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Tiirkiye’de ulasim ve ekonomik gostergeler arasindaki yayillma etkileri

' ~ Mehmet Aldonat BEYZATLAR L .
!iktisat Boliimii, Isletme Fakiiltesi, Dokuz Eyliil Universitesi, Izmir, Tiirkiye
*Correspondence: mehmet.beyzatlar@deu.edu.tr

Ozet: Bu calisma, ¢esitliligi ve olanaklar1 acisindan farkli ulasim dlciimleri ve ekonomik faaliyetler
arasindaki yayilma etkilerini incelemektedir. Tiirkiye’nin 1970-2018 donemi yillik frekans verileri
kullanilarak Diebold ve Yilmaz (2012) yontemi uygulanmistir. Bu yontem sayesinde degiskenler
arasinda karsilikli ve ¢oklu yayilma etki parametreleri elde edilebilmektedir. Her bir degiskenden
tiimiine, tiimiinden de tek bir degiskene ve bu iki parametreden olusan net yayilma etkileri, son olarak
da tiim veri setini iceren toplam yayilma etkisi hesaplanmistir. Uygulanan bu yontem sayesinde
degiskenler arasindaki iligki ag1 konvansiyonel yontemlerden ayrigsmaktadir ve bu sekilde ulasim
ekonomisi alaninda 6zgilin bir katki sunulmaktadir. Analiz sonuglarina gére ulagim mobilitesi ile
gayrisafi yurt i¢i hasila (GSYIH) ve iiretim endeksi arasindaki yayilmalar 6n plana ¢ikarken genel olarak
ekonomik degiskelerdeki yayilma etkileri istikrarli ekonomi politikalar1 i¢in ulagim politikalarina
verilmesi gereken dneme isaret etmektedir.

Anahtar Kelimeler: Ulagim, mobilite, yayilma etkileri, Tiirkiye

Abstract: This study examines the spillover effects between different transport measures and economic
activities in terms of diversity and possibilities. Diebold and Y1lmaz (2012) method have been applied
to annual frequency data of Turkey's 1970-2018 period. By means of this method, pairwise and common
spillover effect parameters between variables can be obtained. Spillover from each variable to all other
variables, and from all variables to each variable and net spillover effects consisting of these two
parameters, and total spillover index containing the whole variable set has been calculated. Because of
this method, the relational network within variables differs from conventional methods and in this way
a unique contribution is made in the field of transportation economics. According to analysis results,
while the spread between transportation mobility and gross domestic product (GDP) and production
index comes to the forefront, spillover effects in economic variables in general point to the importance
of transport policies for stable economic policies.
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1. Giris

Ulasim, altyapisal 6zellikleri bakimindan sahip
oldugu statik etkilerinin yani sira hareketlilikten
gelen dinamik etkileri vasitasiyla da
demografik ve ekonomik faaliyetler {izerinde
cesitli etkilere sahiptir. Ekonominin adeta kilcal
damarlarini olusturan ulasim aglarina atfedilen
Oonem her gegen giin artarak devam etmektedir.
Teknolojik gelismeler sayesinde
kolaylasmasina ragmen basta maliyet ve zaman
olmak {izere farkli kisitlar altinda ekonomiyle
yakindan iligkilidir.

Literatiirde genis bir ¢aligma alanina sahip olan,
ilk etapta kamu harcamalar1 ve sermaye stoku
olarak degerlendirilen ulasimin ekonomideki
yeri giderek genislemistir [1-6]. Dogrudan ve
dolayli etkileri sayesinde ekonomi iizerindeki
etkinligi 6nem kazanan ve destekleyici bir
unsur olan ulasim ¢esitli acilardan ele
alinmaktadir [7]. Ulasimin iyilestirilmesi,
genisletilmesi ve etkinlestirilmesi bu etkilerin
farkli agilardan ele alinmasini gerektirmektedir.
Ulagimin iyilestirilmesi, insanlarin daha diistik
maliyetle ve daha yiiksek yasam kalitesiyle
karsilastiklar1 alanlara yonelmelerini saglarken,
ulagimin genisletilmesi ve cesitliligi, istihdam
olanaklar1 olusturma kapasitesi bakimindan
niifus ve niifus dagilim ile yogun etkilesim
icerisindedir. Etkili ulasim ise, insanlarin bu
alanlarin yararlari, avantajlar1 ve firsatlari igin
giinliik veya mevsimsel olarak diger bolgelere
seyahat etme olanaklarin1 arttirir. Boylece
ulastm ve ulasim altyapisinin  toplumsal
unsurlarin dontisiimiinde ve bolgelerin niifus
yapisini etkilemede Gnemli bir iglevi vardir
[8,9].

Ekonomik ve sosyal kalkinma siireclerinde
dogrudan veya dolayli etkilerin toplumun ¢esitli
katmanlarina yayilmasi &nemlidir. Bu
cercevede ulasim ve baglantili faktorlerin
etkileri ulagim altyapisi, ulagimin yapisal
unsurlari, ulagim tiirleri, ulasimin nitelikleri ve
niceligi lizerinden gergeklesmektedir. Ulagim
altyapisindaki iyilestirmeler,  maliyetleri
diisiirmek, tretkenligi ve verimliligi artirmak,
yeni pazarlar olusturmak, igsizligi azaltmak ve
ticareti desteklemek gibi birgok ekonomik
faaliyet baglaminda fayda saglamaktadir.
Gelisen  teknolojiler  sayesinde  ulagim
hizmetleri hiz, tasima kapasiteleri ve giivenlik
gibi 6nemli ac¢ilardan iyilesmesinin yani sira,

* Openness veya trade openness
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ulasim sistemlerindeki iyilestirme ve yenilik¢i
gelisimler mekansal organizasyonu etkilerken,
toplumsal yapilasma icin de onemli sonuglar
olusturma hususunda rol oynamaktadir [10].

Toplumsal ve ekonomik agidan yeri
yadsinamaz olan ulasim hem teorik hem de
deneysel c¢alismalar iizerinden ¢ok yonli bir
bigimde degerlendirilmesi gerekmektedir. Bu
sirecte  kullanilacak  olan  yOntemlerde
sinirlamaya  gidilmemesi, verilerin  tam
anlamiyla kullanilabilmesi degerli sonuglar
ortaya koyabilme potansiyeline sahiptir. Bu
noktada, calismanin amact Tirkiye’de ulasim
ile ekonomik faaliyetler arasindaki yayilma
etkilerini ¢esitli yonleriyle ortaya koymaktir.
Ekonomik gelismelerin yogun etkilesimde
oldugu teknolojik bir gelisme olarak da
sayilabilmesi miimkiin olan ulasim, ekonomik
etkileri  agisindan  dretim  faktorlerinin
tasinmasini saglamaktadir. Buradan hareketle
bu ¢alisma kapsaminda ulagim hem hava, kara
ve demiryolu modlart hem de yiik ve yolcu
hareketliligi olarak toplamda alt1 ulagim 6l¢iimii
olarak ele alinmaktadir.

Ekonomik faaliyetlerin kapsamui ise GSYIH,
disa agiklik”, iiretim endeksi ve issizlik olarak
toplamda dort degisken yardimiyla ele
alinmaktadir. Ulagim olgtimleri gibi ekonomik
faaliyetlerin de farkli agilardan incelenmesi,
calismanin temel mantig1 olan baglantililigin
farkli yonlerden analizini miimkiin kilmaktadir.

GSYIH en genel haliyle tiiketim, yatirimlar,
devlet harcamalar1 ve net ihracat kalemlerinden
olugsmaktadir. Uriinlerin tiketiciyle
hammaddelerinse tireticiyle bulusmasi,
sermaye birikimi, 0zel sektér ve kamu
yatirimlari, fabrika ve konut ingasi, hizmetlerin
dagilimu, ithalat, ihracat ve daha bir¢ok faaliyeti
temsil etmektedir. O yiizden politika yapicilar
icin GSYIH nin istikrarl bir sekilde biiyiimesi
en Onemli ekonomik hedeflerin basinda
gelmektedir. Ulusal diizeydeki en genis
kapsamlt ekonomik gostergelerin basinda
gelmesi, igerdigi dinamikler ve kapsayiciligi
bakimindan  ulasimla  gesitli  katmanlar
tizerinden karsilikli etkilesim halindedir. Bu
iligkiler ag1 literatiirde ¢esitli iilke, {ilke grubu
ve yil araligi igin farkli ampirik yontemlerle
caligilmustir [11-19].

Disa aciklik veya literatiirdeki diger adiyla
ticaret aciklign  ilke ekonomileri igin
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uluslararasilasma  a¢isindan  6nemli  bir
gostergedir.  Kiiresellesme  siiregleri  ele
alindiginda uluslararas1 piyasalarda etkinlik,
rekabet giicii, teknoloji transferi, bilginin ve
beseri sermayenin yayilmasi politika yapicilar
nezdinde Onem arz etmektedir. Bu amagclar
dogrultusunda ihracat ve ithalat toplamina
tekabiil eden dig ticaret hacmini sadece
hammadde, iiriin ve hizmetlerin dolanimim
olmaktan oOteye gitmektedir. Dis ticaretin
ekonomideki payr {iizerinden yapilan bu
degerlendirme bircok noktada ekonomik
gostergelerle baglantili bir siirecin isledigini
ortaya koymaktadir [20]. Bu etkilesimin ii¢lincii
diizey verilere yansimasi bakimindan ulagim ile
disa aciklik iligkisi dogrudan ve dolayli olarak
incelenmistir [12].

Sanayi iiretimi imalat endeksi, GSYIH ve disa
aciklik ile karsilastirildiginda onlara gore daha
dar kapsamli olmasmma ragmen {iretim
seviyesini gOstermesi bakimindan dikkate
almmasi gereklidir. Sanayi iiretimi ¢esitli
endekslerden olugsmakta ve sanayi
isletmelerinin  tretimini ifade etmektedir.
Madencilik, imalat, elektrik, gaz ve buhar ve
iklimlendirme gibi cesitli sektorleri
kapsamaktadir. Bu gosterge, tiretim hacmindeki
degisikligi ifade eden bir referans siiresine
dayanarak bir endekste 6l¢iilmektedir. Sektorel
iiretkenligin ulasim ile ¢cok yonlii bir etkilesim
icerisinde olmasindan kaynakli etkilerinin
ayrigtirtlmast  bakimindan  tiretim  endeksi
calismanin ¢esitliligine katkida bulunmaktadir.
Ulasimin dogrudan ve digsal faktorler yoluyla
imalat tzerindeki etkileri literatiirde farkli
iilkeler farkli donemler cercevesinde ortaya
konulmustur [6,21].

Uretim faktorleri dikkate alindifi  zaman
isgiiciiniin mobil olmasi ya da bir bagka deyisle
isgliciiniin  ulasimla olan etkilesimindeki
yogunluk seviyesi birgok agidan avantaj
saglamaktadir. Basta isgiicii olmak iizere, firma,
sektor ve genel olarak iiretimin daha etkin
olmasii saglamaktadir [22,23]. Isgiiciiniin
calisma alanlarma olan ulasabilirligi kadar
firmalarin isgliciine olan ulasabilirligi de
onemlidir [24]. Veri kisit1 altinda ve isgiicii
baglaminda 6n planda olan ulusal hesaplar
arasinda sayilabilecek igsizlik degiskeni de
ekonomik faaliyetler arasina dahil edilmistir.
Toplumlarin sosyal doniisiimleri sirasinda

T Organisation for Economic Co-operation and
Development
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yasanilan ekonomik siireclerin detaylarina
inildiginde  ulasimla  etkilesim  oldugu
goriilmektedir. Bu c¢ercevede maliyetlerin
diistiriilmesi, tiretkenligin arttirilmast, igsizligin
azaltilmasi, yeni piyasalarin olusturulmasi,
ticaretin desteklenmesi ve nihai olarak Kkisi
basina diisen gelir seviyesinin istikrarli bigimde
yiikselmesi hedeflenmektedir. Bu agidan ulagim
hem mobilite hem de altyapisal unsurlar
bakimindan her daim 6nemini korumaktadir
[25].

Calismanin amaglari dogrultusunda,
Tirkiye’deki ulasim ve ekonomik faaliyetler
arasindaki yayilma etkileri Diebold ve Yilmaz
(2012) [26] yontemi kullanilarak dl¢iilmektedir.
Metodoloji ve degiskenlerin kapsami g6z 6niine
alindiginda ulasim ekonomisi alaninda 6zgiin
bir katki ortaya konulmustur. Bu kapsamda
ulagim kaynakli ve ulasima yonelik yayilmanin
GSYIH, disa aciklik, iiretim endeksi ve issizlik
baglaminda anlagilabilmesi miimkiindiir. Bu
amagla tartigilan iligski agini olusturan ampirik
yontem hem  bazi  teknik  yenilikleri
icermektedir hem de konuyu ele alma bigimi
olarak farkli bir ¢cergeve ¢izmektedir.

Calismanin ikinci boliimii kullanilan veri seti ve
analiz yontemini icermekte, liclincii boliimde
bulgular, dérdiincti boliimde ise sonug kisimlart
yer almaktadir.

2. Veriler ve Yontem
2.1. Veri Seti

Oncelikle bu ¢alismada kullanilan tiim veriler
Tiirkiye i¢in 1970-2018 donemi yillik frekansta
olup, ulagim ve ekonomik gostergeler olmak
tizere iki ayr1 gruptan olugsmaktadir.

Ulasim verileri iki ayr1 ozellikte toplam alti
degisken icermektedir. Havayolu yolcu ve yiik
tasimacilign  verileri Diinya Bankasi’ndan
alimmistir. Karayolu ve demiryolu yolcu ve yiik
tasimacihir verileri ise Ekonomik Isbirligi ve
Kalkinma Orgiiti’ (OECD)’nden alinmustir.
Daha sonra Tiirkiye nin ayni tarihlerdeki niifus
verileri Diinya Bankasi’ndan almmis ve tiim
ulasim verileri niifusa boliinmek suretiyle kisi
bagina olarak hazirlanmigtir. Bunun nedeni hem
verilerin niifus etkisinden armdirilmasi hem de
kisi basma diisen GSYIH basta olmak iizere
ekonomik faaliyet degiskenleri ile aym
diizlemde inceleyebilmektir.
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Ekonomik faaliyet verileri dort degiskenden
olusmaktadir. Kisi basina diisen GSYTH verileri
Diinya Bankasi’ndan alinmustir. Ihracat arti
ithalat yani toplam ticaret hacminin GSYIH’ya
boliinmesiyle olusan disa agiklik verileri de
Diinya Bankasi’ndan almmustir. Uretim endeksi
verileri ise OECD’den almmustir. Issizlik verisi
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ise Federal Rezerv Ekonomik Verilerit
(FRED)’nden alinmustir.

Analizlere baslamadan Once tiim verilerin
logaritmik getiri serileri olusturulmustur ve bu
verilere ait tanimlayici istatistikler Tablo 1’de
gosterilmektedir.

Tablo 1. Tammlayic: Istatistikler

Ul U2 U3

us U6 El E2 E3 E4

Ortalama 0,13 0,08 0,00 -0,01
Medyan 0,15 0,10 0,00 0,00
Maksimum 056 048 018 0,23
Minimum -041 -0,70 -0,28 -0,22
Std. Sapma 020 019 0,09 0,09
Skewness -0,16 -1,41 -054 0,15
Kurtosis 341 784 360 261
Jarque-Bera 054 6291 307 048
Gozlem say. 48 48 48

004 003 003 004 005 0,07
002 002 004 004 006 0,05
03% 016 009 063 015 0,59
-0,13 -0,18 -0,08 -0,31 -0,12 -0,30
008 006 004 015 006 021
130 -07%6 -089 09 -089 0,51
710 490 327 7,02 373 3,01

47,16 1186 6,53 3961 739 210

48 48 48 48 48 48

Bu tabloda yer alan tanimlayici istatistikler logaritmik getiri serilerine aittir. U1: Havayollar1 yiik tasimaciligt; U2:
Havayollart yolcu tagimaciligi; U3: Demiryollan yiik tasimaciligi;; U4: Demiryollar1 yolcu tagimaciligr; US:
Karayollar1 yiik tastmaciligr; U6: Karayollar1 yolcu tasimacihigs; E1: GSYIH; E2: Dis aciklik; E3: Uretim endeksi;

E4: Issizlik.

2.2. Analiz Yontemi

Bu ¢alismada kullanilan Diebold ve Yilmaz
(2012) yontemi [26], selefi olan ve 2009 yilinda
yine ayni yazarlar tarafindan gelistirilen DY
yayllma endeks yontemi [27] gelistirilmek
suretiyle literatire sunulmustur. Bu yeni
yontem sayesinde Cholesky faktor
ortogonallesmesine bagli olarak sonuclarin
siralama etkisine bagimliligini ortadan kaldiran
N-degiskenli genellestirilmis vektor
ozbaglamm® (VAR) ¢ergevesinde toplam,
yonsel, net ve net ikili yayilma etkileri elde
edilebilmektedir.

Bu yontem dahilinde toplam yayilma etkisi
asagidaki gibidir;

Zl'vz IE3] alg(H)
§9(H) = ===——x100 (1)

Yukaridaki denklemde soklarin diger tiim
degiskenlere yayilmalarin1 ve toplam tahmin
hatasi varyansina  ortalama  katkisim
vermektedir. Burada yer alan G (H),
genellestirilmis VAR c¢ercevesinde H-birim-
ileri tahmini hata varyans ayrigsmasidir [28,29].

Yonsel yayillma parametreleri ise diger
degiskenlerden i ye dogru ve i den digerlerine

1 Federal Reserve Economic Data of St. Louis

dogru olmak tizere iki farkli denklem yardimi
ile hesaplanmaktadir.

[lk olarak diger degiskenlerden i ye dogru;

Z] 1]$l g( )

S (H) = x100 )

Benzer sekilde i den digerlerine dogru;

E] 1];1 gl(H)

$9.(H) = x100 ©)

Bu baglamda, yukarida denklemleri verilen
yonsel yayillma etkileri, toplam yayilma
etkisinin belirli bir kaynaktan gelen veya o
kaynaga dogru giden olarak ayrismaktadir.

Net yayilma ise iletilen briit etkiler ile tiim diger
degiskenlerden gelenler arasindaki farktir ve i
den diger degiskenlere dogru olusan net
yayilma etkisi su sekildedir;

S{(H) = SZ,(H) — S5, (H) @)

Son olarak i ve j arasindaki net ikili yayilma,
sadece i den j ye dogru iletilen briit etki ile j den
I ye aktarilan briit etki arasindaki fark olarak
asagida gosterildigi gibi hesaplanmaktadir

99.(H)- Bg(H)
(H) = ”Txmo (5)

§ Generalized Vector Autoregression
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3. Bulgular

Ulasim ve ekonomik faaliyetler arasindaki
yayllma etkilerini tahminleyebilmek i¢in
verilerin duragan olmalar gerekmektedir. Sekil
1’de de goriilebilen logaritmik getiri serileri
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olusturulan veriler kullanilmak suretiyle
Genisletilmis Dickey-Fuller™ (ADF) [30] ve
Dickey-Fuller GLS'" [31] birim kok testleri ile
bu verilerin hangi seviyeden duragan olduklar
tespit edilmis ve elde sonuglar Tablo 2’de
gosterilmistir.

Tablo 2. Birim Kok Test Sonuglar:

Degiskenler f‘ SDtgt DE é?aIES Kritik degerler

UL 7,86 *** 7,92 ***
u2 9,01 *** 6,43 *** | ADF

S o e %1: 4,17
us 6,39 5,83 opE.

_ *hKk _ *kk %5 -3,51
U4 5,95 7,66 %10: -3 18
us 5,97 *** 7,68 *** o
U6 5,04 *** 5,15

_ *kk _ *kk DF-GLS
El 6,79 6,87 0p1-

o ek T ek %1: 3,77
E2 5,89 5,66 opE.

_ Kk k ~ *kk %05 -3,19
E3 6,61 6,50 %10: 3,89
E4 -5,31 *xx -5,33 *x+ R

Birim kok testi logaritmik getiri serilerine uygulanmustir.

**% %] seviyesinde istatistiksel olarak anlamlilig1 ve

dolayisiyla serilerin diizeyde duragan oldugunu gostermektedir. ADF i¢in tek-yanli olasilik degerleri [32] ve DF-
GLS igin kritik degerler [31] Tablo 1’deki kritik degerlerden alinmigtir. Ul: Havayollar1 yiik tasimaciligi; U2:
Havayollar1 yolcu tagimaciligi; U3: Demiryollarnt yiik tasimacilifi; U4: Demiryollart yolcu tasimacilii; US:
Karayollar1 yiik tasimaciligi; U6: Karayollari yolcu tasimacihigr; E1: GSYIH; E2: Dis agiklik; E3: Uretim endeksi;

E4: Issizlik.

Bu sonuglara gore tiim veriler diizeyde
duragandir. Buradan hareketle logaritmik getiri
serilerinin doniistiirilmeye ihtiyag olmadan
aralarindaki yayilma etkileri hesaplanabilir
durumda olduklar1 goriilmiistiir. Hesaplanan
yayllma etkileri Tablo 3, 4 ve 5°de
gosterilmektedir. Yayilma etkilerinin zamana
gore degisimlerini gosterildigi grafikler ise
Sekil 2-11’den incelenebilir.

Ik olarak yiik tagimaciligi ile ekonomik
faaliyetler = arasindaki  yayilma  etkileri
hesaplanmistir. Tablo 3’deki sonuglara gore
diger degiskenlere olan yayilma etkileri (T

satir1) incelendigi zaman ulagim kaynakli en
yiksek oran %37,71 ile demiryollar1 yiik
tasimaciligindandir. Karayollart %24,68 ve
havayollar1 %15,62 ile iki ve tigiincii siradadir.
Ekonomik faaliyetlerde ise en yiiksek oran
%71,81 ile beklendigi gibi GSYIH kaynaklidir.
Uretim endeksi %60,31, disa aciklik %24,55 ve
igsizlik %14,37 sirastyla etkilerin azaldig
goriilmektedir. Yayilma etkilerinin zamansal
dagilimi ise Sekil 2°de yer almaktadir. Ulagim
degiskenleri agisindan en yiiksek oranlar 1980
civar1 iken en diisiik etkilerin ise 1995-2000
donemi oldugu goriilebilir.

Tablo 3. Yiik tasimaciligi ve ekonomik degiskenler arasindaki yayilma parametreleri

ul U3 us El E2 E3 E4 F
Ul 75.21 6.34 1.04 4.02 6.88 3.13 3.39 24.79
U3 4.96 61.27 1.71 13.50 4.36 13.66 0.55 38.73
U5 2.80 1.99 69.14 15.54 2.42 7.95 0.17 30.86
El 1.20 9.68 10.53 43.85 1.26 32.07 141 56.15
E2 4.27 2.79 1.75 2.48 81.53 0.59 6.59 18.47

* Augmented Dickey-Fuller

" Genellestirilmis En Kiiciik Kareler (Generalized
Least Squares)

5
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ul U3 us El E2 E3 E4 F
E3 0.79 9.99 6.68 32.98 2.57 44.74 2.26 55.27
E4 1.61 6.91 2.96 3.30 7.06 2.93 75.24 24.77
T 15.62 37.71 24.68 71.81 24.55 60.31 14.37 249.03
@) 90.83 98.97 93.82 115.66 106.08 105.04 89.61 Tye
Net -9.17 -1.03 -6.18 15.66 6.08 5.05 -10.40 35.58

Ul: Havayollan yiik tasimaciligi; U3: Demiryollart yiik tasimaciligi; US: Karayollarn yiik tagimacilify; El:
GSYIH; E2: Dis aciklik; E3: Uretim endeksi; E4: Issizlik; F: Digerlerinden yonlii; T: Digerlerine yonli; O:
Kendisini igeren digerlerine yonlii; Net: Net Yayilma; Tye: Toplam yayilma endeksi.

Yine Tablo 3’deki diger degiskenlerden yonlii
(F siitunu) yayilma etkileri karsilastirildiginda
ulasimda en yliksek etkilenme oranm1 %38,73 ile
demiryollar yiik tasimaciligidir. Karayollari ve
havayollar1 ise %30,86 ve %24,79 ile onu takip
etmektedir. Ekonomik faaliyetler dikkate
alindiginda ise GSYIH %56,15, iiretim endeksi
%55,27, issizlik %24,77 ve disa agiklik %18,47
ile son siradadir. Getiri serilerinin etkilenmesini
temsil eden bu parametrelerin  zaman
icerisindeki gelisimi Sekil 3 {izerinden takip
edilebilir.

Ikili yayilma etkileri siitundan satir ydniine
dogru okunmaktadir. Ekonomik faaliyetlerden
bakildiginda yayilmanin GSYIH’ dan
karayollarma 915,54, {iretim endeksinden
demiryollarma %13,66 ve yine GSYIH’dan
demiryollarina  %13,50 oranlarinda oldugu
goriilmektedir. Ikili etkilesimlere diger yonden
bakildiginda ise en  yiikksek oranlar
karayollarmdan GSYIH’ya %10,53,
demiryollarindan sirasiyla {iretim endeksine

%9,99 ve GSYIH’ya %9,68 seklindedir. Geriye
kalanlar ~ ise  daha  disiik  oranlarda
seyretmektedir. Havayollari ele alindiginda ikili
yayllmalar diger ulasim modlarina oranla
diistiktlir. Yine de bunlarin arasinda en yiiksek
yayllma karsilikli olarak disa agikliktan
havayollarina %6,88 ve havayollarindan disa
acikliga %4,27 oranlarindadir.

Net yayilma (T —F = Net) etkileri
baglamindaki yik tasimaciligi degiskenleri
incelendiginde hepsinin negatif oldugu yani
etkileyen degil etkilenen olduklari
goriilmektedir. Havayollar1 yiik tasimaciligina
%-9,17 ile en g¢ok etki gecisi olurken
karayollarina %-6,18 ve demiryollarina %-1,03.
Ekonomik faaliyetlerde ise igsizlik harici durum
tam tersinedir. Net yayilma parametrelerinin
zaman icerisindeki dagilimi ise Sekil 4’te
goriilebilir. Havayollar1 her daim net etkilenen
olurken, demiryollar1 1975-1980 ve karayollari
1980-1990 donemlerinde istisnai olarak net
etkileyen roliinii Gstlenmiglerdir.

Tablo 4. Yolcu Tasimaciligi ve ekonomik degiskenler arasindaki yayilma parametreleri

U2 U4 U6 El E2 E3 E4 F
U2 54.80 6.03 7.55 12.67 6.42 9.86 2.68 45.21
U4 2.21 82.42 4.70 2.59 2.70 3.55 1.85 17.59
U6 6.16 2.85 53.03 17.49 4.17 15.09 1.22 46.97
El 9.91 3.21 13.58 41.13 1.24 29.65 1.30 58.88
E2 4.29 1.85 15.24 3.76 68.05 1.57 5.24 31.95
E3 6.87 4.06 13.04 30.19 1.86 41.46 2.54 58.55
E4 1.25 1.50 1.67 3.44 4.75 3.96 83.44 16.57
T 30.68 19.49 55.78 70.13 21.14 63.67 14.82 275.69
o 85.47 101.90 108.81 111.25 89.19 105.12 98.26 Tye
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U2 u4 U6

E2 E3 E4 F

Net -14.53 1.90 8.81

-10.81 5.12 -1.75 39.39

U2: Havayollar1 yolcu tasimaciligi; U4: Demiryollar1 yolcu tagimaciligi; U6: Karayollar1 yolcu tagimaciligr; E1:
GSYIH; E2: Dis aciklik; E3: Uretim endeksi; E4: Issizlik; F: Digerlerinden yonlii; T: Digerlerine yonlii; O:
Kendisini i¢eren digerlerine yonlii; Net: Net Yayilma; Tye: Toplam yayilma endeksi.

Ikinci olarak yolcu tasimaciligr ile ekonomik
faaliyetler =~ arasindaki  yayillma  etkileri
hesaplanmistir. Tablo 4’deki sonuglara gore
diger degiskenlere olan yayilma etkileri (T
satir1) incelendigi zaman en yiiksek oran
%55,78 ile karayollar1 yolcu tagimacilig
kaynaklidir. Havayollari %30,68  ve
demiryollar1 %19,49 ile iki ve tiglincii siradadir.
Ekonomik faaliyetlerde ise en yiiksek oran
%70,13 ile beklendigi gibi GSYIH kaynaklidir.
Uretim endeksi %63,67 disa agiklik %21,14 ve
igsizlik %14,82 sirasiyla etkilerin azaldig
goriilmektedir. Yayilma etkilerinin zamansal
dagilimi ise Sekil 5’de yer almaktadir. Ulagim
degiskenleri acisindan en yiiksek oranlar
havayollar i¢in 1980, demiryollart igin 1980-
2000 ve karayollar1 i¢cin  1980-1990
donemleridir. Yayilma etkilerinin azaldig1
doénemler ise genel olarak 2010 sonrasidir.

Tablo 4 iizerinde diger degiskenlerden yonlii (F
siitunu) yayilma etkileri karsilagtirildiginda
ulasimda en yiiksek etkilenme orani az farkla
%46,97 ile karayollar1 yik tasimaciligidir.
Havayollar1 ve demiryollar1 ise sirasiyla
%45,21 ve %17,59 ile onu takip etmektedir.
Ekonomik faaliyetler dikkate alindiginda ise
yine az farkla GSYIH %58,88 ile en yiiksek
orandadir. Onu sirastyla tiretim endeksi %58,55
disa aciklik %31,95 ve issizlik %16,57 takip
etmektedir. Getiri serilerinin etkilenmesini
temsil eden bu parametrelerin  zaman
icerisindeki gelisimi Sekil 6 {izerinden takip
edilebilir.

Ikili yay1lma etkileri incelendiginde en yiiksek
oranlarmn  GSYIH ve iiretim endeksinden
karayollarma sirasiyla %17,49 ve %15,09 ile
GSYIH ve iiretim endeksinden havayollarina
strastyla %12,67 ve %9,86 seklindedir. Ulagim
acisindan bakilirsa da karayollarindan disa
acikliga %15,24, GSYIH’ya %13,58 ve iiretim
endeksine %13,04 seklindedir.
Havayollarindan GSYIH’ya %9,91 ve iiretim
endeksine %6,87 olarak gozlemlenmistir.
Bunlarin yani sira demiryollar1 incelendiginde
ise ikili yayilmanin yiiksek olmadig, karsilikli
oranlar dikkate alindiginda ise en Yiiksek

yayllmanin tiretim endeksi ile karsilikli oldugu
goriilmektedir.

Net yayillma etkileri baglaminda yolcu
tasimacilign  kismu  incelendiginde sadece
havayollarimin  negatif olarak etkilenen,
demiryollar1 ve karayollar1 ise pozitif yani
etkileyen oldugu goriilmektedir. Havayollari
yolcu tagimaciligina %-14,53 ile yiiksek oranda
etki gecisi olurken karayollarindan %8,81 ve
demiryollarindan %21,90 ile etki gonderimi
olmaktadir. Ekonomik faaliyetlerde ise disa
aciklik ve issizlik etkilenen, GSYIH ve iiretim
endeksi ise etkileyendir. Net yayilma
parametrelerinin zaman igerisindeki dagilimi
ise Sekil 7’de goriilebilir. Havayollar1 kisa
birka¢c donem hari¢ net etkilenen olurken,
demiryollar1 1980-2010, karayollar1 ise 1980-
1985 ve 1995-2010 donemlerinde net etkileyen
roliinii iistlenmislerdir.

Son olarak yiik ve yolcu tasimaciligiin birlikte
ekonomik faaliyetlerle arasindaki yayilma
etkileri hesaplanmistir. Tablo 5’deki sonuglara
gore diger degiskenlere olan yayilma etkileri (T
satir1) incelendigi zaman en yiiksek oranlar
%72,39 ve %71,75 ile sirasiyla karayollar
yolcu tagimacilign ve havayollarn yolcu
tasimaciligit  kaynakhidir. Demiryollart  ve
havayollar1 yiik tasimaciligi ise sirasiyla
%50,98 ve %36,73 ile siralamada {i¢iincii ve
dordiincii siray1 almaktadir. Son siralarda ise
%28,90 ve %22,63 ile sirastyla karayollar1 yiik
tagimacilig1 ve demiryollar1 yolcu tasimacilig.
Ekonomik faaliyetlerde ise en yiiksek oran
%82,88 ile beklendigi gibi GSYIH kaynaklidir.
Uretim endeksi %69,37 disa agiklik %26,86 ve
igsizlik %15,62 seklinde etkilesim
azalmaktadir. Yayilma etkilerinin zamansal
dagilimi ise Sekil 8’de yer almaktadir. Ulagim
degiskenleri acisindan en yiiksek oranlar
havayollar1 i¢in 1980, demiryollar1 i¢in 1990
donemi azalmasina ragmen 1980-2000 ve
karayollart i¢cin 1975-1995 donemleridir.
Yayilma etkilerinin azaldigi donemler ise yiik
tasgimacilign  i¢in 1995  sonrasi, yolcu
tagimaciligi iginse degiskenlikler olsa da genel
olarak 2010 sonras1 denebilir.
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Tablo 5 tizerinde diger degiskenlerden yonlii (F siitunu) yayilma etkileri karsilagtirildiginda ulasimda en yiiksek etkilenme oran1 %62,24 ile havayollar1 yolcu
tasimaciligidir. Karayollar1 yolcu ve demiryollari yiik tasimaciligi ise sirastyla %57,84 ve %49,99 ile onu takip etmektedir.

Tablo 5. Yiik ve Yolcu Tasimaciligr ve ekonomik degiskenler arasindaki yayilma parametreleri

Ul U2 U3 U4 Ub U6 El E2 E3 E4 F
Ul 53.059 25.400 4.082 5.488 0.593 0.996 2.206 4.034 1.853 2.288 46.941
U2 16.983 37.755 8.490 4.063 1.265 5.155 9.876 4.645 8.357 3.411 62.245
U3 3.569 10.889 50.012 1.604 1.157 9.057 9.492 3.334 10.110 0.775 49.988
U4 4421 2.507 0.435 79.751 0.061 4.264 2.249 2.150 2.978 1.184 20.249
uUs 1.699 2.495 2.460 1.292 55.086 16.609 12.551 2.420 5.090 0.296 44914
U6 3.019 4,982 9.546 2.112 9.264 42.159 12.937 3.407 11.937 0.637 57.841
El 0.578 9.413 6.463 2.625 8.576 10.719 34.878 1.033 24.723 0.993 65.122
E2 4.501 4.601 4.612 1.225 0.413 12.899 3.544 61.984 1.669 4.552 38.016
E3 0.559 7.483 7.510 3.163 4.288 11.555 26.299 1.285 36.374 1.484 63.626
E4 1.400 3.982 7.382 1.059 3.288 1.133 3.722 4.547 2.649 70.839 29.161
T 36.729 71.752 50.982 22.630 28.904 72.388 82.876 26.856 69.366 15620  478.103
O 89.789 109.507 100.993 102.381 83.990 114.547 117.754 88.840 105.740 86.459 Tye
Net -10.211 9.507 0.993 2381  -16.010 14.547 17.754  -11.160 5.740  -13.541 47.810

Ul: Havayollar yiik tasimaciligi; U2: Havayollari yolcu tagimaciligi; U3: Demiryollar: yiik tagimaciligi; U4: Demiryollari yolcu tasimaciligt; US: Karayollar yiik tasimacilig;
U6: Karayollar1 yolcu tasimacilig; E1: GSYIH; E2: Dis aciklik; E3: Uretim endeksi; E4: Issizlik; F: Digerlerinden yonlii; T: Digerlerine yonlii; O: Kendisini igeren digerlerine
yonlii; Net: Net Yayilma; Tye: Toplam yayilma endeksi.
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Sekil 1. Logaritmik getiri serileri.
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Sekil 2. Yiik tasimacilig digerlerine yonlii.
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Sekil 3. Yiik tasimaciligi digerlerinden yonlii.
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Sekil 4. Yiik tasimaciligt net yayilma.
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Sekil 5. Yolcu tasimaciligi digerlerine yonlii.
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Sekil 6. Yolcu tasimaciligi digerlerinden yonlii.
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Sekil 7. Yolcu tasimaciligi net yayilma.

15



Beyzatlar, M.A. (2020) Afalli Ulasim Sistemleri ve Uygulamalar: Dergisi Cilt:3 — Sayi: 1

.. ..
1 1 1

o -~ -
1 1 J

Sekil 8. Yiik ve Yolcu tasimaciligi digerlerine yonlii.
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Sekil 9. Yiik ve Yolcu tasimaciligi digerlerinden yonlii.
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Sekil 10. Yiik ve Yolcu tasimaciligi net yayilma.
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Yiuk Tasimacihgi

Yuk ve Yolcu Tasimaciligi

60

Yolcu Tasimaciligi

Sekil 11. Toplam yayilma endeksi.

Ekonomik faaliyetler dikkate alindiginda ise az
farkla GSYIH %65,12 ile en yiiksek orandadir.
Onu sirastyla iiretim endeksi %63,63 disa
aciklik %38,02 ve issizlik %29,16 ile takip
etmektedir. Getiri serilerinin etkilenmesini
temsil eden bu parametrelerin  zaman

igerisindeki gelisimi Sekil 9 {izerinden takip
edilebilir.

ikili yayilma etkilerinde ekonomik faaliyetler
arasinda GSYIH ve {iretim endeksi 6n plana
cikmaktadir. En yiiksek yayilma oranlarimin
GSYIH’dan karayollar1 yolcu ve yiik
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tasimaciligina sirasiyla %12,94 ve %12,55
oldugu goriilmektedir. Uretim endeksinden
karayollar1 yolcu ve demiryollar1 yiik
tasimaciligina sirasiyla %11,94 ve %10,11
oranlar1 goriilmektedir.

Ulasim kaynakl ikili yayilmalar incelendiginde
ise en yiiksek oranlar karayollar1 yolcu
tagimaciligindan disa aciklik, iretim endeksi ve
GSYIH yéniinde sirastyla %12,90, %11,56 ve
%10,72’dir. Bunlarmm yan1 sira havayollar
yolcu ve karayollar1 yiik tagimaciligindan
GSYIiH’ya siastyla %941 ve  %8,58,
demiryollar1 yiilk ve havayollar1 yolcu
tagimaciligindan iiretim endeksine sirasiyla
%7,51 ve %7,48 oranlar1 6ne ¢ikmaktadir. Son
olarak demiryollar1 yik tasimacilifindan
igsizlik yoniine %7,38 yayilma dikkat edilmesi
gereken 6nemli bir orandir.

Ikili yayilmalar genel toplam seklinde ele
alindiginda ise ekonomik faaliyetlerden ulagim
Olciimlerine gelen etkiler smiflandirildig:
zaman yolcu tasimaciligt %63,77 oraninda
etkilenirken yik tasimaciigni ise %54,45
oraninda daha az etkilenmektedir. Ulasim
modlar1 bakimindan ise karayollart %49,28 ile
en yiiksek oranla etkilenirken havayollar1 ve
demiryollar1 ise sirasiyla %36,67 ve %32,27
oranlarinda daha az oranla etkilenmektedirler.

Yine ikili etkilesimler genel toplamlar
kapsaminda  incelendiginde ise  ulagim
Ol¢iimlerinden ekonomik faaliyetlere yonelen
etkiler  smiflandirildig: zaman  yolcu
tagimaciligi %69,86 oraninda etkilerken yiik
tasimaciligi  ise %49,57 oraninda yolcu
tagimaciligina oranla daha az etkilemektedir.
Ulasim modlar1 bakimindan ise en yiiksek
yayillma %52,87 ile karayollarindan gelirken
demiryollar1 ve havayollarindan ise sirasiyla
%34,04 ve %32,52 oranlarinda yayilma oldugu
goriilmektedir.

Net yayilmalar incelendiginde havayollar1 ve
karayollar1 yiik tagimacilifi sirastyla %-10,21
ve  %-16,01 oranlanyla  etkilendikleri
goriilmektedir. Diger tiim ulasim degiskenleri
ise net etkileyen olarak konumlanmiglardir. En
yiiksek yayilma kaynagi %14,55 ile karayollar
yolcu iken havayollar1 yolcu tagimaciligi ise
%9,51 ile ikinci siradadir. Demiryollarinin net
yayllmalart  ise  pozitif ancak  diisiik
oranlardadir. Ekonomik faaliyetlerde ise disa
aciklik %-11,16 ve igsizlik %-13,54 oranlariyla
etkilenen, GSYIH %17,75 ve iiretim endeksi ise
%5,74 ile net etkileyendir. Net yayilma
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parametrelerinin zaman igerisindeki dagilimi
ise Sekil 10 tizerinden goriilebilir. Havayollar
ve karayollar1 net yayilmalar1 agisindan genel
olarak yiik tagimaciligi negatif alanlarda yolcu
tagimaciligi ise pozitif alanlarda
seyretmektedir. Demiryollarinda ise hem yiik
hem de yolcu tagimaciliginda zaman igerisinde
degisen roller s6z konusudur. Tiim modlar
genel olarak kendi aralarinda ve ekonomik

faaliyetlerle  etkilesimleri  incelendiginde
tamamlayiciligin on plana ciktig
goriilmektedir.

Son olarak analizlerde yer alan toplam yayilma
endeksi tiim degiskenlerin tek bir parametre ile
degerlendirilebilmesini saglamaktadir. Sadece
yilk tagimacilifini dikkate alan analizlerde
%35,58  (Tablo 3)  yalmzca  yolcu
tasimaciliginda %39,39 (Tablo 4) ve ikisi
birlikte oldugunda ise %47,81 (Tablo 5) olarak
Olclilmiistiir. Bunlarin  zaman igerisindeki
dagilimlar1 ise Sekil 11°de yer almaktadir.
Toplam yayilma endekslerine bakildiginda
yiikselisin sonlanip diislisiin basladigi 1980
onemlidir. Bir diger 6nemli doniim noktas1 ise
1995 oldugu goriilmektedir. 1980-1995 donemi
azalan bir yayilma goriiliirken 1995 sonrasi yiik
tasimaciliginda daha rahat goriilebilen stabil bir
siire¢ devam etmektedir.

4. Sonug

Tirkiye’deki ulasim ve ekonomik faaliyetler
arasindaki  yayilma  etkilerini literatiire
kazandiran ¢alismanin sonuglart bir 6nceki
boliimde detayli olarak tartigilmigtir. Ancak
yine de genel bir degerlendirme amaciyla
deginilmesi ve konu ile ilgili paydaslarin
dikkatine sunulmasi gerecken bazi hususlar
mevcuttur.

Ulasim Olglimleri hava, kara ve demiryolu
modlarindaki yiik ve yolcu tagimaciligi olarak
aln  farkli mobilite degiskeni {izerinden
incelenmigtir. Ekonomik faaliyetler ise dort
farkli katmandaki GSYIH, disa agiklik, iiretim
endeksi ve issizlik baglaminda ele alinmustir.
Bdylece hem ulagim hem de ekonominin farkli
boyutlarda ¢esitlilik arz eden iligkiler agi
tizerinden yayilma etkileri tahminlenebilmistir.

Yayilma etkileri t¢ farkli kombinasyonda
verilmesine ragmen sonuglar genel olarak
tutarlidir. GSYIH ile karsilastirildiginda daha
dar kapsamli olmasina ragmen iiretim endeksi
ve ulasim Glgtimleri arasinda boylesine yiiksek
oranda bir yayilmanin olmasi anlasilabilir bir
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sonugtur. Hem yiik hem yolcu hem de birlikte
ele alindig1 analizlerde iiretim endeksinin 6n
plana ¢ikmasi iiretim faktorlerinin mobilitesi
iizerinden tretim endeksi ulasim iligkisinin
etkilerini acikga  gdstermektedir.  Isgiicii,
hammadde, yar1 mamul ve nihai {iriinlerin yani
sira iretim siire¢lerine dahil olan unsurlarin
mobilitesinin ~ nedenli ~ 6nemli  oldugu
goriilmektedir.

Tiim modlar i¢in ylik ve yolcu tasimaciliinda
ayr1 ayr1 oldugu gibi ikisi birlikte oldugunda da
diger degiskenlere yonlii, diger degiskenlerden
yonlii ve ikili yayilma etkileri
karsilastirildiginda  ulasim ve  ekonomik
faaliyetler arasinda siralama iki agindan
tutarlidir. Neredeyse istisnasiz olarak en ¢ok
(az) etkileyen ayni zamanda en ¢ok (az)
etkilenendir.

Calismanin sonuglari, politika yapicilarin ve
paydaslarin ekonomik faaliyetlere istikrarl bir
yapt kazandirilmast hedefleri kapsaminda
ulagima yonelik politikalarin ne denli énemli
oldugunu goérmeleri agisindan Onemlidir. Bu
kapsamda, ulasim odakli olsun veya olmasin
dogrudan veya dolayli bir bi¢imde ulagimla
desteklenen ekonomik faaliyetlerin yayilma
etkilerindeki yonelimler sayesinde
tahminlenebilmesinin miimkiin oldugu
goriilmektedir. Bu sayede ulusal ve kiiresel
captaki ekonomik siirecleri iceren GSYIH, disa
aciklik, iiretim endeksi ve igsizlik gibi nem arz
eden kistaslar bakimindan istikrar1 ¢ok yonlii
saglamaya  yonelik ulasim  politikalari
iretmelidir.

Ulagim politikalarin1  6zel kilan unsurlarin
basinda hem kamu hem de 6zel sektoriin aktif
olarak yer aldigi yonetim ve planlanma
siiregleri  gelmektedir. Ekonomi tizerindeki
etkileri bakimindan ulasim politikalarinin daha
iyi yonetilmesiyle birlikte mevcut kaynaklarin
daha etkin  bir bi¢gimde kullanilmasi,
kaynaklarin  gesitlendirilmesi ~ ve  yeni
kaynaklarin  degerlendirilmesi miimkiindiir.
Ekonomik faaliyetlerin 6nemli bir bileseni olan
ulagim altyapisina yonelik yapilan yatirimlar
baz alan politikalar sayesinde kalkinmanin
desteklenmesi olasidir. Ulasim altyapisi, nitelik
ve niceligin yanmi sira verimlilik yoniinden de
ekonomik faaliyetlerin etkinlestirilmesinin
oniinii agmaktadir.

Ulagim politikalarimin  toplumun pek ¢ok
unsurunu  etkileme  potansiyeli  oldugu
diistiniildiigiinde, yayilma etki analizlerinin
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ozellikle ulasim kaynakli sorunlarin ¢éziimiine
yonelik gelismelerin ne denli genis g¢evreler
iizerinde etkileri oldugu dikkate alinmalidir.
Cozim odakli politikalar neticesinde fayda
maliyet analizleri bakimindan ulagim altyap1
yatirimlart ~ kritik  karar verme = siiregleri
icermesine ragmen toplumsal, demografik ve
cevresel faktorlerle etkilesimleri de 6n plana
¢ikmaktadir. Buradan hareketle politika
yapicilarin ulasimla ilgili aldig: kararlarin genis
perspektiflere sahip olmasi biiylik 6nem arz
etmektedir. Ekonomik yapilarin, c¢evresel
etkilesimlerin  ve toplumsal kalkinmanin
kiiresel boyutlara ulastigi bir donemde ulagim
politikalarinin  bunlardan bagimsiz olmasi
diigtiniilemez ve kompleks bir yap1 olarak ¢ok
yonlii ancak siirdiiriilebilirlikten uzak olmayan
bir bicimde degerlendirilmeli, diizenlenmeli ve
yonetilmelidir.
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