentlesme dinamikleri belirlendikten sonra olasi iliskileri bu dinamiklere
gore yorumlamak literatiirdeki bosluklarin doldurulmasina yardim edecektir.
Yapisal degisikliklere verilen bdlgesel tepkiler olarak belirtilen ilk dinamik {ilke
icerisinde oldugu kadar iilkeler arasi da olabilir. Tarihsel olarak genis bir
perspektiften bakildiginda ulagim, belirli bir grup ya da bélgeyle sinirli kalmamas,
erisilebilirlik sayesinde etkilesime girdigi diger bdlgelere yayilmistir. Bu etkilesim,
bolgesel diizeyde tilke igerisinde ve kimi zaman {ilkeler arasi niifus hareketliligi
faaliyetlerine neden olabilmektedir. Boylece kentlesme, ulasim baglaminda olan bir
¢Oziilme, yogunlagsma ve akim diizlemine tekabiil etmektedir. Yukaridaki analiz
sonuclarina gore kentlesmenin yiik ve yolcu tagimaciligi ile etkilesimi beklendigi
gibi en yiiksek oranlarda {ilke icerisindedir ve diger iilkelere de yayilim
gostermektedir.

Ikinci dinamik olarak dogum ve liim oranlar1 gibi demografik degiskenlere
bagl olarak kent niifusunun yiizdesel degisimi, altyapi ve yenileme faaliyetlerine
dogrudan veya dolayl olarak etki edebilmektedir. Ugiincii dinamik olan iilkeler arasi
niifus hareketliliginin belirleyicileri egitim, is, yasam tarzi, turizm, yatirim, zevk ve
tercihler gibi ¢ok genis parametreleri kapsayabilir. Bunlarin diginda, basta dis ticaret
yani ithalat-ihracat olmak {izere g¢esitli ekonomik faaliyetler de {ilkelerin
davranislarina ve yapisal degisimlerine etki edebilir. Ulkeler arasindaki etkiler
disiiniildiigiinde; ulasim ag1 ve altyapilart sadece iilke i¢i ihtiyaglar1 karsilamak igin
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degil ayni zamanda insanlari, pazarlart ve kiiltiirleri birbirine baglayarak
erisilebilirlik ihtiyaglarim gidermek i¢in de yapilmaktadir. Hava tagimaciliginin
tilkeler aras1 etkilesim parametreleri, ulagim ve tasimacilik boyutundaki
entegrasyonu gostermesi bakimindan 6nemli olan bulgular arasindadir. Boylece
ulagim altyapr yatirim ve hizmetlerinin diger iilkeler boyutunda da 6nemli olma
durumu, politika yapilar arasindaki koordinasyona isaret etmektedir.

Bunlara ek olarak iilkelerin kullandiklar1 ulasim modlari baglamindaki
yontem ve araglar teknik olarak benzerlik gostermektedir. Ozellikle ugak iireticileri
diisiiniildiigiinde sadece birka¢ ugak iireticisinin arag-tedarik noktasinda ihtiyaglari
karsiladig1 bilinmektedir. Avrupa’da seyahat etme kisitlamalarinin diinyanin geri
kalanina gorece daha rahat olmasi insanlarin yasam sekillerine de etki
edebilmektedir. Bu sekliyle diistiniildiigiinde basta ¢alisma, seyahat ve egitim olmak
tizere bircok husustan otiri niifus hareketliligini tesvik eden nedenler niifusun
mobilitesini sadece tilke igerisinde sinirli olmaktan kurtarmig ve iilkeler aras1 boyuta
tagimustir.  Yik tasimacihigi kapsaminda degerlendirildiginde ise Avrupa’da
uygulanmakta olan Gilimriik Birligi ticareti desteklemektedir ve iilkelerin gelisimine
katki sunmaktadir. Calismada elde edilen ampirik bulgular dahilinde, AIRF ve AIRP
ile kentlesme arasindaki etkilesim parametreleri iilkeler arasi boyutta iilke icine
nazaran daha yiiksek oranlarda seyretmektedir.

Niifus ve demografik 6zellikleri bakimindan veri mevcudiyeti kapsaminda
secili lilkelerde, iilke i¢i ve lilkeler aras1 kentlesme ve ulagim yayilim etkileri politika
yapicilara niifus hareketliligi, demografik degisimler ve yapisal tepkiler 1s181nda
kentlegsmenin gii¢lii ulasim aglarma ihtiya¢ duydugu mesajini vermektedir. Ulagim
ag1, cesitleri ve altyapisi ihtiyaglar1 karsilamak igin siirdiiriilebilir olmali ve tegvik
edilmelidir. Kentlesme planlanmali ve siirdiiriilebilir politikalar benimsenmelidir.
Ulasim ve kentlesme degerlendirilirken cografik, ekolojik, kiiltlirel ve sosyal
degiskenler dikkate alinmalidir. {lgili arastirmalar ve kapsamlar akademik gevrelerce
ulagim sistemleri, kentlesme ve ekonomik gostergeler arasinda genisletilmelidir.
Erisilebilirlik kapsaminda giincel teknolojik calismalar takip edilmeli, arastirma ve
gelistirme faaliyetlerine hiz verilmelidir. Son olarak, ampirik bulgular 1s1nda, tilkeler
arasi ulagim politikalariin kentlesme ekseninde entegre edilmesi hedeflenmelidir.
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