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BOLGESEL SANAYI URETIMI VE KARAYOLLARI ALTYAPI
HARCAMALARI

Yesim KUSTEPELI *, Sedef AKGUNGOR**

OzZET

Ulagim altyapi yatinmlari, maliyetleri azaltmak, piyasaya erisilebilirligi ve
ticareti kolaylastirmak yolu ile sektérel ve bélgesel bliyimeye katkida
bulunmaktadir (Aschauer, 1989; Gramlich, 1994; Bougheas, et. al, 2000).
Lakshmanan (2007), ulasimdaki gelismelerin, erisilebilirlik, uzmanlagsma
ve piyasa genislemesinde artisa yol actiini ve boylece en az yenilik
kadar, 6lcede artan getiri ve uzamsal (spatial) yidiima etkilerine ve
dolayisiyla toplam faktor verimliligindeki artisa ve milli gelirde biiyimeye
neden oldugunu gostermistir. Bu calismanin amaci, karayollari altyapisina
ait gelismelerin, Turkiye'nin  boélgesel sanayi Uretimine etkisini
incelemektir. Veriler, imalat sanayi tretimi (kurulus sayisi, galisan sayisi,
glic kapasitesi, kisi basina diisen imalat sanayi katma dederi), sermaye
(kisi basina disen elektrik kullanimi), isglcu (istihdam orani) ile altyapi
(kisi basina diisen kamu yatinmi, kirsal alanlarda asfalt yol orani, toplam
yollar iginde asfalt yol orani) verilerinden olusmaktadir. 2000 yili igin
Turkiye'deki 26 Diizey2 bélgesi icin sonuglar, imalat sanayi katma degeri
ile firma sayisi, calisan sayisi ve glic kapasitesi arasinda pozitif ve
istatistiksel olarak anlamli bir iliski oldugunu géstermektedir. Ayrica, kamu
altyapi yatinmlarinda, kirsal alanda asfalt yol oraninda ve toplam yollar
icinde asfalt yol oranindaki artislarda imalat sanayi katma dederini
artirmaktadir.

Anahtar Sozciikler: Karayollari Altyapi Harcamalar, Bolgesel Sanayi
Uretimi, Cobb-Douglas Uretim Fonksiyonu

REGIONAL INDUSTRY PRODUCTION AND HIGHWAY
INFRASTRUCTURE EXPENDITURES

ABSTRACT

By reducing costs, providing market accessibility and facilitating trade,
transportation infrastructure investments contribute to sectoral and
regional growth (Aschauer, 1989; Gramlich, 1994; Bougheas, et.al,
2000). Lakshmanan (2007) has shown that that improvements in
transportation and accessibility leads to an increase in specialization and
expansion of the market and hence affects the total factor productivity
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and growth of GDP at least as much as innovation through increasing
returns to scale and spatial scale effects of agglomeration. The purpose
of this study is to examine the impact of the developments of the
infrastructure of highways to Turkey’s regional industrial production. The
data is composed of industrial production values (the number of
institutions, number of employees, power capacity, per capita value
added in manufacturing industry), capital (per capita electricity use),
workforce (employment rate) and infrastructure (per capita public
investment in rural areas, asphalt roads in ruiral areas, asphalt road ratio
in total roads). The results for the year 2000 in Turkey for 26 Level 2
regions demonstrate that there is positive and statistically significant
relationship between the number of employees and power capacity. In
addition, the increase in investments in public infrastructure, asphalt road
in rural areas and the ratio of asphalt roads in total roads increase the
value added of the manufacturing industry.

Keywords: Highway Infrastructure Expenditure, Regional Industrial
Production, Cobb-Douglas Production Function

GIRiS

Dijer sermaye vyatinmlar gibi ulastirma altyapi yatirimlarinin
iktisadi blylme (zerinde ulasim maliyetlerinin azaltiimasi ve ticareti
kolaylastirmasi nedeniyle pozitif bir etkisi bulunmaktadir. Altyapi
tarafindan sadlanan hizmetler, ekonomik faaliyetlerin  temelini
olusturmaktadir. Ulasimdaki gelismelere bagh olarak erisilebilirligin
artmasi, mal ve hizmetlerin hareketliligini de artirmaktadir. Azalan
maliyetler ve piyasaya erisilebilirligin kolaylasmasi, sektérel ve bolgesel
gelismeye de olumlu katkilar saglamaktadir (Aschauer, 1989; Gramlich,
1994; Bougheas vd., 2000). Lakshmanan (2007), ulagimdaki gelismelerin,
erisilebilirlik, uzmanlasma ve piyasa genislemesinde artisa yol actigini ve
boylece en az yenilik kadar, 6lgede gére artan getiri ve uzamsal yigiima
etkilerine neden oldugunu gdstermistir. Genel etki, toplam faktor
verimliligindeki artisla birlikte milli hasilanin biylimesidir.

Endustriyel Uretim ile karayollari ulagim altyapisindaki gelismelerin
pozitif ydnde iliskiye sahip olmalari hipotezinden yola ¢ikan bu calismanin
amaci, karayollari altyapisina ait gelismelerin, Tirkiye'nin bdlgesel sanayi
Uretimine etkisini incelemektir. Tirkiye'de ulagtirma altyapisi ile sanayi
Uretimi ya da daha genel bir kapsamda ekonomik biylime arasindaki
iliskinin ele alindidi az sayida agiklayici galisma vardir (Sari, 2004; Aytag,
Celik ve Tire, 2007). Aytag, Celik ve Tire (2007)'nin calismasi sadece
Doju Karadeniz Boélgesi'ndeki ulastirma politikalarinin  bélgenin
kalkinmasina etkisini tartismaktadir. Ulastirma altyapisi ile ekonomik
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biyime iliskisini ve ekonomik biiyimenin temel unsurlari olarak sektorel
biylmeye olan etkisini inceleyen ampirik bir calisma (yazarlarin bilgisine
gore) bulunmamaktadir.

Bu galismanin hedefi, ulastirma altyapi yatirmlari ile sanayi tretimi
arasindaki iligkiyi ekonometrik bir model gergevesinde ele alarak ulastirma
ile sanayi Uretimi iliskisinin esneklik katsayilarinin belirlenmesidir. Bdylece
ulastirmaya yapilan yatinm harcamalarinin Tirkiye’de sanayi (retimine
marjinal katkisinin belirlenmesi konusunda yorum yapilabilmesi mimkiin
olabilecektir.

Konu ile ilgili literatir ozetlendikten sonra {iglinci bdlimde
calismanin modeli ve hipotezler agiklanmig, hipotezlerin test edilmesi
amaci ile uygulanan ydéntem konusunda bilgi verilmis ve ekonometrik
modellerin sonuglari 6zetlenmistir. Dérdiincii ve son bdliim ise calismanin
sonuglari konusunda politika dnerilerini icermektedir.

LITERATUR INCELEMESI

Mamul mallar, ara mallari ve hammaddenin nakledilmesi gibi
sanayiler icin blylk onemli bulunan faaliyetler, maliyetleri yiiksek olan
sureglerdir. Bu maliyetler, daha etkin ulastirma altyapi yatirmlariyla
dusurdlebilir. Niteliksel ve niceliksel ulastirma altyapisi, sanayinin
gelismesi ve Uretimin bliylimesi yoninde vyararlar sadlamaktadir.
Ulastirma altyapisinin rolli sadece sanayinin gelisimiyle sinirlandirilamaz;
ayni sekilde dolayl olarak sanayinin gelismesine paralel olarak hizmet
sektorl, turizm ve sosyal gelisimde de etkin bir roli bulunmaktadir
(Guilcan, Kustepeli and Akgtingér, 2009).

Altyapi, (Ulkelerin sehirlesme, sanayilesme, ihracat artisi ve
surdirilebilir ekonomik gelisme gibi temel biyime hedeflerinin
gergeklestiriimesinde zorunlu bir unsurdur (Rostow, 1960; Kim, 2006).
Son vyillarda hizlanan kiresellesme ile altyapr kavraminin tanimi
degismistir. Altyapi kavramini, yalnizca “kati” karakteristik gesitleriyle,
ornedin uzun omdrllllk, olcek, yiiksek yatinm maliyetleri ile tanimlamak
yeterli degildir. Bircok gelismis Ulkede karayollari, demiryollari, limanlar,
havaalanlari, telekomiinikasyon sistemleri gibi sabit fiziksel dederlerden
sapmaya udrayan altyapi kavrami, bilgi sistemleri ve bilgi tabanl
sistemler olarak tanimlanmaktadir (Button, 2002). Telekomiinikasyon
sistemlerindeki gelismeler araciligiyla ve dolayisiyla bilgi ve teknoloji
akistyla, paranin hareketliligi kolaylasmis ve daha az maliyetli duruma
gelmistir (Chase-Dunn, 1999). Benzer olarak, ulastirma altyapisindaki
gelismeler (karayollari, demiryollari ve limanlar vb.) mallarin dolagimi
Uzerinde ayni etkiyi goéstermis ve insanlarin daha ylksek yasam
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standartlarina erismesini saglamistir. Ulastirmadaki yeniliklerin, operasyon
siiresini ve maliyetleri azaltma, isglici ve firma verimliligini artirma gibi
soyut ve somut faydalari bulunmaktadir. Ulastirma yeniliklerine
erisilebilirligin artmasi, disik maliyetler ve piyasalara erisilebilirlikteki
kolaylik, sektorel ve boélgesel alanlarda mal ve hizmet dolagiminin artigini
kolaylastirir (Aschauer, 1989; Gramlich, 1994; Bougheas, et. al. 2000;
Demurger, 2001; Lem, 2002).

Ulastirma altyapisi harcamalari, ekonomik bilyimeyi genel olarak
dort unsur Uzerinden etkilemektedir: 1) Uretim maliyetlerini disirmesi, 2)
sanayi cografyasini etkilemesi, 3) bolgesel Uretkenligi artirmasi ve 4)
bélgelerarasi ticaret maliyetini azaltmasi. Birgok yerel ekonomik faaliyet,
mallarin nakli icin karayolu ve diger ulagim yollarina ihtiyag duymaktadir.
Yenilenen karayolu ve demiryolu sistemleri, bdlgelerin karsilagtirmali
Ustlinlige sahip olduklari mallarin Gretimi (zerinde uzmanlasmaya
gitmelerinde kolaylik saglamaktadir (Lem, 2002).

Ulastirma altyapisinin ekonomiye olan etkilerinin, tretim ve maliyet
fonksiyonu tahminleri kullanilarak incelendigi genis bir literatir
bulunmaktadir. Aschauer (1989), G7 llkeleri (izerinde kamu yatirimlarinin
ekonomiye katkisini incelemistir. 1966-1985 yillari arasindaki ulagim
sermayesinin panel veri analizi ve Cobb-Douglas Uretim fonksiyonu ile
yaplilan calismada ulasilan sonugclar, ulastirma sermayesine bagl olan cikti
esnekliginin 0,34 ve 0,75 arasinda oldugunu gostermektedir. Yani, ulagim
sermayesi ya da ulagtirma altyapi yatinmlar arttikca sanayi Uretimi de
artmaktadir.

Munnel (1992), kamu yatirm harcamalarinin hem kaynaklari hem
de kaynaklarin Gretkenligini artirarak bir bdlgenin Uretken kapasitesini
genislettigini bildirmektedir. Karayollarina yapilan kamu yatirimlari, 6zel
sirketlerin Urlnlerini daha disik maliyetler ile Uretiimesine olanak
saglamaktadir. Buna ek olarak kamu sermayesi, sermayenin getiri oranini
arttirarak ve daha fazla yatirim yapilmasini tesvik ederek 6zel sermayenin
Uretkenligine katkida bulunmaktadir. Aschauer (1989) gibi, Munnel
(1992) de kamu sermayesinin cesitli bolgesel ekonomik faaliyetlerin
miktar, Ozellikle gikti, yatirrm ve istihdam artisi lzerinde pozitif etkiye
sahip oldugu sonucuna varmaktadir.

Cullison (1993) ve Sanchez-Robles (1998), fiziksel ve beseri
sermaye icin yapilan devlet yatinmlarinin gikti diizeyini artirdiini ifade
etmektedirler. Kamu sermayesi bir kamusal mal olarak
dederlendirildiginde, kamusal maldaki (veya kamu yatinmlarindaki)
artiglar, Gretim fonksiyonunda yukari dogru bir kaymaya sebep olarak
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¢iktinin  duragan-durum diizeyinde vyikselmesine ve duragan-duruma
gegcis suresince de ekonomik biiyimeye yol agmaktadir.

Boarnet (1995), bazi bélgelere, diger bolgeler iizerinden yerel bir
rekabet avantajl saglamasi durumunda, kamu altyapi yatirimlarinin
Uretken olacagini belirtmektedir. Bu ylizden altyapi yatinmlarinin etkileri,
genis gobzlem birimleri yerine kiglk cografi Olceklerde daha iyi
gorilebilmektedir (Lall, 2007; Moreno, 2007). Ayogu (2007), altyapi ve
blylme Uzerinde teorik literatiiri 6zetlemekte ve altyapinin ekonomik
bliyime ve gelisme icgin gerekliliginin tartisiimaz oldugunu ancak asil
sorunun altyapinin degisik baglamlarda ve olgeklerde ne kadar 6nem
tasididi oldugunu belirtmektedir.

Bougheas, Demetriades ve Mamuneas (2000), Romerin (1987)
icsel blyliime modelinden yola ¢ikarak altyaplyr maliyet azaltic bir
teknoloji olarak tanimlamakta; ulastirmanin uzmanlasma ve uzun dénemli
bliyimeye yol actigini gostermislerdir. Ara mal Uretiminde altyapi,
maliyetleri azaltan bir teknoloji olarak irdelendiginde uzmanlasmayi
artirmakta ve nihai mal Uretiminde girdi olarak kullanilmasina goére etkisi
daha buylk olmaktadir. Gelismekte olan dlkeler igin Boopen (2006)'In
Afrika ve Zhou, Yang, Xu, Liu (2007)'nun ise Cin lzerinde yaptiklar iki
galisma da, ulastirma sermayesi igin yapilan yatinmlarin ekonomik
bliyime (zerinde anlaml ve pozitif bir etkiye sahip oldugunu
bulmuslardir.

Bu calismalarin yani sira, kamu sermayesinin, cikti artis orani
lzerindeki etkisi konusunda heniiz bir goriis birligine varilamadigini
dogrulayan calismalar da bulunmaktadir. Dagitim sebekelerini (ulastirma
sistemleri vb.) destekleyen gesitli kamu sermayeleri g6z ©niine
alindidinda, blyiklige ve sebekenin yapilanisina bagl olarak yatirimin
geri-dénidsim, genellikle blylk birimlerde daha kiglik olmaktadir.
Altyapi insa masraflarinin ylksek ve uzun donemli olmasi sebebiyle,
ekonomik blylime ve kalkinmanin ilk asamalarinda altyapi talebini
karsilayabilmek igin ulastirma altyapisinin oldukga hizli biylmesi
gerekmektedir. Bu da 6zelikle gelismekte olan lilkelerde devlet girisimi ve
uluslararasi borglanma ile muimkin olabilmektedir (Button, 2002).
Dolayisiyla, kamu politikalari, Ulkenin ekonomik yapisini gdz 6niinde
bulundurarak  altyapi  yatinmlarinin gergeklestiriimesi  yoniinde
yapilandiriimalidir. Etkin bir altyapi politikasi olusturmak igin politik karar
alclann, alternatif yollarla elde edilebilecek faydalarla, ydrirlikteki
projelerin maliyetlerini dederlendirmeleri gerekmektedir (Banister ve
Berechman, 2001).
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Karayollari yatirmlari ile sanayi Uretimi konusundaki literatir, genel
olarak iki dedisken arasindaki iligkinin pozitif ydnde oldugunu
ongormektedir. Tirkiye'de ulastirma altyapisi ile ekonomik degiskenler
arasindaki iliskinin ele alindigi az sayida agiklayici galisma vardir (Sari,
2004; Aytag, Celik ve Ture, 2007). Ulastirma altyapisinin sektérel
biiyimeye etkisini inceleyen ampirik bir calisma (yazarlarin bilgisine gére)
bulunmamaktadir.

Bu calismada, ulastirma altyapr yatinmlan ile sanayi Uretimi
arasindaki iliski asadida acgiklanan ekonometrik model cercevesinde ele
alinacak ve ulastirma ile sanayi Uretimi iligkisinin esneklik katsayilari
belirlenecektir. Bdylelikle ulastirma yatinm harcamalarinin Tlrkiye'de
bélgesel sanayi Uretimine katkisinin konusunda yorum yapilabilmesi
mimkiin olacaktir.

AMPIRIK ANALiZ
Degiskenler ve Ekonometrik Model

Galismada kullanilan veri seti, Devlet Planlama Tegkilati (DPT)
Mistesarligi'nin Bélgesel Gelisme Bolimii’'nden alinmistir ve 2000 yili icin
Turkiye'deki 26 DUZEY2 bélgesindeki imalat sanayi Uretim, isgiicii,
sermaye ve altyapi verilerinden olugsmaktadir. Gézlem sayisi 26 adettir;
bunun yetersiz oldugu yazarlarca da bilinmektedir ancak, 26 DUZEY2
Bolge igin baska vyillara ait veri maalesef bulunmamaktadir. Veriler ve
degiskenler asadida agiklanmistir:

e Imalat sanayi iretim verileri: kurulus sayisi (ks), calisan sayisi
(cs), glic kapasitesi (gk), kisi basina diisen imalat sanayi katma
degeri (kd);

¢ Sermaye verisi: kisi bagina diisen elektrik kullanimi (ek);

« Isqiicii verisi: istihdam orani (ist);

o Altyapi verileri: kisi bagina diigen kamu altyapi yatinmi (ky), kirsal
alanda asfalt yol orani (kay), toplam yollar icinde asfalt yol orani
(tay).

Sekil 1, Turkiye'deki 26 Dlizey2 Bolgeyi ve bu bdlgeleri olusturan
81 Diizey3 bdélgeyi (illeri) gostermektedir.

Boopen’in (2006) calismasindan yola cikarak sanayi Uretimi ve
karayollari altyapisi arasindaki iliskiyi incelemek icin olusturulan
ekonometrik model, Cobb-Douglas uretim fonksiyonuna dayanmaktadir:

- p B2 B3 B4
KDt = Ai-Yi «Li -Mi Ki -Ui (1)
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Burada "KD” kisi basina diisen imalat sanayi katma degerini, “A”
sabit terim, “Y” karayollari altyapisi vektorini (ky, kay, tay) , “L” isglici
verisini (ist), “M” imalat sanayi Uretim degiskenleri vektorini (ks, cs, gk),
“K"” sermaye verisini (ek) ve “U” hata terimini gOstermektedir. “i" ise
Tiirkiye'deki 26 DUZEY?2 bélgesinin endeksi olarak kullanilmaktadir.

Sekil 1: Tiirkiye'nin 26 Diizey2 ve 81 Diizey3 Bolgesi
Kaynak: Devlet Planlama Teskilati, www.dpt.gov.tr
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Dissal dediskenlerin katsayilarini tanimlamak igin tiim degiskenlerin
her iki taraftan logaritmasi alinmigtir ve model

kd,'=ai+ﬁ1yi+ﬁ2|i+'B3m"+'64k"+u" (2)

biciminde olusturulmustur. Burada B, ve B katsayilarinin
calismanin hipotezleri dogrultusunda pozitif olmalar beklenmektedir.

Ampirik Sonuglar

Tablo 1, teorik gerceve kapsaminda ifade edilen hipotezlerin test
edilmesi amaciyla olusturulan modellerin sonuglarini 6zetlemektedir. Tim
modellerde bagimli dedisken, kisi basina diisen imalat sanayi katma
degeri (kd) olarak kabul edilmistir.

Ilk Gic modelde, kisi basina diisen kamu altyapr yatinmi (ky) ,
imalat sanayi Uretim degiskenleri (ks, cs, gk), isglicii dediskeni (ist) ve
sermaye dediskeni (ek) badimsiz dediskenler olarak yer almaktadir.
Sermaye degiskeni olarak kullanilan elektrik kullammi (ek), her (g
modelde de istatistiksel olarak anlamlidir ve katsayisi ortalama olarak
0.684'tlir. Karayollari altyapisi degiskeni olarak kullanilan kisi basina
disen kamu altyapr yatinmi (ky) tim modellerde anlamli olmamakla
beraber, katsayl isareti degiskendir. imalat sanayi uretim verileri olan
kurulus sayisi (ks) ve calisan sayisi (cs), istatistiksel olarak anlamli ve
pozitif katsayllara sahiptirler. Uglinci modelden gériilecedi gibi glic
kullaniminin  (gk) katsayisi negatiftir ve anlamli dedildir. Son olarak,
isglict verisi olan istihdam (ist) ilk iki modelde negatif, iglincii modelde
pozitif katsaylya sahiptir ama istatistiksel olarak anlamli degildir.

Ik ic model kamu altyapi yatinmlari (ky) yerine kirsal alanda asfalt
yol orani (kay) dediskeni konularak tekrar tahmin edilmistir. Ancak
sonuglar neredeyse ayni oldugu icin tabloda gosterilmemistir. Kamu
altyapi yatinmlari (ky) yerine toplam vyollar icinde asfalt yol orani (tay)
konuldugunda sonuglar degisiklik gostermistir ve 4., 5. ve 6. modellerde
sunulmustur. Elektrik kullamnimi, kurulug sayisi ve galisan sayisinin imalat
sanayi katma dederi lizerinde pozitif ve anlaml etkileri devam etmektedir.
Dordiinci ve besinci modellerde toplam yollar iginde asfalt yol oraninin da
(tay) istatistiksel olarak anlaml ve pozitif katsayllara sahip oldugu
goriilmektedir.

Gli¢ kullanimi (gk) modele eklendiginde, toplam yollar icinde asfalt
yol orani istatistiksel anlamliigini kaybederken pozitif katsayisini
korumaktadir. Bu modelde ayrica, istihdam pozitif isaretli ve anlamlidir.
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Son olarak, elektrik kullamimi (ek) degdiskeni, her modelde gliglii bir
sekilde anlamh cikmasi sebebiyle diger dediskenlerin istatistiksel
anlamhiliklarini  etkilemis olma gslphesinden vyola ¢karak modelden
cikarilmistir. 7., 8. ve 9. modeller bu siiphede gercek payl oldugunu
gostermistir. Kisi basina diisen kamu altyapi yatinmlari (ky), kirsal alanda
asfalt yol orani (kay) ve toplam yollar iginde asfalt yol orani (tay)
kullanildiklar regresyonlarda pozitif katsayili ve anlamli bulunmuslardir.

Genel olarak sonuglar, makalenin hipotezlerini dogrular niteliktedir.
Imalat sanayi katma degeri ile kurulus sayisi, calisan sayisi, kisi basina
dusen elektrik kullanimi ve giig kapasitesi arasinda pozitif ve bir iligki
vardir. Kisi basina disen elektrik kullaniminin imalat sanayide yaratilan
katma deder icerisinde énemli bir pay oldugu, kullanildigi her denklemde
anlaml olmasindan anlagilmaktadir. Gl kapasitesinin katsayisi elektrik
kullanimi ile birlikte kullanildidinda istikrarli olmamasina ragmen, elektrik
kullanimi (ek) cikarildidinda, katsayisinin elektrik kullanimindan daha
biyiik ve anlamh oldugu gérilmistiir. Isgiicii verisi olarak kullanilan
istihdam orani bazi regresyonlarda pozitif bazilarinda ise negatif isaretlidir
ve nadiren istatistiksel olarak anlamlidir.

Makalenin ana hipotezi olan imalat sanayi katma degeri ile
karayollari altyapi harcamalari arasindaki pozitif iliski de Tablo 1’deki
sonuglar tarafindan onaylanmaktadir. Kisi bagina diigen kamu altyapi
yatinmi, kirsal alanda asfalt yol orani ve toplam yollar iginde asfalt yol
orani Ozellikle son (¢ denklemde pozitif katsaylara sahiptirler ve
istatistiksel olarak anlamlidirlar. Bu dediskenlerin anlamh olduklari
regresyonlardaki (7, 8 ve 9) katsayl degerleri sirasiyla, 0,446; 1,294 ve
0,956 olarak hesaplanmistir. Cift logaritmik modelin katsayilari, dogrudan
karayolu altyapi yatinmlarinin imalat sanayi katma dederi (izerindeki
esneklik katsayilarini vermektedir. Sonuglar, kirsal alanda asfalt yol
oraninin esnekliginin 1'den yiiksek oldugunu, dolayisi ile asfaltlanmis yol
oranindaki %1'lik bir artisin imalat sanayi katma deger lzerinde %1,29
oraninda bir artisa yol acacadgini ifade etmektedir.

Kamu altyapr yatinmlarinin ve &zelliklere karayollan altyapi
harcamalarinin  Tilrkiye'de imalat sanayi icin biyik 6nem tasidigi
asikardir. Karayollarindaki iyilestirmeler, imalat sanayinde (retimi ve
katma dederi artirmaktadir; dolayisiyla bu ydnde planlanacak kamu
yatinimlari imalat sanayinde verimliligin artmasina katkida bulunacaktir.
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Altyapr tarafindan sadlanan hizmetler, ekonomik faaliyetlerin
temelini olusturur. Ulastirma altyapi yatinmlari, ulasim maliyetlerini
azaltarak ve ticareti kolaylastirarak sektoérel ve bolgesel gelismenin
artmasina yardimc olur. Literatlirdeki bircok c¢alisma, ulagimdaki
gelismelerin, erisilebilirlik, uzmanlasma, toplam faktor verimliligindeki
artis ve piyasa genislemesinde artisa yol actigini ve olgede goére artan
getiri ve uzamsal (spatial) yigilma etkilerine neden oldugunu gostermistir.

Bu calismada, karayollari altyapisi harcamalarinin, Tirkiye'nin
bélgesel sanayi Uretimine olan etkisi incelenmistir. 2000 yili igin
Turkiye'deki 26 DUZEY2 bélgesi icin sanayi Uretimi ve karayollari altyapisi
arasindaki ampirik sonuglar, imalat sanayi katma dederi ile kurulus sayisi,
calisan sayisi, kisi basina disen elektrik kullanimi ve glg¢ kapasitesi
arasinda pozitif ve istatistiksel olarak anlamh bir iliski oldugunu
gostermektedir. Dolayisiyla, imalat sanayide s6z konusu degiskenler
agisindan heniiz azalan verimlilikler noktasina gelinmemistir. Ayrica,
imalat sanayi katma dederi ile kamu altyapi yatirimlari, kirsal alanda asfalt
yol orani ve toplam yollar icinde asfalt yol orani arasinda da pozitif ve
anlamli bir iligki vardir. Karayollarinda yapilan iyilestirmeler (6zellikle kirsal
alanlarda), imalat sanayinde katma degeri artirmaktadir. Bu da, bu yonde
planlanacak kamu yatirimlarinin imalat sanayinde verimliligin artiracadi
yoninde 6nemli bir kanit olarak gdsterilebilir.
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