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ULASTIRMA ALTYAPISI VE iMKANLARININ TURIZM
ISLETMELERININ PERFORMANSINA OLAN ETKIiSININ
BELIRLENMESINE YONELIK BiR DINAMIK PANEL VERI ANALIZi

Tugrul BAYAT!, Suayip OZDEMIR?

0z

Ulasim, turizm sektoriiniin kilit unsurlarindan bir tanesidir. Ulasim ve erigimin iyilestirilmesi,
turizmin bilylimesinin arkasindaki ana itici giic olmaktadir. Turistlerin bir varis noktasina ve
varigs noktasinda taginmasina ek olarak, ulasimin kendisi de turistik bir cazibe merkezi
olabilmektedir. Bu ¢alismada ulastirma altyapisinin ve imkanlarmin konaklama ve yiyecek
hizmetleri alt sektoriindeki isletmelerin cirolar1 iizerindeki etkisi Olgiilmektedir. Calismada
Tiirkiye’deki Istatistiki Bolge Birimleri Simiflandirmasi Diizey 2’de yer alan konaklama ve
yiyecek hizmetleri faaliyetleri alt sektoriindeki isletmelerin (kisaca turizm isletmesi) 2009-2015
yillarina ait cirolart kullanilmigtir. Ulagtirma altyapisinin ve imkanlarmin turizm igletmeleri
performansi iizerindeki etkisini 6lgmek i¢in dinamik panel veri analiz yontemi kullanilmistir.
Bu baglamda bagimli degisken olarak turizm igletmelerinin cirosu, bagimsiz degiskenler olarak
karayolu uzunlugu, demiryolu uzunlugu, limanlara ugrayan kruvaziyer gemi sayisi ve ucak inis-
kalkig sayis1 analize déhil edilmistir. Analiz sonuglarina gore kullanilan bagimsiz degiskenlerle
birlikte turizm isletmelerinin cirosunun bir 6nceki dénem gecikmeli degerinin de cari donem
isletme cirosu tizerinde anlamli ve pozitif yonlii bir iligkiye sahip oldugu goriilmektedir. Bunun
yaninda turizm igletmelerinin cirosu iizerinde en biiyiik etkiye sahip degiskenin limana yanasan
kruvaziyer gemi sayis1 oldugu, bunu sirasi ile demiryolu uzunlugu, karayolu uzunlugu ve ugak
inis-kalkis sayisinin takip ettigi goriilmistiir.

Anahtar Kelimeler: Ulastirma, Ulastirma Altyapisi, Turizm, Dinamik Panel Veri Analizi
Jel Simiflamasi: L91, H54, L83, C23

DETERMINING THE EFFECT OF TRANSPORT INFRASTRUCTURE AND
OPPORTUNITIES ON TOURISM ESTABLISHMENTS’ PERFORMANCE
THROUGH A DYNAMIC PANEL DATA ANALYSIS

Abstract

Transportation is one of the key elements of the tourism sector. Improving transport and access
is the main driving force behind the growth of tourism. In addition to transporting tourists to
and from a destination, transportation itself can be a tourist attraction. In this study, the effect
of transportation infrastructure and opportunities on the turnover of enterprises in the
accommodation and food services sub-sector (briefly tourism establishment) is measured. In the
study, the turnovers of the enterprises were used which are in the Statistical Region Units
Classification Level 2 in Turkey for the period 2009-2015. Dynamic panel data analysis method
was used to measure the impact of transport infrastructures and opportunities on the tourism
establishments. In this context, tourism establishments’ turnover will be used as a dependent
variable, besides that highway length, railway length, number of aircraft take-offs and number
of cruise ships docked at ports will be used as independent variables in the analysis. According
to the results of the analysis, it is observed that the perivious period lagged value of the tourism
establishments’ turnover and the other independent variables have a significant and positive
relationship with the tourism sector turnover.
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Besides that, number of cruise ships docked at ports have the greatest impact on the turnover of
the tourism establishments, followed by the length of railway, the length of highway and the
number of aircraft take-offs respectively.

Keywords: Transportation, Transportation Infrastructure, Tourism, Dynamic Panel Data
Analysis

JEL Classification: L91, H54, L83, C23

1. Giris

Turizm ve ulastirma sektorleri birbirleri ile yakindan iligkili hizmet sektorlerinden olup
aralarinda giiglii bir bagimlilik bulunmaktadir. Turizm denince akla seyahat, seyahat denince
ulastirma gelmektedir. Ciinkii turizm hareketleri, ulastirma yol ve araglari (yollar, havaalanlari,
limanlar, elektrik, kanalizasyon ve igme suyu) olmadan gergeklesmez. Turizm, gezi
otobiislerinden, gemilerden, hava tagimaciligindan, trenlerden ve giderek artan oranda motorlu
tasit/ otoyol sisteminden faydalanmaktadir (Crouch ve Ritchie, 1999).

Ulastirma, turizm altyapisinin temel unsurlarindan biri olup bir bolgedeki ulagim altyapisinin
saglanmasi turizmin gelismesi icin 6nem arz etmektedir. Iyi bir ulasim altyapis1 ve hizmetleri,
ticareti arttirmak ve ekonomik gelismeyi saglamak i¢in 6nemli sartlardandir. Ciinkd bir iilkenin
tagimacilik sektdriiniin durumu, ulastirma altyapisi, tasimacilik maliyetleri vb. unsurlara bagh
olarak iilkenin kalkinma diizeyini etkilemekte olup i¢ ve dis pazarlara olan erigim derecesini
belirlemektedir (Prideaux, 2000; Sit, 2014; Ulastirma ve Haberlesme Bakanligi, 2011).

Bir iilkenin altyap1 imkanlari, turist i¢in varis yerinin ¢ekiciliginin potansiyel bir belirleyicisidir.
Altyapinin herhangi bir iilkedeki en onemli bileseni ise, karayolu, demiryolu, liman ve
havalananlarindan olusan “ulasim altyapisi dir. Gelismis bir su ve karayolu tagimaciligt
altyapisinin, turizm endiistrisinin gelismesi i¢in bodlgenin turizm destinasyonlarina ve
miraslarina daha iyi erisim saglamaktadir. Saglam bir karayolu altyapisi, turistlerin hedef
iilkenin farkli bolgelerine erigebilmelerini saglarken, saglikli havaalani altyapisi, turistlerin
ucaktan hedef iilkenin sinirlarina rahat bir gecis yapmalarini saglayan turizm paketinin ayrilmaz

bir pargasini olusturmaktadir (Khadaroo ve Seetanah, 2007; Gunn, 1988; Inskeep, 1991).

Turizm sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerin verimliligini artirabilmesi kamu yatirimlarinin
varligina baglidir. Bu duruma ulastirma altyapisi gelismis olan bolgelerde faaliyet yiiriiten
isletmelerin daha fazla gelir elde etmesi 6rnek gosterilebilmektedir. Istenen sonuglara gotiirecek
“dogru ulastirma politikasi olusturmanmin on kosulu” ulastirma politikasinin dogru teshis
edilmesidir. Turizm sektoriiniin bolgesel performans 6l¢timil sayesinde hali hazirdaki durumda
yapilacak kiigiik capli iyilestirmeler daha yiiksek diizeyde olumlu etki ve sonug yaratabilecektir.

Bu calisma, ulastirma altyap tiirlerinin Tiirkiye IBBS Diizey-2 bolgelerinde konaklama ve
yiyecek hizmetleri alt sektoriinde faaliyet yiiriiten igletmelerin cirolarinin tizerindeki etkisini
O0lemeyi amaglamaktadir. Turizm performansi 6zellikleri bakimindan farkliliklar gosterebilecek
IBBS Diizey-2 bolgelerini ele alarak konaklama ve yiyecek hizmetleri alt sektoriindeki
isletmelerin performansini etkileyen ulastirma altyapi tiirlerini ortaya koyan bir ¢alismaya
rastlanmamustir. Bu yonii ile mevcut ¢alisma Diizey-2 temelinde turizm isletme performans ile

ulastirma altyapi tiirlerini 6lgmesi agisindan 6zgiinliik tagimaktadir.
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Bolgesel diizeyde turizm performansindaki farkliliklarin tespit edilmesi bolgesel gelismislik
diizeylerinin agiklanmasinda ve politika yapicilar tarafindan farkliliklarin  ortadan

kaldirilmasinda kullanilabilecegi i¢in biiyiik 6nem tagimaktadir.

Calisma alt1 boliimden olusmaktadir. i1k boliimde ulastirma ve turizm kavramlari ele alinmakta
ve aralarindaki iliskiye yer verilmektedir. ikinci boliimde ise ulastirma ve turizm ile ilgili
literatiir taramas1 yapilmistir. Uciincii boliimde ise, arastirma yontemi hakkinda bilgi verilmekte
olup, doérdiincii boliimde teorik beklentiler ve arastirma hipotezleri olugturulmaktadir. Besinci
boliimde elde edilen bulgular ve bunlarin degerlendirmesi yapilmakta olup son béliimde sonug
ve Onerilere yer verilmektedir.

2. Ulastirma ve Turizm

Ulastirma, insanlarin, esyalarin ve bilginin (haber), canli cansiz biitiin varliklarin, kisisel ve
ekonomik amaglardan oOtiiri hizli ve giivenli olarak (bir yerden bagka bir yere) yer
degistirmesidir (Jourquin vd., 2006: 1; Sonar, 2015: 17; Tutulmaz, 2016). Ulastirma sektorii bir
iilkenin siirdiiriilebilir kalkinmasinda 6nemli bir yere sahip olup iilke ekonomisinde bulunan

biitiin sektorlerin verimliliginde aktif olarak rol almaktadir.

Ozellikle 20. yiizyilin ortalarindan itibaren iilkelerin dikkatini ¢eken ve giiniimiizde “Bacasiz
Fabrika” veya “Bacasiz Sanayi” olarak adlandirilan turizm sektorii, doviz girisi sagladigindan
dolay1, ozellikle az gelismis ve gelismekte olan iilkelerin ekonomik kalkinma, sosyal, kiiltiirel
ve daha bir¢cok alanda gelismesine katkisindan dolay1 hayati neme sahip bir sektordiir (Zengin,
2006; Singh, 2005; Karatas ve Babiir, 2013).

Turizm talebini (girisleri) etkileyen temel unsurlar “kaynak tilkedeki gelir, seyahat maliyeti,
goreli fiyatlar, doviz kuru, turizm altyapisi ve hedef iilkedeki gelismislik diizeyi” dir (Seetenah
vd.,2011). Wei (2000) “iyi bir altyapiya sahip bir yer digerlerinden daha ¢ekicidir” diyerek
altyapmmin 6neminden bahsetmektedir. Altyapi, digerleri arasinda yollar, pistler, limanlar,
iletisim aglar1 ve elektrik gibi g¢esitli bilesenlerden olusmaktadir. Ayrica turizm, ulagtirma yol
ve araglart kullanilarak hem hedef destinasyona varig esnasinda hem de hedef destinasyon iginde
yapilan bir yer degistirme faaliyetidir (Doganer, 1998:1).

Turizmin gelisim siirecine bakildiginda ulagim sistemlerine bagli olarak basladigi, gelistigi,
bununla birlikte turizmin de ulagtirma altyapisinin gelisimini sagladigi goriilmektedir
(Doganer,1998). Turizmin gelisim siirecine bakildiginda turizm talebini etkileyen en dnemli
faktoriin ulagim altyapisinda ve imkéanlarinda yasanan gelisim oldugu goriilmektedir. Ulastirma
sistemlerinde gelisme Oncelikle zaman-mekan yakinsamasi yaratarak uzak mesafeleri yakin
kilma, yolculuk siiresini azaltmay1 saglamasinin yaninda giivenli, konforlu ve rahat bir seyahat
firsat1 sunmaktadir (Sit, 2014; Rodrigue vd., 2013). Turizm talebini karsilamanin temel kosulu
ise, ulastirma altyapis1 bakimindan hazir olabilmektir. Dolayisi ile turizm gelirleri ile altyapi
yatirimlart arasinda dogrudan bir iliski bulunmaktadir. Altyap: yatirimlari, devletlerin sosyal
islevleri icinde ele alinmakta ve “gdriinmeyen hizmet” olarak hem halkin hem de iilkenin
ekonomik, kiiltiirel vb. alanlarda gelismesi amaciyla gerceklestirilmektedir. Turizmdeki
gelismeler, altyapi yatirimlarini gelistirici ve yonlendirici bir etki géstermektedir (Tosun vd.,
2003). Bunun yaninda turizm gelistik¢e ulasimun tatil siiresi ig¢indeki payini azaltmak igin,
turizm daha hizli ulasim araclarma yonelmis, ulagim sistemleri arasindaki rekabet giiven,

konfor, diizenlilik gibi faktorlere 6nem kazanmistir (Doganer, 1998).
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Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) 2019 yili Tiirkiye'nin turizm gelirini 2018'e gore yaklasik
%12,3 artarak 34,52 milyar ABD dolarma yiikseldigini agiklamigtir.

TUIK ayrica turizm gelirlerinin 2019 yilinda gayri safi yurti¢i hasilanin yaklasik %4,6'smn1
olusturdugunu belirtmistir. Bunun yaninda turistlerin kisi bas1 ortalama harcamalarinin ise,
2018’e gore %3 oraninda artarak 666 ABD dolara ytikselmistir. 2018 yilinda Tiirkiye’ye gelen
yabanci ziyaretgilerin {ilkelere gore dagilimmna bakildiginda ise, yaklagik %15 (6 milyon kisi)
ile ilk sirada Rusya olmustur. Onu sirasi ile %11 (4,5 milyon kisi) ile Almanya, %6 (2,4 milyon
kisi) ile Bulgaristan takip etmektedir (T.C. Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1). Tiirkiye’ye Diinya
turizmi agisindan bakildiginda 2018 yilinda gelen turist sayisina bagli olarak 46,7 milyon turist
ile diinyada 8. sirada yer almaktadir. Buna karsin turizm geliri agisindan 25,7 milyar ABD
Dolar1 ile 14. swrada yerini almistir (Diinya Turizm Orgiitii- https://www.unwto.org/
https://www.unwto.org/global-and-regional-tourism-performance)

Kiiresel tedarik zincirlerinin omurgasini olusturan ve genis kapsamli sektorlerden biri olan
ulastirma sektorii, karadan denize, demiryoluna, havayoluna ve hatta boru hattina dek tim
ulastirma yontem ve sekillerini icinde barindirmaktadir. Ulastirma sektorii gerek kiiresel
gerekse bolgesel anlamda sinirlarin ortadan kalkmasina karsilik rekabetin kiyasiya siirdiigii
gliniimiiz diinyasinda bu degisimden en fazla etkilenen ve ayn1 zamanda bu degisimi etkileyen
bir sektorlerin basinda gelmektedir. Ulagtirma sektoriiniin sundugu hizmet, tarimdan endiistriye,
turizmden egitime kadar diger tiim ekonomik faaliyetlere etki etmektedir. Ozellikle gelismis
modern bir ulastirma sektorii diger sektorlerin verimliligi tlizerinde etkin bir role sahiptir
(Nalgakan, 2003: 30; Murat ve Sahin, 2010: 39; Sonar, 2015: 17; Tutulmaz, 2016).

Hizmet sektorii icinde dnemli bir yere sahip olan ulagtirma, diger sektdrlere bir taraftan ara girdi
saglarken, diger taraftan da bu sektorlerden girdi talep etmektedir (Sonar, 2015; Tutulmaz,
2016). Ekonomik gostergelerin iyilesmesinde en 6nemli araglardan birisi haline gelen ulastirma,
mikro perspektiften bakildiginda, miilkemmel ulastirma hizmeti saglanmasi yoluyla miisteri
beklentilerini karsilamakta olan bir hizmet unsuru, makro bakis agisiyla, iilkenin ekonomik
gelisiminin temel giidiileyici faktorii olmaktadir. Ulastirma; sadece ekonomik alanda degil
bunun yaninda sosyal, psikolojik, kiiltiirel, stratejik, askeri ve politik alanlarda da tilkelere katma
deger saglamakta ve kiiresel alanda s6z sahibi olma yolunda {ilkeler tarafindan daha fazla
onemsenmektedir (Abu Bakar, Taafar, Faisol ve Muhammad, 2014; Erkan, 2014, s. 44).

Operasyonel seviyede bir tagima sistemi, sadece bir turist seyahatinin baslangic noktasini belirli
bir turizm varig noktasina baglamak (veya tam tersi) i¢in degil, ayn1 zamanda farkli turizm varis
yerlerini birbirine baglamak veya ziyaretcilerin bir turizm varig yeri i¢inde hareket etmelerine
yardimct bir veya daha fazla tasima moduyla iliskili bir dizi bilesen olarak
tanimlanabilmektedir. Bir tasima sistemi temel olarak, mekan ve hareketlilik anlarini
(momentlerini) farkli sekillerde yapilandiran yol, arag, gii¢ ve terminal gibi dort fiziksel
unsurdan olugsmaktadir (Lohmann ve Netto, 2017: 197; Faulks, 1965; Boniface ve Cooper,
2009).

Ulastirma, turistlerin hareketlerini kolaylastirmasinin yaninda turizm sektoriindeki faaliyetlerin
ayrilmaz bir par¢asidir (Michniak, 2016). Tasimacilik, turist iiriinii (veya arzi) ve turist pazari
(veya talebi) ile birlikte turizmin ii¢ temel bileseninden biridir. Turizm, ulasimin gelismesi
olmadan gelisemez ve ¢ogu turizm bigimi ulasim olmadan gerceklesemezdi (Page, 2009).

Turistlerin hareketi a¢isindan farkli ulagim rolleri belirlenmistir.
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Ulastirma, kaynak piyasasi (bolge) ve ev sahibi varis noktasi (bolge) arasinda bir baglanti saglar.
Bir varis bolgesi veya turistik cazibe merkezi iginde hareketlilik ve erisim saglar ve kendisi de
bir turizm deneyimi olabilmektedir (Salon 1999: 181).

Gegmiste oldugu gibi giinlimiizde de karsilikli etkilesim ve gelisim halinde olan bu iki hizmet
sektorii diinya ticaretinde 6nemli bir paya sahiptir (Yiiksek, 2012; incekara vd.2015). Ozellikle
zaman i¢inde kitle turizminin gelisimi ile havayolu ulagimi uzun mesafeli seyahat imkani
saglayan bir tagimacilik tiirii olarak tercih edilmeye baglanmigtir. Bunun yaninda son
zamanlarda turizm denilince akla hem diger turistik alanlara erisim saglayan hem de kendisi
turizmin hedefi haline gelen “Kruvaziyer turizm”i gelmektedir. Kruvaziyer turizmi, diinyada
hizla gelisen ve bulundugu iilke/sehre oldukc¢a yiiklii gelir birakan, orta ve iist gelir grubuna
hitap eden bir turizm c¢esididir. Deniz temelli turizm kategorisi icinde yer alan kruvaziyer
turizminde; liman ve limana yakin yerleri ziyaret ve alisveriglerden olusan aktiviteler yer
almaktadir. Kruvaziyer gemilerinin ugradigi limanlar ve bu limanlarda, kruvaziyer turistlere
sunulan turistik hizmetler, ev sahibi iilkelerin agirlikla yatirim yaptiklar: alanlar1 olusturmasina
karsin, kruvaziyer turizmin temelinde deniz ve gemi seyahati vardir. Gemi seyahati, gemide
sunulan her tiirlii hizmet ve liman ziyaretlerinden olusan bir turistik {iriin olarak kruvaziyer
turizm, ayrica diger ulastirma ve konaklama hizmetlerinden de yararlanmaktadir. Kruvaziyer
gemi seyahati Oncesinde belirlenmis limanlardan baslar sonrasinda belirlenmis limanlar
arasinda ve belirli stirede siirecek olan seyahatin 6ncesinde ve sonrasinda, katilimcilarin ulagimi
ve konaklamasi, turistik iiriiniin diger bilesenlerindendir (sabah.com.tr, 2018). Kruvaziyer
turisti, sagladig1 gelir agisindan da turizm igletmeleri ig¢in 6nem arz etmektedir. Kruvaziyer
turistinin yaklagik 7 giinliik bir seyahatte gemide harcadigi tutar ortalama bin 719 dolar1
bulmaktadir. Yani kruvaziyer turizminin sadece gemiler agisindan biiytikliigii 36 milyar dolara
ulagsmis durumda. Bu rakama, kruvaziyer turistinin gemi disinda yaptig1 harcamalar dahil
degildir. Kruvaziyer turisti normal bir turistin ortalama 3 kat1 kadar harcama yapiyor. Ornegin
Tiirkiye'de normal bir turistin giinliik ortalama harcamasi1 50-55 dolar seviyesindeyken, transit
bir limanda kruvaziyer turisti i¢in bu rakam 120 dolari, ana limanlarda ise 150 dolar1 gegiyor.
Kruvaziyer tayfasi da limanlarda giinliik ortalama 70 dolar harcama yapiyor. Bu rakamlar baz
almarak yapilan hesaba gore, kruvaziyer turisti ve tayfasindan Tiirkiye'de esnafa yaklasik 400
milyon dolar para birakmaktadir (TURSAB Tiirkiye Kruvaziyer Raporu, 2014).

Bunlarin yaninda kruvaziyer yolcusu tam anlamu ile turizmin talebi olup yaptig1 harcama diger
ulastirma tiirii yolcularindan daha yiiksek olmaktadir. Bu durumdan &zellikle turizm isletmeleri
sonrasinda kruvaziyer geminin ugradigi bolgelerde yer alan isletmeler ve iilke ekonomisi de
doviz geliri elde ederek faydalanmaktadir. Kruvaziyer gemisinin kendisi de turizm etkinliginin
gerceklestirildigi alan haline gelmektedir. Yolcular vakitlerinin c¢ogunu gemi iginde
gecirebilmektedirler. “Yiizen oteller” olarak adlandirilan ve 5 yildizli otel konforu saglayan bu
gemiler sagladig1 hareketlilik sayesinde turistlere birgok iilke, bdlge ve yeri gorme imkant

saglamaktadir.

Demiryolu ulastirma, maliyet etkinli§i saglamasinin yaninda merkezi noktalarda durup
turistlere ¢esitli turistik alanlara erisim imkan saglamaktadir. Tek seferde 1200-1500 yolcu
tastyabilen trenler yolcularin ulagim maliyetini diisiirmektedir. Bunun yaninda demiryolu ile
yiizlerce turisti birlikte tagimak, turistlerin yemek, eglence ve dinlenme ihtiyaglarmni trende
karsilamak, gece yolculuklarinda yatakli vagonlarla seyahat etme imkani yaratilarak giindiiz
saatlerinde belirlenen turistik yerlerde gezme imkadnin1 sunmak suretiyle maliyetler
azaltilabilmektedir.
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Tren yolculari, uzun konaklama siirelerinde, hem bolge acentelerinin hem de tur operatérlerinin
organize ettigi turlarla buralar1 daha detayli gezme sansina sahip olmaktadirlar. Bunun yaninda

ilgili bolgenin gastronomisini 6grenebilecekler ve aligveris imkani bulacaklardir.

Bunun sonucunda ise gezilen yer ile ilgili giizel bir deneyim elde edilmesi saglanacaktir. Yiiksek
hizli trenlerin yani sira Tiirkiye’de degisen turizm olgusuyla birlikte konforlu konvansiyonel
yolcu trenlerine olan talepler de artmaktadir. Bir yandan yiiksek hacimdeki tagima kapasitesi,
obiir yandan demiryolu teknolojisinin enerjiden maksimum diizeyde yararlanma olanag1 veren
ozelligi, yolculuk iicretini orta ve az gelir diizeyindeki topluluklarin 6deme giicli igine
sokmustur. Boylece halkin biiytik bir kesimi seyahate katilabilme olanagina kavusarak turizm,
toplumsal bir olguya doniismistiir. Ayrica demiryolu ile yiizlerce turisti birlikte tasimak,
turistlerin yemek, eglence ve dinlenme ihtiyaglarini trende karsilamak, gece yolculuklarinda
yatakli vagonlarla seyahat etme imkami yaratilarak giindiiz saatlerinde belirlenen turistik
yerlerde gezme imkanini sunmak suretiyle maliyetler azaltilabilmektedir. Bunun yaninda
demiryolunun her ¢esit iklim kosullarinda cografi engelleri agmaya yapisal 6zelliginin elverisli
olmasi, yolculuk boyunca dig etkenlere karsin sagladigi giiven ve rahatlik, gece-giindiiz farki
olmaksizin ulagimin kesilmemesi vb. ozellikleri, uzun siiren yolculuklari, kesintisiz
saglayabilmektedir. Boyle bir yeterlik, demiryolunun tilke siirlarin1 da asarak tilkeler ve kitalar
aras1 ulagim hizmetine girmesine dolayisiyla da uluslararasi kapsamda biitiinlesmenin de bir

unsuru olmaktadir (Demiryolu tagimaciligi dernegi, 2013).

3. Literatiir Taramasi

Tarih, ulasim sisteminin antik ¢aglardan itibaren seyahatin gelisimi ilizerinde derin bir etki
yaptigim kaydetmektedir (Kaul, 1985). Calismanin bu bdlimiinde gerek yurtici gerekse

yurtdisindaki ulastirma altyapisi ve turizm ile ilgili literatiir 6zetine yer verilmistir.

Turizm ve ulagtirma arasindaki nedensel baglantiyr tanimlamaya ¢alisan ilk ¢aligma, Gearing
vd. (1974) tarafindan yapilan ¢alisma olmustur (Ouariti ve Jebrane, 2020). Bu ¢alisma
Tiirkiye’de yapilmig olup turistik ¢ekiciligin belirlenmesinde temel 6lgiitlerinden olan on yedi
kriter secilmis, sonrasinda bu Kriterler uzman goriisii dahilinde agirliklandirilmistir. Calisma
sonucun gore altyapinin (yollar, su, elektrik, giivenlik hizmetleri, saglik hizmetleri, iletisim ve
toplu tagimay1 igeren) varis yerlerinin turistik ¢ekiciligini belirleyen 6nemli bir kriter oldugu
ortaya konulmustur. Gearing vd. (1974) oncesindeki yapilan ¢aligmalar, turizm ve ulasim
arasindaki baglantiy1 tanimasina ragmen, herhangi bir nedensel baglantiy1 ortaya koymadiklar1
goriilmektedir (Lundgren, 1982; Pearce, 1981; Dickman, 1997; Mill ve Morrison,1985).

Khadaroo ve Seetanah (2007), Afrika kitasinda yer alan Mauritius adasi ile ilgili yaptiklart
caligmada, ulastirma altyapisinin bolge tizerindeki ¢ekiciligine olan etkisini arastirmiglardir.
1978-2003 doénemine ait 26 tilke verisini kullanmislardir. Dinamik panel veri analiz yonteminin
kullanildig1 ¢aligmada, bagimli degisken olarak yillik toplam turist varis sayisini, bagimsiz
degisken olarak Kisi Bag1 Yurtici Hasila, turizm fiyatlari, mevcut oda kapasitesi (sayisi), kalkis
ve varis tilkeleri arasindaki mesafe, ulastirma altyap: seviyesi (hava, kara ve deniz ulastirmasi
dahil) ve iletisim, enerji, atik su ve savunma altyapisini kullanmiglardir. Ulagtirma altyapisinin
ozellikle Avrupa / Amerika ve Asya'dan gelen turist sayilarina olumlu katkida bulundugunu

tespit etmislerdir.

Khadaroo ve Seetanah (2008) 28 iilke iizerine yaptigi ¢alismada destinasyonlarm turizm

cekiciligini belirlemede ulagim altyapisinin 6nemini belirlemeye ¢aligmiglardir.
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1990-2000 doénemi ikili turizm akiglarinin bir panel veri setine ait verilerin kullanildigi

caligmada yontem olarak yer ¢ekim modeli kullanmiglardir.

Elde edilen bulgulara gore, kita bazinda ayrigtirilmig analiz, turizm akislarinin ulagim
altyapisina duyarliligimin kokenlere ve varis noktalarma bagli olarak degistigini ortaya
koymaktadir.

Yine Seetanah ve Khadaroo (2009)’un yaptiklari ¢alismada Afrika kitasinda yer alan Mauritius
adasindaki wulasim sermayesinin, turizm merkezi olarak ¢ekiciligine olan katkisini
arastirmiglardir. 1970-2004 donemine ait verilerin kullanildig1 ¢aligmada bir vektor otoregresif
modelde esbiitiinlesme analizi kullanilmistir. Caligma sonucuna gore, ulagim Ssermayesi
stokunun hem kisa, hem de uzun vadede turist varig sayisina olumlu katkida bulundugunu
gostermektedir. Bu nedenle calisma, turizm hizmetinin ve deneyiminin degerine ek olarak

ulasim sermayesinin 6nemini vurgulamaktadir.

Albalate ve Bel (2009) ise, ¢ogunlugu Avrupa’da bulunan 45 sehirde turizmin ekonomik ve
sosyal kalkinmaya olan katkisin1 6lgmek igin yaptiklari ¢alismada 2001 yilina ait verileri
kullanmislardir. Calismada bazi degiskenleri arz denkleminde iiretim fonksiyonu olarak ele
alarak ¢ok degiskenli ekonometrik analiz yapmislardir. Caligmada elde edilen sonuglara gore,
turizm yogunlugunun kentsel tasimacilikta talep arttirici bir faktdr oldugunu dogrulamalarina
karsin sehirlerin bu hizmetleri artirma yoluna gitmediklerini belirtmektedirler. Turizm, bu
hizmetlere ek finansman sagladig1 icin toplu tasimacilikta olumlu bir digsallik gosteriyor gibi
goriinmekle birlikte, tedarik kisitlamalarindan kaynaklanan tikaniklik nedeniyle yerlesik

kullanicilara dis maliyetler getirmektedir.

Marius vd. (2012) Transilvanya'da yaptiklar1 ¢alismada ulasim altyapis1 gelisiminin turizm
tizerindeki etkisini arastirmiglardir. Bunu 6l¢mek i¢in bir ¢ekicilik endeksi olusturmuslardir.
Bolgelere erigilebilirlik derecesi vererek cekiciligini ortaya koymaya c¢alismiglardir. Daha
yiiksek bir endeks hem gekicilik hem de turist segeneklerinde bir artig igerdigini, bunun yaninda
ulasim altyapi gelisim projelerinin, ana hedeflere konumlarina gore turizmi etkileyebilecegini

ortaya koymuslardir.

Beyzatlar ve Kustepeli (2012) Tiirkiye’de yapmis olduklar ¢aligmada demiryolu altyapist ile
ekonomik biiyiime ve niifus yogunlugu arasindaki iligkiyi aragtirmiglardir. 1950-2004 dénemine
ait yillik diizeyinde verilerin kullanildig1 ¢alismada demiryolu uzunlugu, kisi basina diisen
GSYH ve niifus yogunluguna ait zaman serisi veri setini kapsamaktadir. Yontem olarak Engle-
Granger iki adiml1 egbiitiinlesme ve nedensellik analizi kullanilmistir. Caligma sonucuna gore,
Demiryolu uzunlugunun, kisi basina diisen GSYH'y1 sadece uzun vadede arttirirken niifus

yogunlugunu ise hem uzun hem de kisa vadede arttirdigini belirtmiglerdir.

Fareed vd. (2015) Pakistan’da yaptiklar1 calismada terdrizm ve ulastirma altyapisinin turizm
sektorll lizerindeki etkisini incelemislerdir. 1989-2011 donemine ait verilerin kullanildig:
calismada dogrusal regresyon kullanmiglardir. Caligmadan elde edilen sonuca gore terérizmin
turizmi olumsuz etkiledigi, ulastirma altyapisinin ise turizm sektoriinii olumlu etkiledigini

belirtmiglerdir.

Ahmed ve Anwar’in (2016) Pakistan’da yaptiklari ¢alismada terdrizm ve ulastirma altyapisinin
turizm sektorii izerindeki etkisini incelemislerdir. 1989-2011 donemine ait verilerin kullanildig:

¢alismada dogrusal regresyon kullanmislardir.

347



Beykoz Akademi Dergisi, 2020; 8(2), 341-362 ARASTIRMA MAKALESI
Gonderim tarihi:08.03.2020 Kabul tarihi: 30.12.2020

DOI: 10.14514/BYK.m.26515393.2020.8/2.341-362

Caligsmadan elde edilen sonuca gore terdrizmin (terdr ile ilgili olaylarin sayisi) turizmi olumsuz
etkiledigi, ulastirma altyapisinin (asfalt yollarin %’si) ise turizm sektoriinii (yillik gelen turist

say1st) olumlu etkiledigini belirtmislerdir.

Li vd. (2017) Cin’de Yeni Ipek Yolu Ekonomik Kusaginda yer alan 32 il iizerine yaptiklari
calisgmada ulagtirma altyapisi ile bolgesel ekonomik biiylime arasindaki igsel-etkiyi
aragtirmiglardir. 2005-2014 donemine ait verilerin kullamldigi ¢alismada direkt ve endirekt
(mekéansal yayilma) etkilerini analiz etmek i¢in mekansal panel modeli (OLS, SLM, SEM ve
SDM modelleri) kullanmislardir. Calisma sonucuna gore ulastirma altyapisinin bolgesel

ekonomik biiyiime lizerinde 6nemli bir rol oynadigi sonucuna ulagmslardir.

Nonthapot (2018) yapmis oldugu ¢aligmada Kambogya, Laos, Myanmar, Tayland, Vietnam ve
Cin (Yunnan ve Guangxi eyaletleri)’e gelen turistlerin ulagim harcamalar ile turizm gelirleri
arasindaki iliskiyi incelemistir. 1995-2016 yillarina ait verilerinin kullanildig1 ¢caligmada panel
GMM yontemi kullanilmistir. Calisma sonucunda uluslararas: turistlerin ulagtirma sektoriinii

destekledigini ortaya koymustur.

Dehghan ve Safaie (2018) Iran’da yapmus olduklari calismada karayolu ve demiryolu
tasimaciligt altyapisinin, illerin ekonomik biiylime iizerindeki etkilerini incelemislerdir.
Mekansal yayilim ile ilgili Durbin modelinin kullanildig1 ¢alismada 2001-2011 yillarina ait
veriler kullanilmigtir. Calisma sonucuna gore, karayolu ve demiryolu tagimaciligi altyapisinin
illerin ekonomik biiylimesi tizerinde olumlu ve anlamli dogrudan etkisinin oldugunu bununla
birlikte toplam demiryolu uzunlugunun bolgesel ekonomik biiyiime {iizerinde pozitif bir

mekansal yayilma etkisine de sahip oldugunu belirtmislerdir.

Olusola ve Boye (2019) Nijerya’da yapmis olduklari ¢alismada ulastirma ve turizm altyapist
arasindaki korelasyonu incelemistir. Elde edilen sonuca gore ulastirma ve turizm arasinda giiclii
iliskiler oldugu ve birinin varliginin digerinin altyapisinin gelismesine neden oldugunu

gostermistir.

Ouariti ve Jebrane (2020) Fas’in Marakes kentinde ulagimin gelisiminin turizm varig cazibesi
iizerindeki etkisini belirlemeye ¢alismislardir. 2000-2018 donemine ait verilerin kullanildig:
calismada dogrusal regresyon ve Pearson korelasyon yontemlerini kullanmiglardir. Calisma
sonucuna gore, ulagim ve turizmin karayollari, havaalanlar1 ve tren istasyonlar: gibi ulagim
altyapilar1 gelistirilerek, her tiirlii konaklama tipinde geceleme {izerindeki olumlu etkisinin

bulundugunu ortaya koymuslardir.

Literatiir incelemesi sonucu ulasim altyapisinin varis yeri, turizm gelisimi ve ekonomik
biiylime tizerindeki roliinii degerlendiren, aralarindaki iliskiyi ortaya koyan arastirmalar oldugu
buna karsin ulastirma altyapisi ile turizm igletmeleri arasindaki iligkiyi inceleyen ¢aligmaya
rastlanamamigtir. Bunun yaninda ulastirma altyapisi ile turizm performans/etkinlik 6lgtimi
iizerine yapilan arastirmalarin birbirinden farkli veriler iizerinden yapildig1 goriilmektedir.
Turizm performans 6l¢iimiinde ¢ok sayida farkli yaklagim, model, diizeyler, yontemler ve her
biri i¢in kullanilan degiskenlerin farkliliklari s6z konusu olabilmektedir. Genel bir ifade ile
ulastirma altyapisinin iilkelerin ve bolgelerin ekonomik ve turizm ¢ekiciligi ve performans/
etkinligi lizerinde pozitif bir etkiye sahip oldugu tespit edilmistir.
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4. Arastirmanin Metodolojisi

4.1. Arastirmanin Kisitlari

Tiirkiye’de bolgesel diizeyde turizm ve ulagtirma ile ilgili giincel verileri bulmak zor olmaktadir.
TUIK ile yapilan yazisma sonucunda 2016-2017-2018-2019 yillarina ait il ve bdlge diizeyinde

turizm gelirine ait veri bulunmadig: belirlenmistir.

Bolgesel diizeyde en son 2015 yili verileri yaymlandigi igin calismada ilgili veriler
kullanilacaktir. Calisma kisitlarindan diger bir tanesi ise bolgenin gevre bolgelerde bulunan
havayolu, denizyolu gibi ulastirma imkanlarindan yararlanabilme derecesi, hesaplama
giicliiklerinden dolayi, analizlere dahil edilememistir.

4.2. Arastirmanin Veri seti ve yontemi

Caligmada, Tiirkiye’de Istatistiki Bolge Birimleri Simflandirmasina (IBBS) gore Diizey-2
Kalkinma Bolgesinde yer alan konaklama ve yiyecek hizmeti (kisaca turizm) alaninda faaliyette
bulunan firmalara ait veriler kullanilmistir. Calisma, ulastirma altyapis1 ile IBBS Diizey 2’de
yer alan konaklama ve yiyecek hizmetleri alt sektoriindeki isletmelerin cirolar1 arasindaki
iligkiyi dinamik panel veri analiz yontemi ile 6l¢gmeyi amaglamaktadir. Bunun i¢in 26 bolgenin
2009-2015 donemine ait yillik verileri kullanilmugtir. Veriler, Tiirkiye Istatistik Kurumu
(TUIK), Karayolu Genel Miidiirliigii (KGM) ve Ulastirma ve Altyap1 Bakanligindan temin
edilmistir. TUIK yeni seride sabit bazli reel GSYH hesab1 yerine zincirleme hacim endeksi
kullanmaya baslamustir. Yeni ulusal hesaplar sisteminde, TUIK referans yil olarak 2009 yilni
secmistir. Zincirleme hacim endeksi kullanilmasi nedeniyle, bir 6nceki yil baz alinarak
zincirleme hacim endekslerinin hesaplandigi, dolayisiyla referans yili se¢iminin reel
biiyiikliikler iizerinde etkisi bulunmadig1 belirtilmektedir (Yiikseler, 2017: 5; TUIK, 2017: 8).
Analizde yanlis sonuca ulasilmamasi adina ¢alismanin baslangig yil1 2009 olarak belirlenmistir.

Ek tablo 1’ de analizde kesit olarak kullanilan 26 bdlge ve bu bolgelerde yer alan iller yer
almaktadir. Diizey-2 verilerinin kullanilmasinin temel nedeni ise, ekonomik yapinin daha ¢ok

Kalkinma Bolgeleri olarak tanimlanmis olmasindan kaynaklanmaktadir.

Tablo 2. Calismada Kullanilan Veriler

Tiiri Kisaltma Veri Olcii Birimi Dénem | Kaynak
Bagimli CR Turizm (Konaklama ve TL 2009- TUIK
Degisken yiyecek hizmeti faaliyetleri) 2015

Sektoriinde faaliyette bulunan
Isletmelerin Cirolar

Bagimsiz | DY Demiryolu Uzunlugu Kilometre ;822_ TUIK
Degisken

EZ?II;:;Z] KY [l-Devlet ve Otoyol Uzunlugu | Kilometre ;8(1)2- KGM
EZ?II;:;Z] uC Ucak Inis-Kalkis Say1lar Adet ;8(1)2- TUIK
EZ?EE; KG Kurvaziyer gemi sayisi Adet ;8(1)2_ UAB
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Tablo 2’de caligmada kullanilacak olan veriler ve verilere ait agiklamalar yer almaktadir.
Bagimli degigken olarak temel performans gostergesi olan konaklama ve yiyecek hizmetleri alt
sektoriindeki igletmelerin cirosu kullanilmigtir. Bagimsiz degisken olarak ise, ulagtirma altyapi
tiirleri ve imkanlarindan olan demiryolu uzunlugu, karayolu uzunlugu, ugak inis-kalkis sayilari

ve kruvaziyer gemi sayisi verileri analize dahil edilmistir.

4.2.1. Dinamik panel veri analizi

Ekonometrik modellerde yer alan gegmis donem degerlerini ifade eden degiskenlere gecikmeli
degisken denir. Gecikmeli degiskenlerin yer almadigi anlik iliskiyi inceleyen modellere statik
modeller adi verilirken, gecikmeli degigkenlerin yer aldigi, bu nedenle ge¢mis devrelerin
etkilerini de igeren modellere ise dinamik modeller ad1 verilmektedir (Giiris ve Caglayan, 2005:
807). Bir diger ifade ile regresyon analizlerinde degiskenlerin gecikmis degerleri bagimsiz
degiskenler iginde yer aliyorsa dinamik ekonometrik modeller s6z konusu olur (Kutlar, 2005:
203).

Dinamik panel veri modelleri statik panel veri modellerinden farkli olarak, igerisinde gecikmeli
degisken ya da degiskenler barmndiran modellerdir. Dinamik panel veri modelleri iki grup
altinda incelenebilmektedir: dagitilmis gecikmeli panel veri modelleri ve otoregresif panel veri
modelleri. Otoregresif panel veri modellerinde, bagimli degiskenin gecikmeli degerleri
bagimsiz degisken olarak yer almakta iken; dagitilmis gecikmeli panel veri modellerinde ise,
bagimsiz degiskenlerin gecikmeli degerleri bagimsiz degisken olarak modelde yer almaktadir.
Gecikmesi dagitilmis panel veri modellerinde bagimsiz degiskenin gecikmeli degerleri arasinda
¢oklu dogrusal baglilik problemi ile siklikla karsilagilmaktadir. Genelde dinamik model
denilince akla ilk olarak otoregresif modeller gelmektedir (Tatoglu, 2012: 65; Giiris, 2018: 105).

Bir Dinamik panel veri modeli asagidaki gibi matematiksel olarak gosterilebilir (Tunay ve
Mukhtarov: 2015; 248).

P
Yip=a+ Z /1kYi(t—k) + BXir + uy + &t
k=1
(i=1,2,...,n) i¢in 1 grubu ve t zamanindaki bagimli degigkeni, kesite veya gruba 6zgii sabiti,
bagimsiz degisken vektoriinii, katsayilar vektoriinii, gruplar veya kesitler arasindaki hatalari,

ise gruplarin veya kesitlerin i¢indeki hatalar1 gostermektedir.

Panel modelinin tahmininde Arellano ve Bond (1991)’a ait genellestirilmis momentler metodu
(GMM) tahmincisinin kullanimi yaygindir. Arellano ve Bond ilgili parametrelerin tahminini
yapmak i¢in hatanin gelecekteki degerlerinin, agiklayici degiskenlerin simdiki degerler ile
korelasyonlu olmadig1 varsayimi ile moment kosullar1 olugturmaktadir. Hata terimi serisel
korelasyon tagimamakta ve homoskedastik Ozellige sahiptir. Agiklayici degiskenler ise
gbzlenemeyen firmalara 6zgii etki ile (birim etki ile) korelasyonlu degildir. Hata teriminin
heteroskedasdik olmasi durumunda ise Arellano ve Bond, iki asamali GMM tahmincisini
onermektedir. Tahminin ilk asamasinda, hata terimlerinin bagimsiz ve firma ile zamana kars1
homoskedastik oldugu varsayilmaktadir. Bu varsayim, ilk asamada elde edilen hatalardan
varyans-kovaryans matrisinin tutarli tahmini olusturdugu zaman esnetilmektedir. Iki asamali
GMM tahmincisinin hata teriminin heteroskedastik oldugu zaman daha etkin oldugu
goriilmektedir (Greene, 2011: 503).

Genellestirilmis momentler yonteminde (GMM), ilk farklari alinmig dinamik sabit etkili model

ara¢ degiskenler ile doniistiiriilerek genellestirilmis en kii¢iik kareler yontemi ile tahmin edilir.
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ARASTIRMA MAKALESI

Elde edilen tahminciler genellestirilmis momentler tahmincileri veya iki asamali arag
degiskenler tahmincisi olarak adlandirilir (Giiris, 2018: 120).

Calismada ulastirma altyap: tiirlerinin, bdlgelerin turizm performansina olan etkisi ortaya
koyulmaya c¢alisildigindan yazin alanda sikg¢a kullanilan dinamik panel veri analiz
yontemlerinden olan ve mikro ekonomik panellerin ampirik analizinde 6nemli bir ara¢ haline
gelen GMM (Genellestirilmis Momentler Metodu) teknigi kullanilmigtir. Bu teknigin
kullanilmasinin nedeni yatay kesit veri sayisit ¢ok, zaman boyutu az olan, birinci dereceden
otoregresif siireglerde uygun olmasindan kaynaklanmaktadir (Bowsher, 2002). Caligmada
tahmine konu olan modelin dinamik bir model oldugu dikkate alindigindan ulastirma
altyapisinin turizm sektdriiniin bolgesel diizeydeki gelirlerine olan etkileri dinamik panel veri
analizlerinden olan GMM modeli ile incelenmektedir. Analiz asamasinda E-views 9 programi

kullanilmusgtir.

4.3. Analiz ve Bulgular

Analiz boliimiiniin ilk agsamasinda ¢aligmada kullanilacak olan degiskenler ile ilgili tanimlayici
istatistiklere yer verilecektir. Sonrasinda korelasyon analizi, GMM model uygulanasi yapilacak

olup son olarak analiz sonucu elde edilen bulgular degerlendirilecektir.

Tablo 3. Degiskenlere Ait Tanimlayici Istatistikler

Degisken CR DY KY uC KG
Ortalama 2056830973 | 3730440 | 2513.846 | 42839.52 | 56.62088
Medyan 539413238 | 289.0000 | 2459.500 | 11623.00 | 0.000000
Maksimum | 28450173949 | 1082.000 | 4647.000 | 683932.0 | 749.0000
Minimum 33980733 | 0.000000 | 585.0000 | 0.000000 | 0.000000
Standart

Sapma 4285841324 | 245.1283 | 854.4566 | 101787.2 | 152.0832
Carpikhk

(Skewness) 3.795260 | 1.308651 | 0.237199 | 4.320478 | 3.233421
Basikhk

(Kurtosis) 18.61759 | 4.299573 | 3.018696 | 22.88405 | 12.95534
Jarque-Bera 2286.565 | 64.75531 | 1.709306 | 3564.482 | 1068.710
Olasihk 0.000000 | 0.000000 | 0.425431 | 0.000000 | 0.000000
Gizlem 182 182 182 182 182

Tablo 3‘te goriilecegi lizere, ¢calismada 26 bolge icin 7 yillik veriler kullanilmig olup toplam
gbzlem sayis1 182°dir. Turizm sektoriiniin ilgili dénemde (2009-2015) ortalama cirosunun
2.056.830.973 TL, ortanca (medyan) cirosunun ise 539.413.238 oldugu goriilmektedir. Turizm
sektorlinde faaliyette bulunan igletmelerin maksimum cirosu 28.450.173.949 TL iken minimum
cirosu 33.980.733 TL olarak hesaplanmistir. Turizm sektoriinde faaliyet yiiriiten isletmelerin
cirolarin sahip oldugu minimum ve maksimum degerler arasindaki farkin yiiksek oldugu
goriilmektedir. Bu durum ayrica kalkinma bolgeleri arasindaki turizme bagh geligsmislik farkini

da gostergesi olmaktadir.

Ayrica Jarque-Bera testine gore ise, bdlgesel diizeyde tek normal (esit) dagilan ulastirma

tiirliniin karayolu oldugu goriilmektedir.
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ARASTIRMA MAKALESI

Tablo 4. Degiskenler aras1 Korelasyon Analizi

Olasihk

(Probability) CR DY KY [ife KG
CR 1.000.000

DY 0.280952* | 1.000.000

KY 0.314740* | 0.861808*| 1.000.000

uC 0.967687* | 0.237429%| 0.253151* | 1.000.000

KG 0.556404* | 0.203252% | 0.257163* | 0.555675* | 1:000.000

* %S5 diizeyinde istatistiksel olarak anlamlidir.

Tablo 4’te degiskeler arasi korelasyon analiz sonuglar1 yer almaktadir. Korelasyon analiz
sonucuna gore bagimli degisken olan turizm sektoriinde faaliyet yiiriiten isletmelerin cirolari ile
demiryolu uzunlugu, karayolu uzunlugu, ucak inis kalkis sayist ve kruvaziyer gemi sayisi ile

arasinda pozitif yonlii bir iligki bulunmaktadir.

5. Teorik Beklentiler ve Arastirma Hipotezleri

Bu boliimde ¢aligmadan elde edilmesi diisiiniilen teorik beklentilere bagl arastirma hipotezleri

olusturulacaktir.

5.1. Arastirma Hipotezleri

Arastirmada kullanilan bagimli ve bagimsiz degiskenler arasindaki iligkinin beklenen yonii
gerek kuramsal gerekse ampirik ¢alismalardan elde edilen bilgiler baglaminda asagidaki gibi
aciklanabilir.

Bugiine kadar turizm ve ulastirma altyapisi arasindaki iligkiye yonelik yapilmis olan
caligmalarin ¢ogunda ulastirma altyapisi biitiin olarak ele alinmig ve ulagtirma altyapisinin
turizm sektdrii izerindeki etkisinin pozitif oldugu goriilmektedir. Dolayist ile ulastirma altyapisi
tirlerinden olan demiryolu, karayolu, havayolu ve denizyolu ulagtirma ile turizm performansi
arasindaki iliskinin beklenen yonii de pozitiftir.

Bu calismada Tiirkiye genelinde, bolgesel kalkinma ajanslar1 6zelinde, ulagtirma altyapa tiirleri
ve imkanlarinin turizm sektoriinde faaliyette bulunan isletmelerin cirolar: tizerinde etkisi olup
olmadigi, eger bir etkilesim varsa bunun boyutu ve yoniiniin ne oldugu sorularma cevap
aranacaktir. Bu sorulara cevap bulmak icin pratik ve kuramsal galigsmalardan elde edilen
bulgular ¢ercevesinde uygulama asamasinda test edilmek {izere asagidaki hipotezler
geligtirilmigtir.

Hi: Demiryolu uzunlugunun konaklama ve yiyecek hizmetleri alt sektoriinde

faaliyet yiiriiten igletmelerin cirosu iizerinde etkisi vardir.

Hy: il-devlet ve Otoyol uzunlugunun konaklama ve yiyecek hizmetleri alt

sektoriinde faaliyet yiiriiten isletmelerin cirosu {izerinde etkisi vardir.

Hs: Ugak inis-kalkig sayisinin konaklama ve yiyecek hizmetleri alt sektoriinde

faaliyet yiiriiten igletmelerin cirosu iizerinde etkisi vardir.

Ha4: Limana yanasan Kruvaziyer gemi sayisinin konaklama ve yiyecek hizmetleri

alt sektoriinde faaliyet yiiriiten isletmelerinin cirosu {izerinde etkisi vardir.
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5.2. Dinamik panel veri setinin olusturulmasi

Caligmada kullanilacak GMM yo6ntemine gore hazirlanmig dinamik panel veri modelinin

matematiksel gosterimi asagidaki gibidir.
CRit = <+ B1CR;t—1 + BoDYie + B3UCy + BuKYyr + BsKGie + 6; + v + &
Cit.1: Bagimli degisken Ciro’ nun bir dénem 6nceki gecikmeli degeri,
DYi: :igrubundat zamanda Demiryolu uzunlugu,
UCit :1 grubunda t zamanda Ucak inig-kalkis sayisi,
KY:i: :igrubundatzamanda Karayolu uzunlugu,
KGit :i grubunda t zamanda limanlara ugrayan Kruvaziyer Gemi sayisi,
di =Gozlenemeyen birim etkilerini,
vt = Gozlenemeyen zaman etkileri,
eit = Hata terimini ifade eder.

Bu fonksiyonda C ciroyu, (C t.1) cironun bir gecikmeli degerini, DY demiryolu uzunlugunu, KY
karayolu uzunlugunu, UC ucak-inis kalkis sayisim ve KG kruvaziyer gemi sayisini
gostermektedir. Modelde bagimli degisken olarak turizm sektdriinde yer alan isletmelerin elde
ettigi cirolar1 (Y) kullanilmuistir. Calismada otoregresif panel veri modeli kullanilacak olup

bagimli degiskenin gecikmeli degerleri bagimsiz degisken olarak denklemde yer almaktadir.

5.2.1. Birim kok testleri

Zaman serisi analizlerinde oldugu gibi hem zaman hem de yatay kesit analizini bir arada
gerceklestiren panel veri analizlerinde de degiskenler arasinda sahte iligkilere (regresyona)
neden olunmamasi i¢in degiskenlerin duragan olmasi gerekmektedir. Panel veri analizinde
siklikla kullanilan birim kok testleri LLC ve IM-Paseran-Shin testleri kullamlmaktadir (flarslan
ve Asikoglu, 2012). Calismada LLC testi kullanilmistir. Analizlerde degiskenler igin gecikme
degeri Schwarz Bilgi Kriterine gore otomatik olarak belirlenmistir. Ayrica panel veri setine

uygulanan panel birim kok testi sonuglarna bakilarak duraganlik %5 anlamlilik diizeyinde

Smanmistir.
Tablo 5. Levin, Lin &Chu (LLC) birim k&k testi sonuglar
Sabitli Sabit ve Trendli Sabitsiz ve Trendsiz
Degisken Istatistik | Olasihk | istatistik | Olasihik | Istatistik | Olasilik Sonu¢
CR -1.90435 0.0284* -19.7416 0.0000* 10.9502 1,0000 1(0)
DY -1.47825 0.0697 -5.24997 0.0000* -0.68888 0.2454 1(0)
KY -11.2088 0.0000* -17.6703 0.0000* 0.85168 0.8028 1(0)
uC -7.58200 0.0000* -13.2167 0.0000* 7.88575 1,0000 1(0)
KG -3.86954 0.0001* -5.83169 0.0000* -0.52640 0.2993 1(0)

* %5 diizeyinde istatistiksel olarak anlamlidir. Gecikme uzunlugu Schwarz Bilgi Kriterine gore otomatik olarak segilmistir.
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Tablo 5’te goriildigii tizere LLC birim kok testi sonuglarina gére tim degiskenler diizeylerinde
1(0) duragandir. Bu sonuca gore degiskenlerin duragan olmasi higbir degisiklige ugramadan

modelde veya analizlerde kullanilabilecegini gostermektedir.

6. Elde edilen ampirik bulgular ve degerlendirilmesi

Analiz sonucu elde edilen sonuclar Tablo 6’da yer almaktadir.

Tablo 6. Panel Genellestirilmis Moment Metodu (GMM) Analiz Sonuglart

Degiken Katsayi Standart Hata | t-statistigi Olasilik
(Variable) | (Coefficient) | (Std. Error) (t-Statistic) | (Prob.)

CR(-1) 0.564939 0.000585 965.0445 0.0000*
DY 4124052, 54662.85 75.44524 0.0000*
KY 1362959. 89196.50 15.280041 0.0000*
uc 26183.98 36.15344 724.2457 0.0000*
KG 8920218. 60522.80 147.3861 0.0000*

* %5 diizeyinde istatistiksel olarak anlamlidir

Modelden elde edilen sonuglara gére, bagimli degisken olan konaklama ve yiyecek hizmetleri
alt sektoriinde faaliyet yiiriiten isletmelerin cirosunun bir gecikmeli degeri (C (1)), demiryolu,
karayolu, ugak inis-kalkis ve kruvaziyer gemi degiskenleri ile istatistiksel olarak anlamlidir.
Model de yer alan bagimsiz degiskenlerin katsayilar1 ve hipotez testlerinin istatistiksel
sonuglarma yonelik olarak elde edilen bulgular asagidaki gibi agiklanabilir.

Bagimli degisken Ciro (Y)’nun bir gecikmeli degeri olan (Y¢1)’in katsayis1 0.564939 olarak
cikmistir. Bagimli degisken ile bagimli degiskenin bir gecikmeli degeri arasinda anlamli ve
pozitif bir iliski vardir. Buna goére bagimli degiskenin bir gecikmeli degerinde 1 TL’lik degisme
cari donem gelirinde 0,56 TL’lik bir degismeye, artisa yol agmaktadir.

Demiryolu uzunlugu (DY) degiskenine bakildiginda katsayr degeri 4124052. olarak
goriilmektedir. Demiryolu uzunlugu ile turizm sektoriiniin gelirini ifade eden ciro arasindaki
iliski pozitif yonlii ve istatistiksel olarak anlamlidir. Buna gore demiryolu uzunlugundaki bir
km’lik artig sektor gelirinde 4.124.052 TL’lik bir artis meydana getirmektedir. Dolayisiyla
demiryolu uzunlugunun ciro {izerinde etkisi vardir seklinde ifade edilen Hi hipotezi kabul

edilmistir.

Karayolu uzunlugu (KY) degiskenine iliskin katsayr 1362959. olarak bulunmustur. Karayolu
uzunlugu ile turizm sektoriiniin gelirini ifade eden ciro arasindaki iliski pozitif yonli ve
istatistiksel olarak anlamlidir. Buna gore karayolu uzunlugundaki bir km’lik artis sektor
gelirinde 1.362.959 TL’lik bir artis meydana getirmektedir. Dolayistyla karayolu uzunlugunun
ciro iizerinde etkisi vardir seklinde ifade edilen H» hipotezi kabul edilmistir.

Ucgak inig-kalkis sayis1 (UC) degiskeninin katsayist 26183.98 olup bagimli degisken ile
arasindaki iliski pozitif yonli ve istatistiksel olarak anlamlidir.
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Buna gore ugak inis-kalkis sayisindaki bir birimlik artis bagimli degisken olan ciro iizerinde
26.183,98 TL’lik bir artis meydana getirmektedir. Dolayisiyla ugak inis kalkis sayisinin ciro

iizerinde etkisi vardir seklinde ifade edilen Hs hipotezi kabul edilmistir.

Kruvaziyer gemi sayist (KG) degiskeninin katsayisi 8920218. olup bagimli degisken ile
arasindaki iliski pozitif yonlii ve istatistiksel olarak anlamlidir. Buna gore limanlara ugrayan
kruvaziyer gemi sayisindaki bir birimlik artis bagimli degisken olan ciro iizerinde 8.920.218
TL’lik bir artis meydana getirmektedir. Dolayisiyla limana ugrayan kruvaziyer gemi sayisinin

ciro iizerinde etkisi vardir seklinde ifade edilen Hs hipotezi kabul edilmistir.
Modelden elde edilen sonuglarin matematiksel gosterimi asagidaki gibidir.
Cit = %;+ 0,564939 C;,_, + 4124052 DY;, + 26183,98 UC;; + 1362959 KY;,
+ 8920218 KG;y + 6; + v + &i¢

6.1. Dinamik Panel Veri Modelinin Gegerliligine Yonelik Testler

Caligmanin bu asamasinda dinamik panel veri analizi ile elde edilen modelin giivenirligini
belirlemek i¢in %5 anlam diizeyinde asagidaki testler yapilmis olup sonuglart Tablo 7°de

gosterilmistir.

Tablo 7. Model Varsayimlarinin Kontroliine Yonelik Test Sonuglari

Test Ad1 | Istatistik/ Olasilik Degeri
Wald 0.0000

Sargan 0.277783

AR(1) -1.083300 (0.2787)
AR(2) 1.012100 (0.3115)

Bu ¢ergevede oncelikle bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskeni agiklamada anlamli olup
olmadig1 bir diger ifade ile modelin bir biitiin olarak anlamliligini sinamak igin “Bagimsiz
degiskenlerin bagimli degiskeni agiklama giicii yoktur.” HO hipotezi altinda Wald testi
yapilmistir. Bu test sonucuna gére HO hipotezi reddedilmis dolayisiyla bagimsiz degiskenlerin
bagimli degiskeni agiklamada yeterli giiciiniin oldugu, modelin bir biitiin olarak anlamli oldugu

sonucuna ulasilmistir.

Model varsayimlarmin sinanmasina yonelik olarak yapilan ikinci test Sargan testidir. Modelde
kullanilan ara¢ degiskenlerin gegerli olup olmadigi bir baska ifade ile asir1 tanimlama
kisitlamalarinin gegerli olup olmadigini sinamak igin “Asirt tanimlama kisitlart gegerlidir.” HO
hipotezi altinda Sargan testi yapilmis ve test sonuglarina gére HO hipotezi reddedilememistir.
Buna gore, asir1 tanimlama kisitlarinin gegerli oldugu, secilen arag¢ degiskenlerin dissal oldugu
sonucuna ulasilmistir. Bir bagka ifade ile bu sonu¢ bagimsiz degiskenlerle hata teriminin

korelasyonlu olmadigini gosterir.
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Modele yonelik varsayimlarin sinamast i¢in yapilan tigiincii test Arellano-Bond testidir. GMM
yontemi ¢ergevesinde yapilan dinamik panel veri analizlerinde parametre tahmincilerinin etkin
olabilmesi i¢in ikinci dereceden otokorelasyonun olmamasi gerekir. Bu baglamda
“Otokorelasyon yoktur.” Hy hipotezi altinda Arellano-Bond testi yapilmis ve test sonucuna gore
Ho hipotezi reddedilmemistir. Bir diger ifade ile hem birinci dereceden hem de ikinci dereceden

otokorelasyonun olmadig1 sonucuna ulasilmistir.

Tablo 8. Hipotez Test Sonuglar1 ve Degiskenlerin Ciro ile Olan iliskisi

Degisken Hipotez Sonug¢ Ciroile | iliskinin
iliskisi | Yonii

Demiryolu Hi: Demiryolu uzunlugunun turizm sektor | Reddedilemez | Anlamh | Pozitif

uzunlugu cirosu lizerinde etkisi vardir.

Karayolu H2: Il-devlet ve Otoyol uzunlugunun turizm | Reddedilemez | Anlamli | Pozitif

uzunlugu sektor cirosu lizerinde etkisi vardir.

Ugak inig- Ha: Ugak inis kakis sayisinin turizm sektor | Reddedilemez | Anlamli | Pozitif

kalkig cirosu lizerinde etkisi vardir.

Kruvaziyer Hs: Limana yanasan Kruvaziyer gemi | Reddedilemez | Anlamh | Pozitif

gemi sayist say1sinin turizm sektor cirosu tizerinde etkisi

(Limana vardir.

yanasan)

Calismada kullanilan karayolu uzunlugunu temsilen il-devlet ve otoyol uzunlugu, demir yolu
uzunlugu, ucak inis-kalkis sayis1 ve limana yanasan kruvaziyer sayisi degiskenlerinin turizm
sektoriiniin cirosu lizerindeki etkisi, eger etki varsa bunun yonii ve istatistiksel olarak
anlamliligina iliskin hipotez test sonuglar1 yukarida ayrimntili olarak anlatilmistir. Bu bulgulara
iliskin olarak hipotez test sonuglari, ciroyu agiklamadaki anlamliligi ve iliskinin yonii Tablo

8’de 6zet olarak gosterilmistir.

7. Sonug ve Oneriler

Bu c¢alisma, Tirkiye’de ulastirma altyapt ve imkanlarinin turizm isletmelerinin cirolar
tizerindeki etkisini 6lgmek amaciyla yapilmistir. Calismada bagimli degisken olarak konaklama
ve yiyecek hizmetleri alt sektoriinde faaliyet yiiriiten isletmelerin cirolari kullanilmistir.
Bagimsiz degiskenler olarak ulagtirma tiirlerinden karayolu ulastirmay: temsilen il-devlet ve
otoyol uzunlugu, demiryolu ulastirmay1 temsilen demiryolu uzunlugu, havayolu ulagtirmay1
temsilen ugak inis-kalkis sayisi ve denizyolu ulagtirmayi temsilen de limanlara yanasan
kruvaziyer gemi sayist kullanilmistir. 2009-2015 dénemine ait veriler Dinamik Panel Veri

Analiz yontemlerinden GMM ile modellenmektedir.

Yapilan GMM analiz sonucuna goére turizm isletmelerinin bir dénem gecikmeli degerinin,
demiryolu uzunlugunun, karayolu uzunlugunun, kruvaziyer gemi sayisinin ve ugak-inis kalkis
sayilarinin konaklama ve yiyecek hizmetleri alt sektoriinde faaliyet yiiriiten igletmelerin geliri

ile anlaml1 ve pozitif yonlil bir iliskiye sahip oldugu tespit edilmistir.
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Elde edilen bulgulara bagli olarak turizm gelirini arttiran en 6nemli degiskenin limana yanagan
kruvaziyer gemi sayisi oldugu, bunu sirasi ile demiryolu uzunlugu, karayolu uzunlugu ve ugak
inig-kalkis sayisi takip ettigi goriilmektedir.

Calismadan elde edilen sonuca baktigimizda turizm isletmelerinin bir donem gecikmeli
degerinin, konaklama ve yiyecek hizmetleri alt sektoriinde faaliyet yiiriiten isletmelerin geliri
ile anlamli ve pozitif yonlil bir iligkiye sahip olmasi, turizm isletmelerinin yaptig1 1 TL’lik
satisin 0,56 TL’sini bir sonraki donem tahsil ettigini gostermektedir. Bu durum ayrica, sektdrde
yapilan satislarin Dolar ve/veya Euro cinsinden oldugu diisiiniiliirse, tahsilatinin daha sonraki
dénemde yapildig1 ve doviz kuru artiglarindan dolay: isletme cirolarina pozitif yansidigi da

diistiniilebilir.

Caligmadan elde edilen sonuclara ulastirma tilirleri acgisindan bakildiginda denizyolu
ulastirmanin turizm sektdr cirosu lizerindeki etkisinin dl¢iilmesi i¢in degisken olarak limana
yanasan kruvaziyer gemi sayis1 kullanilmistir. Turizm igletmelerinin cirosuna en biiyiik katkiy1
denizyolu altyapisinin yaptig1 goriilmektedir. Kruvaziyer turisti, harcamalarmin ¢ogunu gemi
icinde gerceklestirmektedir, bu nedenle turizm isletmelerinin gelirinin yiiksek ¢ikmasi buna
baglanabilmektedir. Turist diger ulastirma tiirlerini hem farkli amaglarla kullanilabilmekte hem
de farkli sektorlerde faaliyet yiiriiten (Ornegin perakende sektdrii) isletmelere 6deme
yapabilmektedir.

Demiryolu ulastirmanin turizm sektdrii tizerindeki etkisinin Sl¢lilmesi icin degisken olarak
demiryolu uzunlugu kullanilmistir. Turizm igletme cirolarina yiiksek diizeyde pozitif katki
saglayan diger ulastirma tiirii demiryolu ulastirma oldugu gorilmektedir. Demiryolu
uzunlugunun turizm isletme cirosuna katkisinin yiiksek olmasi demiryolu ulastirma altyapisina

yapilacak yatirimin turizm sektorii tarafindan talep edildigini gostermektedir.

Karayolu ulastirmanin turizm sektorii {izerindeki etkisinin 6l¢iilmesi i¢in degisken olarak il-
devlet karayolu uzunlugu kullanilmigtir. Turizm isletme cirolarina yiiksek diizeyde pozitif katki
saglayan diger ulagtirma tiirli karayolu ulagtirma oldugu goriillmektedir. Karayolu uzunlugunun
isletme cirosuna katkisinin yiiksek olmasi karayolu ulagtirma altyapisina yapilacak yatirimin
turizm sektorii tarafindan talep edildigini gostermektedir. Elde edilen sonug, turizm isletmelerin
karayoluna neden yogunlastigini gostermektedir. Bolgesel diizeyde tek normal dagilim gosteren
karayolu uzunluklart olmustur. Bu durum, hem bélgeler arasinda esitligin saglanmast hem de
toplumsal fayda yayginlastirilmast adina en c¢ok kullanilan ulastirma tirii oldugunu

gostermektedir.

Havayolu ulagtirmanin turizm sektorii tizerindeki etkisinin dlgiilmesi i¢in degisken olarak ucak
inis-kalkig sayilar1 kullanilmistir. Turizm igletme cirolarina diisiik diizeyde katki saglayan
ulastirma tiirii havayolu ulastirma olmustur. Bu sonuca gore turizm isletmeleri ugak inis-kalkis
miktarindaki artigtan yiiksek diizeyde gelir saglayamadigindan dolay1 havayolu ulastirmada
gelir arttirict diizenlemeler yoniinde taleplerinin oldugunu gdstermesinin yaninda havayolu
ulagtirma ile turizm katma degeri yiiksek yolcu tasinmadiginin da gostergesi olabilmektedir.
Turizm firmalarin havayolu ulastirmadan yiiksek pay alamamasi yabanci turizm firmalari ile

rekabet edemedigini de gostermektedir.

Havayolu ve karayolu ulastirmanin, turizm isletmelerinin cirolara katkisinin diger ulagtirma
tiirlerine gore nispeten diisiik ¢ikma nedenleri arasinda bu ulastirma tiirlerinin turizm dist

faaliyetler i¢in de kullanimindan kaynaklandig: diigiiniilmektedir.
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Bunun yaninda saglam bir karayolu altyapisi, turistlerin hedef iilkenin farkli bolgelerine
erisebilmelerini saglarken, sagliklt havaalanmi altyapisi, turistlerin ugaktan hedef iilkenin
sinirlarma rahat bir gecis yapmalarini saglayan turizm paketinin ayrilmaz bir pargasini

olusturmaktadir

Ulasgtirma altyapisi, bolgelerin ekonomik performanslarindaki farkliliklar olusturmasina karsin
olusan farkliligin giderilmesinde de 6nemli bir role sahiptir. Elde edilen bulgular genel olarak
degerlendirildiginde ulastirma altyapisinin turizm isletmelerinin gelir yaratmasinda onemli

unsurlar oldugu sonucuna ulasilmistir.

Erisilebilirlikle ilgili ortaya ¢ikan diger bir unsur ise, ulagtirmanin tek basina yeterli olmasa da,
bolgesel biiyliime, ekonomik kalkinma ve bunun gibi iilke gelisimini saglamada 6n bir kosul
oldugu; bunun yaninda turizm, ekonomi ve altyapi gelisiminin etkin bir sekilde bir arada
yonetilmesinin gerekli oldugudur (Nijkamp, 1995). Ayrica, sosyal ve ekonomik agidan

stirdiiriilebilir olan rekabetgi bir ulagim sistemi gelistirilmeli ve entegre edilmelidirler.

Gerek uluslararasi alanda gerekse ti¢ tarafi denizlerle gevrili olan tilkemiz ac¢isindan 6nemli bir
kaynak niteliginde olan kruvaziyer gemilerinin yanasabilecegi limanlarinin genisletilmesi iilke
ekonomisinin gelisimi adina 6nem tasimaktadir. Bu kapsamda Karadeniz kruaziyer turizmi igin
degerlendirilebilir. Bunun yaninda kruvaziyer turizminin, turizme sagladigi olumlu katkilarmin
uzun vadeye yayilmasi agisindan siirdiiriilebilirligin de saglanmasi gerekmektedir. Bunun i¢in
oncelikle kruvaziyer turizminden elde edilecek gelirin adil paylasimi, yerel halkin yasaminin
olumsuz yonde etkilenmemesi ve dogal ¢evreye zarar vermeden gelisimi saglanmalidir (Ayazlar
ve Ayazlar, 2016).

Turizm performansi, iilke, bolge vb. birimlerin gelismislik gdstergelerinden birisi olarak kabul
edilmektedir. Buna bagl olarak bolgesel diizeyde turizm performansinin degerlendirilmesi ve
bu degerlendirmelere gore gerekli diizenleme ve iyilestirmelerin yapilmasi biiylik 6nem arz
etmektedir. Ozellikle ulastirma altyapisina yapilan yatirrmlar bolgeler arasindaki gelismislik
farklarin1 ortadan kaldirmak igin politika yapicilar tarafindan ele alinmaktadir. Ulastirma
altyapisina yapilacak yatirim kararinin alinmasindan once bolgesel diizeyde iyi bir arastirma
yapilmali, sonrasinda oOzenle ve bilimsel yontemlerle gergeklestirilmis planlarla
degerlendirilmesi gerekmektedir.

Elde edilen sonuglarin literatiire ve politika yapicilara yol haritasi niteliginde katki saglayacag:
diisiiniilmektedir. Gelecekte yapilacak caligmalarda farkli iilkelerin sahip oldugu ulastirma

altyapilarinin turizm performansina olan etkisi incelenip Tiirkiye ile karsilastirmasi yapilabilir.
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EKLER
Ek Tablo 1. Diizey-2 Kalkinma Bélgeleri

ARASTIRMA MAKALESI
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Bolge Kodu | Kapsadig iller

TR10 Istanbul

TR21 Tekirdag, Edirne, Kirklareli

TR22 Balikesir, Canakkale

TR31 [zmir

TR32 Aydm, Denizli, Mugla

TR33 Manisa, Afyonkarahisar, Kiitahya, Usak
TR41 Bursa, Eskisehir, Bilecik

TRA42 Kocaeli, Sakarya, Diizce, Bolu, Yalova
TR51 Ankara

TR52 Konya, Karaman

TR61 Antalya, Isparta, Burdur

TR62 Adana, Mersin

TR63 Hatay, Kahramanmaras, Osmaniye
TR71 Kirikkale, Aksaray, Nigde, Nevsehir, Kirsehir
TR72 Kayseri, Sivas, Yozgat

TR81 Zonguldak, Karabiik, Bartin

TR82 Kastamonu, Cankiri, Sinop

TR83 Samsun, Tokat, Corum, Amasya

TR90 Trabzon, Ordu, Giresun, Rize, Artvin, Glimiishane
TRA1 Erzurum, Erzincan, Bayburt

TRA2 Agr1, Kars, Igdir, Ardahan

TRB1 Malatya, Elaz1g, Bingdl, Tunceli

TRB2 Van, Mus, Bitlis, Hakkari

TRC1 Gaziantep, Adiyaman, Kilis

TRC2 Sanlwurfa, Diyarbakir

TRC3 Mardin, Batman, Sirnak, Siirt




