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OZET
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KONYA HIZLI TREN YATIRIMI ORNEGINDE BiR ARASTIRMA

Jonatan Andres GONZALEZ

Konya Teknik Universitesi
Lisansiistii Egitim Enstitiisii
Sehir ve Bolge Planlama Anabilim Dah

Damsman: Dog. Dr. Ozer KARAKAYACI
2021, 157 Sayfa

Jiiri
Doc. Dr. Ozer KARAKAYACI
Do¢. Dr. Mehmet TOPCU
Dr. Ogr. Uyesi Omer BILEN

Planlama yazininda ulagim yatirimlarinin ekonomi iizerinde belirleyici etkileri ve politikacilarin
uygulamaya déniik eylemleri giindemde siklikla yer almaktadir. Ozellikle farkli mekansal birimler
arasindaki mesafeyi azaltmaya yonelik yetenegi nedeniyle, ulasim altyapr yatirimlart ekonomik
mekanlarin olusumu ve gelisimi acisindan stratejik agidan 6nemli kararlar olarak goriiliir. Bu baglamda,
son yirmi yilda Tirkiye’de bolgesel ulasim yatirimlarina doniik 6nemli girisimlerin s6z konusu oldugu ve
bu yatirnmlarin 6nemli ekonomik bolgeler arasinda erisilebilirligi arttirarak mekansal ve islevsel
etkinligin zenginlesmesine yol actigi bilinmektedir. Bu yatirimlar igerisinde Tiirkiye i¢in yeni bir
uygulama bi¢imi olarak 6n plana ¢ikan Yiiksek Hizli Tren (YHT) yatirimlari, ulasim politikalari
acisindan yeni bir bakis agis1 kazandirmistir. Ozellikle ekonomik faaliyetler agisindan baskin konumdaki
bolgeleri birbirine baglayan YHT ag1, ekonomik gelisme dinamikleri agisindan bolgeleri hem agik Pazar
haline doniigtiirmiis hem de dnemli yatirim alanlar1 olarak cazibesini arttirmistir.

Bu cercevede, tez caligmasinda Tirkiye’de YHT ulagim yatirimlarimin ekonomik mekan
tizerindeki etkilerini ortaya koymak amaglanmigtir. Bolgesel gelisme paradigmalarinda, neo-klasik okulun
geleneksel yontemlerinin ulasimin ekonomi tizerindeki genis etkilerini tanimlamak igin eksikliklere sahip
olmasimi dikkate alarak, tez ¢alismasinin teorik ve kuramsal gergevesi ekonomik cografya yaklagimlarina
temellendirilerek genel c¢erceve olusturulmustur. Ciinkii ekonomik cografya yaklasimi ulasim ve
ekonomiyi birbirine baglayan nedensel mekanizmalarin analizi i¢in kapsamli bir analitik ¢erceve
sunmaktadir. Bu yaklasim g¢ergevesinde, ulagim tiirlerinin etkinligine yonelik kullanilan degiskenler ile
YHT aginin ekonomik mekén iizerinde ortaya ¢ikardig: etkilerin ortaya konulmasinda mekan-sektorel
veri arasindaki nedensel iliskilerde, YHT yatirnmlarimin Konya ilinin sosyo-ekonomik geligsimine yonelik
yolculuk davramislarina dayali bir bakis agis1 gelistirilmistir. Calismada, YHT'nin etkilerinin 6zellikle
bdlgenin merkezinde yogunlagsma egiliminde oldugu ve merkezdeki etkinin farkli ulasim tiirleri lizerinden
bolgeye yayildigi belirlenmistir. Ayrica yolculuk erisilebilirliklerindeki degisimlerin ilgelerin sosyo-
ekonomik gelisme egilimleri agisindan dnemli oldugu tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Ekonomi Gelisimi, Ekonomik Cografya, Erisilebilirlik, Ulagim Yatirimlari,
Yiiksek Hizl1 Tren.
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In the planning literature, the determining effects of transportation investments on the economy
and practical actions of politicians are frequently on the agenda. Due to its ability to reduce the distance
between different spatial units, transportation infrastructure investments have been seen as strategically
important decisions in terms of the formation and development of economic spaces. It, thus, is known that
there have been important initiatives towards regional transportation investments in Turkey since 2000s,
and that these investments increase accessibility among important economic regions and lead to the
enrichment of spatial and functional efficiency. High Speed Train (YHT) investments, which come to the
forefront as a new transportation policy form for Turkey among these investments, have brought a new
perspective for regional transportation strategy. The YHT network, which connects regions being in a
dominant position by economic activities, has transformed the regions into open markets in terms of
economic development dynamics and increased their attractiveness as important investment areas.

In this framework, it is aimed to reveal the effects of HST transportation investments on the
economic landscape in Turkey. Considering the deficiencies of the traditional methods of the neoclassical
school to describe the broad effects on the economy of transportation investments in regional
development paradigms, the theoretical framework of the study has been based on economic geography
approaches, since the economic geography approach provides a comprehensive analytical framework for
the analysis of the causal mechanisms linking transportation and the economy. Within the framework of
this approach, a point of view based on the travel behaviours of YHT investments for the socio-economic
development of Konya has been developed in the causal relationships between space and sectoral data in
revealing the variables used for the efficiency of transportation types and the effects of the YHT network
on the economic landscape. Thus, in the study, it was determined that the effects of YHT tend to be
concentrated especially in the city centre of the region and the effect in the city centre spreads to the
region through different transportation modes. In addition, it has been determined that the changes in
travel accessibility are important in terms of the socio-economic development trends of the districts.

Keywords: Accessibility, Economic Development, Economic Geography, High Speed Rail,
Transportation.
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1. GIRIS

Ulagim, ekonominin gelismesi i¢in vazgecilmez bir unsurdur. Bu nedenle,
ulagim altyapisina yonelik yatirimlarin bolgesel kalkinma iizerinde olumlu bir etkisi
oldugu yogun bir sekilde tartisilmaktadir. Ancak ulasim altyapr yatirnmlari daima
ekonomik anlamda olumlu sonuglar dogurdugu kabul edilmemelidir. Ulasim altyap1
yatirimlarinin uygulama bigimi ve yontemine bagli olarak ekonomik mekan iizerinde
olumsuz sonuglar dogurdugu 6rneklere rastlamak da miimkiindiir. Ozellikle ekonomik
cografya yaklagimli literatiir ulasim yatirnmlar1 ile ekonomik faaliyetlerin yer se¢imi
konusundaki nedensel iligki lizerinden degerlendirmeler sunmaktadir. Bu baglamda,
geleneksel yaklasim, ulagim yatirimlarinin yarattigi etkileri tahmin etmeye yonelik
yaklagimlart kullanici faydalari ve iretkenlik-verimlilik {izerinden ele almaktadir.
Kullanici faydalari, seyahat maliyetlerindeki (zamansal ve parasal) tasarruflarla ilgilidir.
Bununla birlikte, ulasima yapilan yatirimin tiim etkilerini yakalayamadiklar1 konusunda
genis bir gorlis birligi so6z konusudur. Bu baglamda, iiretkenlik iizerindeki etkiler
ulasimin ekonomisi tizerindeki etkileri agiklamak igin daha kapsamli bir bakis agisi
sumaktadir. Ciinkli hayata ge¢irilmis ulasim yatirimlarinin dogrudan kullanicilart
olmayan, ekonomik aktorler ve isgiler i¢in faydalar sunabilmektedir. Bu faydalar, 6lgek
ekonomilerinin ve yigilmanin faydalari sayesinde dolayli olarak ortaya c¢ikmaktadir.
Yiiksek olgekli yigilmalar, firmalar arasinda etkilesime yol agmakta, rekabetgiligi tesvik
etmekte ve yerel is giicii iginde beceri ve bilginin ortaya ¢ikmasi ve dolagimi i¢in gesitli
kosullarin olusmasia izin vermektedir. Dolayisiyla, nitelikli ve etkin bir ulasim
yatirimi bir ekonomik mekam yatirimcilar i¢in cazip alanlara doniismesine ve ¢esitli

ekonomik faaliyetlerin yer se¢imi i¢in daha ¢ekici hale getirmektedir.

Ulasgim yatirimlarinin  ekonomik faaliyetlerin verimliligine sagladigi katki
bolgeden bolgeye, sektorden sektore farklilik gosterirken (Venables, Laird, & Overman,
2014), erisilebilirlik tizerinde gergeklestirdigi etki tiretim kabiliyetlerinin gelismesine
katk1 saglamaktadir. Bu nedenle, ulasim yatirimlarinin ekonomi tizerindeki etkilerine
iliskin degerlendirmelerde yerel unsurlarin etkileri de dikkate alinmasi gereken bir
degisken olarak on plana ¢ikmaktadir. Fiziksel, sosyal, kiiltiirel ve kurumsal faktorler,
mekansal alanda wulasim yatirimlarindan kaynaklanan degisiklikleri yonetme
kapasitesinde anahtar rol oynamaktadir. Bu a¢idan YEC, ekonomik faaliyetlerin

mekansal etkilerini kabul ederek ulasim yatirimlarinin bolgelerin ekonomik gelisimi



tizerinde nasil bir etkiye sahip olacagina iliskin tartigmalar1 ele almaktadir. Bu yaklagim,
yalnizca ulastirma yatirimlarinin ekonomi iizerindeki etkilerinin 6l¢egini tahmin etmeye

odaklanmanin 6tesinde, bu etkileri doguran mekanizmalar1 irdelemektedir.

Bu baglamda, bu ¢alisma YHT yatirimlarinin Konya bolgesinin ekonomik yapisi
tizerindeki etkilerini belirlemeyi amacglanmaktadir. Erisilebilirlik odakli bir yaklagimla
son yirmi yilda 6nemli yatirimlara konu olan YHT yatirimlarinin, Konya ekonomik
peyzajinda ortaya ¢ikardigi dinamikleri ve gelismeleri ortaya koymaya yonelik analizler

gergeklestirilerek ulagim yatirimlarinin 6nemine iliskin ¢ikarimlarda bulunulmustur.
1.1. Cahsmanin Amaci ve Onemi

Bu c¢aligma, Yiiksek Hizli Tren (YHT) yatirimlarinin ekonomik gelisme ve
ekonomik faaliyetlerin yer se¢imi {izerinde etkilerini analiz etmeyi amaglamaktadir. Bu
cercevede, erisilebilirlik odakli bir yaklasimla son yirmi yilda 6énemli yatirimlara konu
olana YHT yatirimlarinin, Konya ekonomik peyzajinda ortaya ¢ikardigi dinamikleri ve
geligsmeleri ortaya koymaya yonelik analizler gerceklestirilmistir. Bu perspektifte, tez
calismasinin bolgesel ulagim yatirimlar1 ile ekonomik faaliyetlerin yer se¢imi ve
gelisimi arasindaki iliskiler {izerinden ekonomik cografya yaklasimli bolgesel biiyiime

dinamiklerini tanimlamak hedeflenmistir.

Yani sira, bu ¢alismanin gelistirilmesi sirasinda, ulagim yatirimlarinin bir sonucu
olarak erisilebilirlikteki degisikliklere cevaben ekonomik yapinin davranisi iizerindeki
mekansal ve demografik ozelliklerin etkilerini degerlendirmek amaglamaktadir. Bu
acidan, ulasimin bolgenin merkez ve ¢eper ilgeleri arasindaki iligki iizerindeki etkilerini
tanimlamak i¢in ekonomik faaliyetlerin dagilimia ve ekonomik kalkinmaya yon veren

dinamikler analiz edilecektir.

Ulasim altyapist fiziki sermayenin ana bileseni ya da ana bilesenlerinden biri
oldugundan, ulasim yatirimlarinin ekonomi tiizerindeki etkilerinin analizi ve kamu
sermayesinin kalkinmaya sagladigi katki konusundaki tartigsmalar literatiirde yer
almaktadir (Aschauer, 1994). Bu baglamda, ulasim yatirimlar1 ile ekonomik faaliyetler
arasindaki iligkinin analizi i¢in yapilmis 6rnek calisma ve teorik modeller bolgesel
Olcekli calismalarda odak olmaya baslamistir. Ulagim yatirimlarinin etkilerinin oldukca
farkli olmasi, ¢ok cesitli aktorleri etkilemesi ve bolgenin Ozelliklerine bagli olarak

ortaya koydugu cesitlilik ulasim yatirimlarinin fayda ve maliyetlerin dogru tahmin
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edilmesini zorlastiran temel nedenlerden biridir (Venables, Laird, & Overman, 2014).
Ayni sekilde, ulasim yatinmlarimi ve kalkinmayr birbirine baglayan nedensel
mekanizmalar hakkinda artan bilgi kaynaklari, diger ekonomik ve cografi degiskenlerin
oneminin fark edilmesine yardim etmektedir. Bu ¢er¢evede, ¢alismanin 6nemi iki temel

acidan vurgulanmaktadir.

Birincisi, erisilebilirlikteki iyilesmenin ekonomi iizerindeki etkisinin bdlgedeki
ulasim altyapisina yatirim yaparak clde edilecek fayda ve maliyetlerin daha etkin bir
sekilde degerlendirilmesine olanak saglayacagi yoniindedir. Boylece hem yatirimin
uygunlugunun degerlendirilmesi hem de projenin gelisimi i¢in gerekli kaynaklari

finanse etme yontemlerinin analiz edilmesi i¢in bir arag¢ olusturulmaktadir.

Ikincisi ise, ulastmin ekonomik kalkinma {izerindeki etkileri ve bu iliskiyi
yoneten nedensel mekanizmalar ekonomik faaliyetlerin yer se¢iminin 6n kosulu olarak
hareket etme kapasitesine sahip olmaktadir. Bu faktorlerin anlagilmasinda yasanan her
gelisme, bolgesel ckonomik yakinsama veya 1raksama siireglerini belirleyen
dinamiklerin arastirilmasinda énemli bir katki saglayacaktir. Béylece, yonetim birimleri
icin bolgeler arasindaki esitsizligi azaltmaya yonelik karar alma siireglerinde bir arag

olusturulacaktir.
1.2. Caliymanin Kapsam

Bolgesel ulasim yatirimlarinin ekonomik faaliyetlerin gelismesi {izerindeki
etkilerine odaklanan c¢alisma 5 ana bolimden olugmaktadir. Birinci bdliim ¢alismanin
amaci, 6nemi, kapsaminin yer aldigr giris boliimiidiir. Bu boliimde ayrica, calisma
konusuyla iligkili gergeklestirilen bilimsel ¢alismalarin yontemi ve arastirma
bulgularmin ortaya konuldugu literatiir taramas1 boliimii yer almaktadir. Tkinci boliimde
kavramsal ve kuramsal arka plana yer verilmistir. Bu boliimde ulasim ve erisilebilirlik
kavramlarma iligkin kavramsal tartismalarin yani sira, ulasim-ekonomi etkilesimine
dayali1 kuramsal ve kavramsal tartigmalara yer verilmistir. Ayrica ulagim yatirimlari ile
ekonomik faaliyetler arasindaki iliskilere odaklanan kuramlarin hareket noktalarina
iliskin ipuclar1 sunulmustur. Uciincii bdliim tez ¢alismasinin veri toplama siirecleri,
verilerin tlirli ve analiz yontem tekniklerinin agiklandigi metodoloji bdliimiidiir.
Dordiincii boliim bolgesel ulagim yatirimlarinin ekonomik mekan {izerinde ortaya

cikardigr etkilerin belirlendigi arastirma bulgular1t ve degerlendirmelerin yapildigi
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asamadir. Son boliim ise arastirma bulgulart ve degerlendirme sonuglarinin ortaya
konuldugu ve Konya bolgesi Ozelinde elde edilen bulgularin 6zetlendigi sonug

bolimudir.
1.3. Literatiir Taramasi

Ulagim-kalkinma arasindaki iliski, dnemli bir teorik ilgi ve dneme sahiptir. Son
yillarda farkli disiplinlerin ekonomik faaliyetlerin yer secimine iligkin gerceklestirdigi
caligmalarda ulasimin 6nemi, ekonomik ve sosyal faaliyetlerin yer se¢imi ve dagilim
gibi unsurlarin énemli bir etkisinin olduguna yo6nelik bulgularin varligi s6z konusudur
(Hoyle, 1973). Ekonomistler igin, ulasimin ekonomi {izerindeki etkisi, igsel ekonomik
modellerin uygulanmasiyla beraber Onemli hale gelmistir. Bu modeller, ulasim
yatirimlarinin 6nemli bir kismi olan kamu sermayesi ve is giiciinii liretimdeki ana
faktorlerden biri olarak gormektedir. Romer (1986), Barron (1990) ve Rebelo (1991)’un
gerceklestirdigi  ekonomik  modellerde  kamu sermayesindeki artisin = ulagim
yatirimlarinda kalict bir artisa neden olduguna yonelik tespitleri, ulasim yatirimlari ile
kamu sermayesi arasindaki iliskinin giiciinii ortaya koymaktadir. Dolayisiyla, Aschauer
(1989) tarafindan ifade edildigi gibi, ulagim altyapisina yapilan yatirimlarinin ekonomik

verimlilik {izerinde dogrudan olumlu bir etkisi vardir.

Ulasim ile kalkinma arasindaki iligkinin arastirilmasinda biiyiik ilgi goren diger
konu ise, Dickens (1992)’in “ulagim, sadece biiylimenin ger¢eklesmesine izin verir mi —
yani gizli talep olup ulagimin kisith kapasitesinden dolay1 ortaya ¢ikmasi miimkiin degil
— ya da talep yaratarak biiyiimeyi gercekten tesvik eder mi?” sorgulamasi ile One
¢ikmaktadir. Yani, ulasim yatirimlari ekonomik gelisimi tesvik eder mi ya da ekonomik
gelisim ulagim yatirnmlarina yol agar mi? Bu yaklasim, arastirmacilarin ulagim ve
kalkinma arasindaki nedenselligine ilgi duymasina yol agmistir. Ulasim yatirimlar ile
ekonomik faaliyetler arasindaki nedensellik yonii analizinde kullanilan en az dort tane
yontem bulunmaktadir: kamu sermayesinin ekonomik sektorler iizerindeki etkisi,
eszamanli denklem modellenmesi, Granger nedensellik testi ve maliyet fonksiyonuna
dayali tahminler (Aschauer, 1994). Ayrica, ulasim-kalkinma iligkisi analizinde verilerin
mekansal dlgeginin elde edilecek sonuglarda 6nemli bir rol oynadigini dikkate almak

gerekmektedir.
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Yu vd. (2012) Cin’de 1978-2008 donemi ulagim yatirimlari ve biiyiime
performasi arasindaki iligkileri incelemistir. Bu arastirmaya gore, ulasima yapilan
yatirimin yapim asamasinda kamu yarari olmadigindan, iki degisken arasinda kisa
vadeli bir nedensellik bulunamamistir. Uzun vadeli ulusal 6lgekte, ekonomik biiyiime
Cin'in ulasim yatirnmlarin1 6nemli Ol¢lide arttirmis ve bu nedenle ulagtirma altyapisi
gelisimini tesvik etmistir. Ote yandan, istatiksel olarak ulasim yatirimlarmim ekonomik
biiyiimeyi etkileyen geri beslemeleri kanitlanamamistir. Zhang ve Sun’un (2008),
Cin'deki kalkinma ve ulagim yatirnmlar1 arasindaki nedensel iliski {izerine yaptiklar
calismada da bu sonuglar dogrulanmistir. Calismada, dogu bolgesindeki nedensellik iki
yonde iken, orta ve bati bolgelerinin sonuglar1 sadece ekonomik biiylimeden ulasim
yatirimlarina dogru tek tarafli bir nedenselligi tanimlanmaktadir. Yu vd. (2012), disiik
egitim ve teknoloji seviyelerinin, Cin'in batt ve orta bolgelerinin erisilebilirlik
olanaklarindan yararlanamamasinda etken faktorler olduguna isaret ekmektedir. Yu ve
arkadaslar1 tarafindan yapilan arastirma sonuglari, ulasimin ekonomik yapisi iizerindeki
etkilerini yerel 6zelliklerden soyutlayarak belirleyemeyecegi tespit edilmistir. Cilinki
ulasim ve ekonomik yapisi arasindaki iliskinin her bélgenin cografi o6zelliklerine

bagimli olmaktadir.

Bir¢ok yazar ulasim-kalkinma iliskisinin sadece tesadiifi olmas1 ve daha biiyiik
veya esit oneme sahip diger degiskenlerin gizlenmesini ifade eden hipotez ¢ercevesinde
caligmistir. Jorgenson (1991), ampirik sonuglarin kirilgan istatistiksel temellere
dayandigim1 ve dikkatle Olgiilmesi gerektigini savunmaktadir. Aaron (1990), diger
degiskenlerin (dolar, yen doviz kuru, petrol fiyat1) ekonomik gelisim ile ulasima benzer
bir istatistiksel iliski de gosterdigini ispatlamak icin farkli bir veri serisini
kullanmaktadir. Tatom (1991), enerji fiyatlarindaki degisikliklerin II. Diinya Savasi
sonras1 verimlilik iizerinde ©nemli bir etkiye sahip olmasi gerektigini savunup,
Aschauer’in (1989) toplam verimlilik modeline ilave bir agiklayici degisken olarak
petroliin efektif fiyatin1 eklemistir. Kocherlakota ve Yi (1992), altyap: ve egitim gibi
yatirimlarin uzun vadeli biiylime oraninda 6nemli bir etkiye sahip oldugunu bulmustur.
Vickerman (2015) arazi kullaniminin, yerel agin ve bdlgesel agin entegrasyonunun

verimlilik gelisimi i¢in anahtar degiskenler oldugunu savunmaktadir.

Ulasim yatirimlarinin ekonomi {izerine etkileri, ulasim projeleri, mekanlar ve

sektorler arasindaki sonuglarin ¢esitligi bu iliskinin dogas1 hakkinda bir fikir birligine



varmayl imkansiz hale getirmistir. Bu nedenle, ulasim yatirinmlarinin ekonomi
tizerindeki genis etkilerinin incelenmesi, bu iliskinin gelismesinde yerel faktorlerin
belirleyici unsurlar olarak dikkate alinmasimi gerekli kilmaktadir. Fiziksel, sosyal,
kiltiirel ve kurumsal faktorler, mekansal alanda ulasim yatirimlarindan kaynaklanan

degisiklikleri yonetme kapasitesinde anahtar rol oynadigini ortaya ¢ikmustir.

YEC, ekonomik faaliyetlerin mekansal etkilerini kabul ederek, ulasim
yatirimlarinin bolgelerin ekonomik gelisimi iizerinde nasil bir etkiye sahip olacagina
iliskin tartismalar1 ele almaktadir. Krugman (1991), ekonomik faaliyetlerin bolgesel
yigilma siireglerinin, Olgek ekonomilerinden kaynaklanan artan getiriler, talep
degiskenleri ile ulasim maliyetleri arasindaki etkilesime bagli olarak gergeklestigini
ifade etmektedir. Bu yaklasimla birlikte, ulasimin ekonomik faaliyetlerin y1gilmasinda
kilit bir unsur oldugunu varsayarak, arastirmanin yonelimi, ulasim ve ekonomik
kalkinma arasindaki iliskinin arkasindaki mekanizmalar1 belirleyen yerel ozelliklere
yonlendirilmistir. Lakshmanan (2011), demiryollarinin ve su yollarimin roliiniin analizi
yoluyla, ulagim altyapisinin genis ekonomik faydalarina dikkat ¢ekiyor. Pazar
genislemesi, ticari kazanglar, teknolojik degisiklikler, mekansal yigilma siiregleri, bilgi
akist ve inovasyonun gelisimi basta olmak iizere ulasim ve ekonomik biiyiimeyi

birbirine baglayan ¢oklu nedensel mekanizmalari tanimlamistir.

Ulasim gelismesinin bir sonucu olarak pazarin biiytikliiglindeki artis, bolgeler
arasindaki ekonomik etkilesimin artmasina neden olmustur. Diger bir degisle, ulasim
yatirimlar1 bolgeler arasindaki rekabetgiligi tesvik etmektedir. Bu baglamda, yigilmanin
getirdigi  pozitif digsalliklar ekonomik faaliyetlerin erisilebilirligindeki olumlu
gelismeler ile merkez-gevre iligkisi baglaminda yeni bir dinamigin ortaya c¢ikigini
hizlandirmaktadir (Krugman, 1991; 1998). Merkez-¢evre modeli YEC'nin teorik
gergevesi baglaminda farkli ¢aligmalara da konu edilmis olmakla birlikte (Vickerman R.
, Regional Impacts of Trans-European Networks, 1995; Cappelen, Castellacci,
Fagerberg, & Verspagen, 2003; Rodriguez-Pose & Fratesi, 2004), yiiksek biiytimeli bir
merkez ceper bolgelerin kaynaklart emecegi ve bunun ¢eper bolgelerin gelisimine zarar
verecek bir etkiye neden olabilecegi lizerinde hem fikir kalmiglardir (Williamson,
1965).



Ekonomik cografya yaklasimindan ortaya ¢ikan bu tartisma, tez galigmasinin
kavramsal ¢er¢eve ve metodoloji gelistirilecektir. Bulgular1 ve sonuglart da ekonomik

cografya ¢ergevesinde degerlendirecektir.



2. KURAMSAL VE KAVRAMSAL CERCEVE

Bu calismada, ekonomik cografya yaklagimma dayali bir teorik c¢erceve
baglaminda YHT ulasim aginin faaliyete gegmesi sonrast Konya’'nin ekonomik yapisi
tizerinde meydana gelen etkiler ele alinmaktadir. Bu dogrultuda arastirmanin kavramsal

gercevesi dort ana baslik altinda ele alinmistir.

Ilk olarak, ulasimim sosyal ve ekonomik boyutlarindaki énemi vurgulanarak
ekonomik faaliyetlerin birbirine etkilesimini kapsamayi saglayan bir ulagim tanimi
sunulmustur. Ulagim yatirimlarinin olasi etkilerini tanimlamada gbéz Oniine alinacak
tasima tiirlerinin siiflandirilmast ve ozellikleri en onemli degisken olarak kabul
edilmistir. ikinci asamada, ulasim-ekonomi iliskisi irdelenmistir. Bu asamada, ulasim
yatirimlarinin ekonomik yap1 tizerindeki etkilerinin incelenmesi i¢cin ekonomik cografya
yaklagimi derinlemesine anlatilmaktadir. Bu yaklagim, ulasimin ekonominin gelisimi
tizerindeki genis etkilerini daha kapsamli bir sekilde ifade etmeyi miimkiin kilmaktadir.
Bu baglamda yigilma siireci, ulasim yatirimlarinin ekonomik davranisi tizerindeki
etkilerini yonlendirilen temel faktorlerinden biri olarak 6ne ¢iktigin1 ifade etmek
miimkiindiir. Ulagim kosullarindaki iyilestirmeler, yi8ilma siirecine iliskin etkilesime
izin veren erisilebilirlik kapasitesini artirmaktadir. Bu nedenle iigiincii asamada,
erisilebilirlik, ulasim yatirimlarinin ekonomik yapinin davranisi tizerindeki etkilerinin
incelenmesi i¢in kilit bir unsur olarak sunulmaktadir. Erisilebilirlikteki degisikliklerin
ve ulagim yatirimlarinin ekonomik faaliyetler lizerindeki etkilerinin biiylik olglide
ulagim sisteminin 6zelliklerine bagli oldugu gergeginden hareketle dordiincii asamada
yiiksek hizli trene yatirimlarina odaklanilmistir. Bu boliim, yiiksek hizli trenlere dayali
ulasim sistemlerinin  6zelliklerini, bunlarin mekansal 0Olcekteki etkilerini  ve
erigilebilirlikteki avantaj ve sinirlamalarini tanimlamaktadir. Literatiire dayali olarak, bu
tir ulasim altyapisinin olast etkilerinden bazilar1 sunulmaktadir. Son olarak besinci
asamada, ulasim ve ekonomik kalkinma arasinda bir baglanti mekanizmasi olarak
faaliyetlerin yi81lma siireci yeniden alinmaktadir. Bu asamada, yigilma ve kentlesme
ekonomilerinin digsalliklarinin, boélgelerin is gilicli uzmanlagsmasinda nasil farkli

egilimlere yol acabilecegi anlatilmaktadir.



2.1. Ulasim Tanim ve Tiirleri

Insanin iiretmis oldugu bilgi, sermaye, mal ve hizmetlerin bir yerden baska bir
yere tasinmasinda rol oynayan unsurlarin basinda ulasim gelir (Deniz, 2016). Bu
nedenle ulasim, bireyler ve birey gruplar1 arasindaki etkilesimi saglamak icin temel bir
faktor haline gelmektedir. Ayni zamanda bireylerin sosyal, politik ve ekonomik
boyutlartyla etkilesimi, ulagimin o&zellikleri iizerinde degisimin ortaya c¢ikisini
dogurmaktadir. Bu nedenle, ulasimin hem sosyal, ekonomik ve politik boyutlar
tizerindeki etkisini hem de bu degiskenlerin ulasim {izerindeki etkisini i¢eren bir ulasim
tanimi ¢aligmanin gelistirilmesine kapsamli bir ¢er¢eve sunulmasina katki saglayacaktir.
Bu c¢ergevede ulasimin kapsamli tanimini erisilebilirlik acgisindan ele almak
mimkiindiir. Dolayisiyla ulasim kavramini en genel anlamda, insanlarin kendi ¢evresi
ile iliski kurma adina mekénsal olarak dagilmis sosyal ve ekonomik faaliyetlere veya
olanaklara erisilebilirligi saglayan hizmet/ihtiya¢ olarak tanimlanmak miimkiindiir (Caly
Mayor & Cardenas, 1995). Bu yaklasim, ulasimin dis etkiler olmaksizin izole bir unsur
olarak caligmadigimni anlamamizi saglar. Aksi takdirde, ulasim sistemi ve faaliyetler
sistemi ile her iki sistem arasindaki akiglarla etkilesim baglaminda bulundugunu ifade

eder.

Faaliyet sistemi, mekanda yer alan sosyal ve ekonomik faaliyetlerin
organizasyonu, yani arazi kullaniminin dagilimi ile tanimlanmaktadir. Genel olarak
faaliyet sistemi iki unsura ayrilir: arz ve talep. Arz ofisler, okullar, aligveris merkezleri
gibi mal ve hizmet sunan yerlerin mekansal dagilimi ve 6zelliklerinden olusmaktadir.
Talep, bu faaliyetleri arzu eden aktorlerin konut birimlerinin dagilimu ile ilgilidir. Bu
faaliyetlerin organizasyonu, ihtiyaglar1 karsilamak icin ulasimin ne olgiide gerekli
oldugunu tanimlamaktadir. Teorik olarak, faaliyetlerin dogasina gore ayrilmis
aktivitelerin dagilimi daha fazla ulasim kullanimini gerektirirken, faaliyetlerin karma bir
dagilimi ulagimin erisilebilirlige olan bagimliligin1 azaltmaya izin vermektedir (Jacobs,

The death and life of great American cities, 2016).

Ulasim sistemi ise, sistemi olusturan ulastirma altyapisinin tiirii veya tiirlerinin
ozellikleriyle tanimlanir. Kiiresel diizeyde, ulasim faaliyetleri bes biiyiik ana gruba
boliinmektedir: karayolu, demiryolu, havayolu, denizyolu ve siirekli akislar. Bunlar
ulasim modlar1 olarak da bilinmektedir. Ulagim modlariin tasit tlirline gore alt

simiflandirmasi, ulagim sisteminin isletim ana 6zelliklerini tanimlamay1 saglamaktadir.
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Her tiir ulagim altyapisinin, ulagim sisteminin faaliyet sistemiyle baglanti seklini
tanimlayan kendi fiziksel ve isletim o6zellikleri vardir. Cizelge 2.1. ana ulagim tiirlerini
ve genel ozelliklerini 6zetlemektedir. Tasima araglari, taginanin tiirii (yiik ya da yolcu),
altyap1 aginin 6zellikleri ve ulastirma sisteminin unsurlar1 bolgelerin ekonomik yapisi

uzerindeki etkilerin belirlenmesinde temeldir.



Cizelge 2.1: Ulasim tiirleri (Homburger, Kell, & Pekind, 1992)
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Mod Tiir Yer/Konum Hareketlilik ozellikleri Tasit Tiirii Yolcu hizmeti Yiik hizmeti
Uretim-tiiketim tasima,
Kamyon Yok kirsal, kentsel ve sehirler
Araziye dogrudan erigim. Ir}san faktqugrl ve yollar _ - aras1. Her tiir yiik
Karayolu ve Kaynaktan varig yerine stirekli kesintilerden Emniyet, enerji ve . )
Karayolu N . dolay1 hizi simirlidir. Arag  maliyet agisindan az ~~ Otobis Kentte ve sehirler aras Posta kargo
caddeler giizergah, arazi kullanimi T,
- kapasitesi diisiik, ancak
ve topografyaya baglidir. iksekdi ) ) .
arag arz1 yuksektir. Binek tagit Kentte ve sehirler arasi Ozel egyalar
Bisiklet Kentte ve rekreasyonal Onemsiz
Sistemin gereken yiiksek Karayollarmdan daha Genel Q.Iarak yerim Tren Sehirler arasi Her tiir konteyner
. . yatirimlari ve N . orani yiiksektir, fakat
Demiryolu Demiryolu yiiksek kapasitesi ve hizi . N
topografyadan dolay1 bulunmaktadir isletme maliyeti Metro ve yiiksek }
kisitlt verimi azaltmaktadir  p,1; tren Bolgesel ve kentsel Yok
Havalimanlarimin ve B . Yiiksek mesafeli sehirler . o
lojistik maliyetleri En yiiksek hiza sahiptir,  Enerji ve isletme Ticari ugus arasi Yiksek degerli mallar
Havayolu Hava erisilebilirligi ancak arag kapasitesi maliyeti bakis agistyla -
azaltmaktadir. Diiz sinirlidir Genel ugus Sehlr]er arast, r.ekreasyonal Onemsiz
giizergdh ve is faaliyetleri
srudan siizeredh ) ) Gemi Yolcu gemisi Hacme gore, petrol ve
. Deniz ve Dogrudan giizergah. Hiz diisiiktiir. Arag basina Yiiksek verim. konteyner
Denizyolu - Erisilebilirligi deniz ve N . Maliyet ve enerji
nehirler . - yiiksek kapasite R, Kavi ticaret ve
nehir kosularina baglidir tiiketimi diisiik Y1 v Feribot ve vapur Orta hacim yiikler
nehirler
Boru hatti Yok Sivi ve gaz
Boruhattiile v o maliyetler. Ozel Genelde yiiksek Elektrik merdiven ve yata
Diger tagima sistemi, Y ) Hiz diisiik. Orta kapasite ae yusex. Band Y& Mallarm isletilmesi
teleferik durumlarda kullanim Enerji tiiketimi diigiik band
Teleferik Teleferik M_allarln isletilmesi ve diisiik

yik
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2.1.1. Ulasim ihtiyacini ortaya c¢ikaran unsurlar

Hoyle (1973), ulasim kalitesi ve modelinin ekonomik ve kiiltiirel gelismeyi
etkileyen kritik bir role sahip oldugu ve bu nedenle yerel, bolgesel ve ulusal
diizeyindeki kalkinma planlarinda dikkate alinmasi gerektigine vurgu yapilmaktadir.
Tim ekonomik faaliyetlerde ulasima olan ihtiyag, herhangi bir iiriiniin piyasa gelme
maliyetini tanimlayan bir degisken oldugundan ulasim yatirimlarmin kalkinma
tizerindeki etkisi tartisitlamaz. Geg¢mis donemlerden itibaren yiik tagimaciligi ile
ekonomik gelisme derecesi arasinda karsilikli bir bagimlilik bulunmaktadir. Misir,
Yunan ve Roma gibi biiylik medeniyetler, nehirler ve riizgar gibi dogal unsurlari ulasim
yontemlerinde kullanmayi tercih etmistir. Adam Smith (1998) “Uluslarin Zenginligi”
kitabinda, ticaret amaciyla deniz yollar1 kullaniminin Misir'da erken bir kalkinmaya
imkan verdigine vurgu yapmaktadir. Ayrica, ulasim yollar1 sayesinde pazarin

genislemesinin is giicli uzmanlagmasini sagladigini ifade etmektedir.

Rodrigue (2017), sanayi devrimi ve iretim oOrgiitlenmesi sirasinda ulagim
gereksinimlerini  6zetlemektedir. Birinci asamada — mekanizasyon - ulasimin
kisitlamalardan dolay1 iiretim dogal enerji kaynaklarinin ve akarsu tasima araglarinin
bulundugu alanlarla sinirli olmustur. Boylece, sanayilesmis bdlgeler ile sanayi disi
ekonomik faaliyetlerin baskin oldugu bolgeler arasinda farkli gelisme bigimleri ortaya
ctkmustir. Ikinci asamada — seri iiretim — belirleyici iki unsur bulunmaktadir: pazar
genislemesi ve Ol¢ek ekonomileri. Bu unsurlar, demiryolu ulasim sistemleri, buharli
motor ve igten yanmali motor ulagim araglarindaki teknolojinin gelismelerine baglh
olmaktadir. Bu asamada, karayolu ulagim araglari ekonomik biiylimede Onemli bir
Ooneme sahip olmaya basglamistir. Sekil 2.1.’de iiretim yapisindaki degisim ile ulasim
gelisimi iligkisi gosterilmektedir. Son olarak, sanayi devrimi iiglincii asamasinda —
otomasyon — ticaretin serbestlesmesi ve diislik maliyetlerinin sonucu olarak, gelismekte
olan ekonomilere erisimi saglamak yoluyla yeni liretim bolgeler ortaya ¢ikmakta, iiretim
orglitlenmesi kiiresel 6lgege gegmektedir. Gelismekte olan ekonomilerdeki diisiik ticretli
isglicli iretim maliyetlerinin en aza indirilmesini saglamistir. Kiiresel bir yapida tiretim
ve tiiketim arasindaki mekansal farki, ulasim, iletisim ve lojistik aglarinin gelisimini
gerektirmektedir. Bonanno ve Constance (2001), Fordist ve Post-Fordist iiretim
orgiitlenmesinin tliketim pazarlariin ile {retim agmin eszamanli genislemesini

gerektirdigini belirtmektedir.
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Sekil 2.1: Uretim siirecinde ulasim tiirler (Nistor & Catalin, 2014)

Bireysel bakis agisindan, mekansal olarak dagilim faydalar1 erisip kendi
ithtiyaglar karsilayabilmek icin birey bir yerden digerine gitmek zorunda kalmaktadir.
Bu durumda, ulasim vazgegilmez birincil gereksinim olmaktadir. Ulasim maliyetleri ile
bireyin gelir durumu arasinda ters bir iliski vardir (Krugman, 1991). Ulasim
maliyetlerinde bir disiis, ulasim ihtiyaglarini karsilamaya adanmis maliyeti dogrudan
azaltacaktir. Dolayli olarak, ulasim maliyetleri azaltilarak bireyin alim giicii kapasitesini

arttirilabilir.

Sosyal a¢idan ulasimi ihtiya¢ olarak ortaya c¢ikaran unsurlarin temelinde,
ulagimin amaci nedir sorusuna yanit aranmasi gerekmektedir. Sosyal bir yaklasimda
ulagimin amaci mala, hizmetlere ve iliskilere erisimi kolaylastirmaktir. Baska bir
deyisle, ulasimin amaci, mekanda bulunan faydalara katilim seviyesini tanimlayan
erigilebilirligi saglamaktir (Frenk, 1958). Gilinimiizde, ulagim ihtiyac1 gittikce daha
onemli bir rol oynamaktadir. Mekansal orgiitlenme egilimleri biiyiik kentlere dogru
yoneldigi diisiiniildiiglinde, kentsel alanlarin mekansal ve sosyal 6zelliklerinden dolay1
farkl1 faydalara erisip ihtiyaglara cevap verebilmek adina seyahat mesafesi ve sayisi
artmaktadir. Ulagim, bireylerin sosyal, ekonomik ve politik katilimi veya dislanmasinin

derecesini belirleyen bir gereklilik haline gelmektedir (Avellaneda, 2008).

2.2. Ulastirma ile Kalkinma Arasindaki Iliskinin Incelenmesine Yonelik

Yaklasimlar

Ulasim — ekonomi iligki, ¢esitli calismalarda yogun bir bigimde ele alinan bir

konudur. Cografya ve ekonomi bu alanda en ¢ok ilgi gbren bilimler olmustur.
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Cografyacilar i¢in ulasgimin 6nemi, ekonomik ve sosyal faaliyetlerin yer secimi ve

dagilim isleminde yonlendirici bir faktér olmasindan kaynaklanmaktadir (Hoyle, 1973).

Deniz (2016), cografya a¢isindan ulasim faaliyetlerinin, arazi kullaniminda
degisimlere yol agarak bolgelerin peyzajinda farkli goriinlimler kazanmasinda etkili
oldugu ve bolgeleraras: iliskiler diizeninde belirleyici rol oynadigindan dolayr biiyiik
onem kazanmaktadir. Ekonomistler i¢in, ulasimin ekonomi {izerindeki etkisi, igsel
ekonomik modellerin uygulanmasiyla beraber onemli hale gelmistir. Bu modeller,
ulagim yatirimlarinin énemli bir kism1 oldugu kamu sermayesini, sermaye ve isgiicii ile

birlikte Uiretimdeki ana faktorlerden biri olarak tanimlamaktadir.

Genel olarak ulasimin ekonomi tizerindeki etkilerinin analizi i¢in {i¢ analitik
yaklagimi s6z konusudur. Birincisi analitik yaklasim mikroekonomi olmaktadir. Bu
yaklagim, ulasim iyilestirmelerinden dogrudan zaman ve maliyet tasarruflarina, bu
tasarruflarin tiretimde daha diisilk maliyetleri ve lojistik yeniden diizenlemeden elde
edilen kazanglara odaklanmaktadir. Ulasim yatirimlart maliyetleri iki nedenden dolay1
azaltir: mesafenin azaltilmasi ve trafik yogunlugu azalmasina yol agan ulagim altyapisi
kapasitesinin genisletilmesi. Maliyet-Fayda Analizi (MFA), bu tiir mikro ekonomik
faydalar1 degerlendirmek i¢in tercih edilen aragtir. Bu yontem, gelistirilecek projeden
dogrudan ve dolayli olarak elde edilen tiim maliyet ve faydalarin parasal olarak
degerlemesi yoluyla projenin uygunlugunu belirlemeyi amaglamaktadir. MFA, ¢evresel
etkileri, trafik kazalarin azaltilmasmi ve 6zel faydalar ile sosyal faydalar arasinda
farkliliga neden olan bir dizi piyasa carpikliklarini irdelemeyi saglamaktadir (Venables
& Gasiorek, 1999). Bununla birlikte, genellikle maliyet-fayda analizi yoluyla
gelistirilen mikroekonomi yaklagimi, ulagim yatirimlarinin  ekonomik c¢ergeve
tizerindeki genis etkileri tahmin etmede eksikliklere sahiptir. MFA'nin 6tesine gegme ve
tasimaciligin daha genis ekonomik faydalarini anlama ihtiyaci, daha kapsamli ekonomik

modeller ve analiz yontemler ortaya koymaktadir.

Ikinci  analitik yaklasim, makroekonomi ¢ergevesinde  gelistirilmistir.
Makroekonomik model, ulusal veya bolgesel ekonomilerdeki ulagim yatirimlarimin
genel etkilerini ve maliyet etkilerini kapsamaya caligmaktadir. Ulastim altyapisina
yapilan yatirimlar hem {iretim girdilerinin fiyatlarin1 diistirecek hem de verimliligi
artiracaktir. Nitelikli is¢ilik ve malzeme montaji gibi maliyetler sadece azalmakla
kalmaz, ayn1 zamanda ulasim altyapisinin kapasitesindeki artiglar hizmet kalitesinin

artmasia neden olmaktadir. Altyapr hizmetleri iyilestirildik¢e, marjinal maliyet daha
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diisiik bir seviyeye kaymaktadir. Sonug iki yonliidiir. Toplam iiretim maliyeti tasarrufu
s06z konusu olurken fazla birimler iiretilmis olmaktadir. Ulagim yatirimlarmin maliyet
azaltma ve ¢ikt1 genisletme etkileri, liretim fonksiyonlarinin ve maliyet fonksiyonlariin
formiilasyonu yoluyla deneysel olarak makroekonomik yaklasimda yakalamaya

calisiimaktadir (Lakshmanan, 2011).

Romer (1986), Barron (1990) ve Rebelo (1991)’un ekonomik modellere gore,
ulagim yatirimlarindaki bir artigin biliylime oraninda kalici bir artisa neden oldugu
vurgulanmaktadir. Makroekonomik perspektiften bu alanda g¢esitli calismalar
yapilmistir. Aschauer (1989), altyapiya yapilan kamu yatirimlarinin verimlilik tizerinde
dogrudan olumlu bir etki sagladigi savunulmaktadir. Munnell (1993), kamu sermaye
stoku ile ekonomik faaliyetler arasinda giiglii, pozitif ve istatistiksel olarak kanitlanabilir
bir iliski oldugunu sdylemektedir. Yu vd. (2012) arastirmasina gore, ulasima yapilan
yatirimlarin  ve ekonomi degiskenleri arasinda kisa vadeli bir nedensellik
bulunamamistir. Uzun vadeli ulusal olcekte, ekonomik biiyiime Cin'in ulasim
yatirimlarini 6nemli Ol¢ilide arttirmis ve bu nedenle ulastirma altyapisi gelisimini tesvik
etmistir. Etkiler, ulasim projeleri, mekanlar ve sektorler arasinda farklilik gosterir

(Venables, Laird, & Overman, 2014)

Sonug olarak, genis kapsamli sonuglar ile zamansal ve cografi diizeylerdeki
farkliliklar, bu iligskinin dogas1 hakkinda bir fikir birligine varmayi imkansiz hale
getirmistir.  Yam1 sira makroekonomik modeller, ulasim yatirimlarinin  {iretim
maliyetlerini azaltip azaltmadigini, 6zel sermaye verimliligini artirtp artirmadigini
degerlendirmeye katki saglasa da, analitik yontemler kara bir kutu olmaya devam
etmektedir (Aschauer, 1994; Lakshmanan, 2011). Ulasim yatirimlarinin sonucu olarak
finansal ve zaman tasarruflarin faydalari olmasina ragmen, bu faydalar1 ekonomik
verimlilik artisina doniistliren mekanizmalarin  bilgisi sinirlidir. Bununla birlikte
makroekonomik yaklasimla, ulasimdan faydalanan ¢esitli liretim faaliyetleri ve ulagim
maliyetlerini azalip etkilesim alanmin biiylimesi pazar genislemesi, 0Olgek
ekonomilerinin giiclendirilmesi, firmalarin giris ve ¢ikislar1 ile ekonominin yeniden
yapilanmasi, mekéansal yigilma ve inovasyonun faydalari gibi pozitif yonlii siiregler

tizerinden ulagim yatirimlarinin etkisini agiklanamamaktadir (Lakshmanan, 2011).

Ulasim yatirimlari, mekansal etkiler bakimindan farkliliklarin olusmasinda

etkindir.
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Omegin; Demiryolu agmin genislemesi, hatlarin gectigi alanlarda cevresel
kosullarin1 degismesi, ekonomik faaliyetleri tren istasyonlar: etrafinda yogunlastirarak
yeni yerlesimlerin olusmasit ve/veya mevcut yerlesimlerin gelismesi gibi ¢esitli
degisikliklere yol agar. Ayni sekilde hava ulagimi yatirimlarinin yeni havalimanlari
yapilmasi ve mevcutlarin gelistirilmesini saglayarak bu alanlar etrafinda mekansal
degisikliklerine neden olmaktadir (Avci, 2005). Bu nedenle ulasim, cografya
arastirmalarinda 6nemli bir ekonomik etkinlik olmasinin yaninda, bir taraftan yerlesme
sistemleri ile beraber alanin mekansal yapisini olustururken, diger taraftan sehirlerin
fiziksel ve morfolojik o6zellikleri belirlenmesinde etken bir rol oynamaktadir. Ayni
zamanda, ulasimin mekansal olarak etkiledigi kentlerde istihdam konusunda &nemli
degisikliklere yol agmaktadir. Ulasimin bu 6zellikleri nedeniyle, ulasim yatirimlarinin
kalkinma ve kiiresellesme siireglerinde en Onemli unsurlar arasinda yer almaktadir

(Tiimertekin, 1965; Tiimertekin & Ozgiig, 1999).

Ulasim yatirnmlarinin etkileri baglaminda, ekonomik siiregler nasil ortaya
ciktigin1 anlamakta yerel Ozelliklerin 6nemli hususlardan biri oldugu vurgulanir.
Mekansal olarak ulasim yatirnmlarindan kaynaklanan degisiklikleri fiziksel, sosyal,
kiltiirel ve kurumsal faktorlere gore ele almak miimkiindiir. Bu faktorler mekan iginde
yerlesik olup her bolgeye 0Ozgii farkli Ozellikler gosterir. Neoklasik okulun
makroekonomik yontemlerine iliskin yaklagimlarin mekansal faktorleri analize dahil
etmesindeki eksikleri, ekonomik cografya agisindan tartigmalarinin soruna ¢oziim
iiretme ¢abasini tetiklemistir. Bu baglamda Yeni Ekonomik Cografyadan (YEC) iigiincii
analitik yaklasim gelistirilmistir. YEC, ekonomik faaliyetlerin mekansal etkilerini kabul
ederek, ulagim yatirimlarimin bolgelerin ekonomik gelisimi iizerinde nasil bir etkiye
sahip olacagina iliskin tartigmalar1 ele almaktadir. Krugman (1991), YEC yaklagiminin
onciilerinden biri olarak ekonomik faaliyetlerin bolgesel yigilma siireglerinin, lgek
ekonomilerinden kaynaklanan artan getiriler, talep degiskenleri ile ulasim maliyetleri

arasindaki etkilesime bagli olarak gerceklestigini ifade etmektedir.

2.3. Ekonomik Mekén ile Ulasim iliskilerinin Ekonomik Cografya Perspektifinde

Degerlendirilmesi

Iletisim ve ulasimdaki teknolojik gelismelerin ve piyasalarin kuralsizlastirilmasi
egilimlerinin bir sonucu olarak kiiresellesmenin yogun siireci nedeniyle, cografi mekan
artik onemli olmadigina ya da daha az 6nemli oldugu diisiince ortaya ¢ikmistir (O'Brien,

1992; Cairncross, 1992). Bu dogrultuda bolgesel Olgekte ekonomik esitsizliklerin
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azalma egiliminde olmast beklenmektedir. Aksine, iiretimin kiiresel Olgekte
orgiitlenmesinden kaynaklanan rekabet giiclinlin artmasi, bolgeler arasindaki esitsizligi
derinlestirmistir. Cografi alanin o6zellikleri, ekonomik faaliyetlerin neden bazi
bolgelerde yigilip digerlerini gorece gelismemis halde biraktigini belirlemede 6nemli
goriinmektedir. Bu baglamda ekonomik cografya, giderek kiiresellesen bir diinyada,
bolgeler arasindaki etkilesimin artmasinin cografi mek&nin onemini vurguladigini
savunmaktadir. Storper (1997a), degisen mekansal farkli baglamlarda firmalar
tarafindan benimsenen stratejilerin ve teknolojik gelismelerin mevcut heterojenliginin,
sadece Uretim faktorlerinin bilesimi ve kullanisindaki farkliliklarla agiklanamayacagini
gostermektedir. Firmalarin stratejik farklilasmasi yenilik¢iligi, organizasyonu ve
ekonomik basarisi, liretim siirecinde kullanilacak diger faktorlerden giiclii bir sekilde
etkilenir. Makine, techizat ve finansal sermayenin yani sira deneyim, bilgi, sosyal
sermaye ve giic organizasyonu gibi diger sermaye bi¢imleri de mevcuttur ve liretim
siirecinde etken rol oynamaktadir. Bunlar, belirli bir mekanda aktorler arasindaki
etkilesim yoluyla insa edilir, kaynaklar liretimi ve kullanimiin kolektif siireglerine
dayanan sosyal olarak insa edilmis aglar olarak tanimlanmaktadir. Etkilesim aglari
cografi alana gomiiliidiir, ekonomik alanin organizasyonunu sekillendirir ve ayni
zamanda ekonomik siireglerin  organizasyonu ve gelisimi ile yeniden
sekillendirilmektedir (Dicken & Lloyd, Location in space: Theoretical perspectives in

economic geography, 1990; Storper, 1997b).

Bu baglamda ekonomik cografya calisma alani, cografi mekan ile ekonomik
faaliyetlerin etkilesim bi¢imine odaklanmaktadir. Ekonomik aktiviteler mekan tizerinde
hangi yollarla organize olur, ya da mekansal formlar zaman igerisinde nasil bir degisim
stireci gecirir? Mekan {izerinde organize olan ekonomik aktiviteler ni¢in belirli yollar
tercih ederler, bu siirecin arkasinda yatan nedenler nelerdir? Ekonomik aktivitelerin
mekansal organizasyonu ekonomik ve sosyal siiregleri nasil etkiler? Bu faktorlerin
analizinde daha kapsamli bir baglam arayis1 icinde mekan, fiziksel altyapi, yasam
bicimi, kiiltiirel ¢esitlilik ve degerler, 6zgiinliik, ¢ekicilik ve beseri sermayeyi barindiran
ekonomik c¢evrenin gelismesinde rol oynayan Onemli unsur olarak yeniden
tanimlanmaktadir. Bu yaklasimdan ticari olmayan sosyal ve kiiltiir olgular ekonomik-
cografi mekan: tanimlamasinda 6nemi arz etmektedir. Mekan artik bir nesne ya da
nedensel faktor degildir, ekonomik mekanin organizasyonunu sekillendiren farkl

aktorler arasindaki iligkilerin sonucu olarak meydana gelen sosyal sermayenin analizi
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icin bir calisma perspektifi haline gelmektedir (Bathelt & Gliickler, 2003). Sosyal
sermaye ve ekonomik aktorler arasindaki etkilesim agi, faaliyetlerin yigilmasi,
inovasyonun gelisimi, yoriinge bagimlilig, mekansal kilitleme gibi bdlgelerin
ekonomik yap1 davraniglarin1 tanimlayan siiregleri agiklamada belirgin faktorlerdir.
Granovetter (2005), sosyal yapinin, sosyal aglar bigiminde 6zelinde, {i¢ ana nedenden
dolay1r ekonomik sonuglar etkiledigini iddia etmektedir. Birincisi, sosyal aglar bilgi
akisin1 ve kalitesini etkilemektedir. Cogu bilgi incelikli ve dogrulanmasi1 zordur, bu
nedenle aktdrler kisisel olmayan kaynaklara inanmazlar ve bunun yerine tanidiklarina
giivenirler. Ikincisi, sosyal aglar dnemli bir &diil ve ceza kaynagidir, ciinkii bunlar
kisisel olarak bilinenlerden geldiginde etkileri genellikle biiyiitmektedir. Uglinciisii,
giiven — aksine acik bir tesvik olmasina ragmen baskalarinin dogru seyi yapacagina dair
duyu — sosyal ag baglaminda gergeklesir. Amin ve Thrift (1996) bir bolgede y1gilma ve
kiimelenme siirecinde ortaya c¢ikan Ogrenme kapasitelerinin formel ve enformel
kurumlar araciligiyla ekonomik aktiviteleri ve girisimciligi besledigi, Storper (1995)
kiime gelisiminin mekanda c¢esitlenen islevleri kurumlarin pozitif digsalliklar ile
bolgesel performansa katki sagladigimi ileri siirmektedir. Mekansal ve kurumsal
yakinlik, bilgi maliyetlerini azalttig1, bilgi yayilimi ve daha verimli iletisimi miimkiin
kildiklar1 i¢in uzmanlagmis firmalar arasindaki ag iliskilerini stabilize etmeye yardimci
olabilir (Scott, 1988; 1999). Ek olarak, sosyal sermayenin etkilesim aglarinin cografi
alana goémiilii olsa da bu, aglar1 yerel dlgekte sinirlamanin Gtesinde, kiiresel dlgekte
etkilesimi saglayan ortam olarak anlasilmalidir. Keeble ve Nachum (2002), firma
aglarinin yerel yakinliktan ve dis agdaki bilgiye erisimden yararlanarak yenilik¢i

potansiyeli siirdiirdiigiinii deneysel olarak gostermistir.

Sosyal sermayenin ekonomik davranis ilizerindeki etkilerinin éneminin kaniti
nedeniyle, bolgesel ekonomik kalkinma ¢aligmasi, bir cografi ag araciligiyla mekanda
etkilesimler dizisi olarak ekonomi kavramina yonelmistir (Glickler, 2007). Fakat,
mekan etkilesimin gerekli tek nedeni degildir. Bunun yerine, ekonomik iligkilerin
cografyasina iliskin herhangi bir acgiklamanin altinda yatan en az iki faktdr soz
konusudur: iletisim teknolojisi ve ulasim teknolojisi (Storper & Venables, Buzz: face-
to-face contact and the urban economy, 2004). Dicken (2011), iletisim ve ulasim
teknolojilerinin ekonomik faaliyetlerin nasil ve nerede isleyebilecegi lizerindeki etkileri
araciligiyla ekonomik cografi alani bi¢imlendirdigine isaret etmektedir. Ekonomik

cografya 1s1ginda ulagimin 6nemi iki temel agidan belirtilmektedir. Birincisi, firmalarin
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digsalliklarin faydalarini arayisinda yer se¢imini tanimlamalarina izin veren ulagim
maliyetlerinin azaltilmasidir. Diger bir deyisle ulasim, ekonomik faaliyetlerin
yigilmasini tesvik eden bir unsur olmaktir. Ikinci yon, yerel ve bdlgesel dlcekte farkls
ekonomik aktorler arasindaki etkilesim i¢in tesvik edici bir faktor olarak ulasimla
ilgilidir. Lakshmanan (2011), ulasimdaki gelismelerle miimkiin kilinan iki ekonomik
mekanizma olduguna dikkat c¢ekti. Biri mekansal yigilmanin faydalaridir, digeri ise yeni

bilginin inovasyonu ve yayilmasidir.

Genel denge modeli kullanan Krugman (1991), ulasim maliyetlerindeki
azalmanin bolgeler arasindaki rekabetin derecesini nasil artirdigini ve bdlgelerin
baslangic sosyo-ekonomik Ozelliklerine gore ekonomik faaliyetlerin yer se¢imin
yeniden yapilandirmasini tesvik edebilecek artan getirilere yol ag¢tigini ortaya
koymaktadir. Firmalarin mekansal yogunlasmasi, cesitli becerilere sahip bir isgiicli
piyasasinin olugsmasini saglamaktadir. Yerellestirilmis endiistriler, ticareti olmayan 6zel
girdilerin iretimini desteklemektedir. Son olarak, sirketlerin kiimelenmesi, aktorler
arasindaki etkilesim yoluyla yeniligin gelisimini tesvik etmektedir. Diislik ulagim
maliyetleri, bazi1 firmalarin pazar paylarini genisletmelerine olanak tanimaktadir. Bu
sekilde oOlgek ekonomileri ve yigilma ekonomileri ortaya c¢ikarak ulasim altyapisi
iyilestirmelerinin daha genis ekonomik faydalarina yol agmaktadir. Fujita vd. (1999),
uzmanlagma ve ticaret sayesinde dlgek ekonomilerinin nasil karlarin temeli oldugunu

acikca gostermektedir.

Anderson ve Lakshmanan (2007), ulasim ve ekonomiyi birbirine baglayan {i¢
mekanizmaya dikkat c¢ekiyor: ticaretten elde edilen kazanclar, teknolojinin
yayilmasindan elde edilen kazanglar ve yigilmalardan elde edilen kazanglar. Ticaretten
elde edilen kazanglar, diisiik maliyetler ve gelismis erisilebilirlik nedeniyle bireysel
firmalar i¢in genisleyen pazarlarin sonucudur. Pazar geniglemesi, farkli yerlerin ve
bolgelerin ekonomilerini birbirine bagladigindan dolayi, yerel ve bolgesel 6zerklikten
artan uzmanlagsmaya ve genis ticaret baglamina gegerek iiretkenligi artirilmis olmaktadir
(Lakshmanan, 2011). Mal ihrag ve ithal etme firsatlar arttikca hem {irlin piyasalarinda
hem de faktdr piyasalarinda cesitli ekonomik etkilere yol agilmaktadir. Ihracat artisi,
yukarida belirtildigi gibi, daha yiiksek satis seviyelerine yol agacak, bu da daha yiiksek
satiglarin isletme maliyetlerini karsilamasinmi saglayarak verimlilik saglayacaktir. Artan
ithalat yerel fiyatlar lizerinde rekabet baskis1 yaratmaktadir. Bu tiir baskilar, yalnizca

tekel rantlarmin kaldirilmasima degil, ayn1 zamanda verimliligin artmasma da yol
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acmaktadir. Schumpeterci dinamikler firma girisi, ¢ikisi, genislemesi ve daralmasi
devreye girmektedir. Firmalar, iiretim maliyetlerini diisiiren ve liretkenligi artiran daha
yalin iiretim siireclerini tesvik ettikce, ekonominin yapist yeniden yapilandirilmasi
gerceklesmektedir. Daha diisiik ulasim maliyetleri ve artan erisilebilirlik, isgiicii ve
diger faktor girdileri i¢in pazarlar1 genisletir. Firmalar muhtemelen daha genis bir
alandan ve daha genis niteliklere sahip isgiicli arzini iyilestiren daha diisiik maliyetlerle
isgiicli ¢cekecektir. Teknolojilerin yayilmasiyla ilgili olarak, biiyliyen pazarla baglantili
olarak, endiistri ici ticarette, ara mal aligverisinde ve dis aglarla etkilesimde bir artig
bulunmaktadir. Burada ithalata iliskin yeni teknik bilgileri benimsemek i¢in firsatlar s6z
konusudur. Yaparak ve kullanarak 6grenme siirecinde bilgi ve teknolojinin biiyiime
potansiyeli meydana gelmektedir. Dogu Asya'nin yeni sanayilesmis iilkeleri, teknolojik
degisimleri ve tretkenlik artisini kolaylastiran bu tiir teknolojilerin benimsenmesi ve
Ogrenilmesi igin basarili Ornekler sunmaktadir. Son olarak, ulasim altyapisindaki
iyilestirmeler, firmalarin kiimelenme disindaki ekonomik aglara katilmalarina ve
adaptasyon maliyetlerini en aza indirmelerine olanak tanimaktadir. Bu sekilde, kentsel
ekonomilerden kaynaklanan yeniligin ortaya ¢ikmasi ve uyarlanmasi desteklenmektedir
(Jacobs, 1969; Quigley, 1998). Sekil 2.2.’de ulasim aginin gelistirilmesine yatirim

yoluyla tesvik edilen bir dizi mekanizma arasindaki iliski ortaya konulmustur.
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Ulasum
altyapisina
yatirim

Y

Yuk/hizmet 6zelliklerinin 1yilesmesi:
(dusuk maliyet, zaman tasarrufu,
giivenirlilik artis, yem1 hizmetler)

v

Artmis Erisilebilirlik, Uzmanlasma ve Pazar

Genislemesi
(Ticaretten kazanimlar)
Isgiici Ihracat ve ithal biiyiimesi ve

geh;u]egl rekabetgilik etkilen

' Yenilik
ve teknik
yayuum

Olgek ve ¢ ¢

mekansal
yigilma
etkilerine

Ekonomik
yeniden

yapilanma
Firmalar

cikisy/girisi

v v

Toplam faktir verimliligi ve GSYIH biiyiimesi

Genlesmig
gore artan uretim

getint

Sekil 2.2: Ulagim yatirimu yoluyla yiiriiten ekonomik faydalar1 (Lakshmanan, 2011)

Ulasim yatinmlariyla etkinlestirilebilecek bu mekanizmalar dizisi, tiim
ekonomik alanlar1 ayni sekilde etkilememektedir. Knowles (2006), ulasima erisimdeki
cografi esitsizligin bolgelerdeki ekonomik ugurumun artmasina katkida bulundugunu
gostermektedir. Ekonomik mekanin bigcimlenmesinde yerel 6zelliklerine gére ulagim
yatirimlarinin farkli sonuglara neden olabilmektedir. Ulasim yatirimlariin yoluyla
erigilebilirligin artigi, ekonomik mekanlar1 rekabetci bir ortamina siiriiklemektedir. Bu
ortamda yer almak, tiim ekonomik mekanlar1 ayni derecede faydalanma imkéanina sahip
olup olmamas1 durumuna gore degerlendirmeyi zorunlu kilmaktadir. Bazen ekonomik
mekanlar faaliyetlerini gelistirerek ulasim yatirimindan faydalanirken, diger mekénlar
bu olanaklardan yararlanamamaktadir. Yigilmanin getirdigi pozitif dissalliklar
ekonomik faaliyetlerin erisilebilirligindeki olumlu gelismeler ile merkez-cevre iligkisi
baglaminda yeni bir dinamigin ortaya c¢ikisin1 hizlandirmaktadir (Krugman, 1991;
1998). Bu baglam, genelde sanayilesmemis gevre ile esitsiz bir ekonomik iliski kuran
sanayilesmis bir merkez gelistirmektedir. Bu iliski, kendisini pekistirme kapasitesine
sahip oldugudan dolay1 bolgeler arasindaki esitsizli§in artmasina neden olmaktadir.
Dolayisiyla ulasim maliyetindeki degisikliklere karsi, mekanin 6zellikleri baglaminda

ekonomik yapidaki iraksama veya yakinsama siirecleri yagsanabilmektedir.
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Merkez-¢evre modeli YEC'nin teorik ¢ergevesi baglaminda farkli ¢alismalara da
konu edilmis olmakla birlikte (Vickerman R. , 1995; Cappelen, Castellacci, Fagerberg,
& Verspagen, 2003; Rodriguez-Pose & Fratesi, 2004), yiiksek biiyiimeli bir merkez,
komsu bolgelerden kaynaklari emecegi ve bu da ¢evre bolgelerin gelisimine zarar veren
bir etkiye neden olabilecegi tlizerinde durmustur Williamson (1965). Banister ve
Berechman (2001) ve Shaw ve Docherty (2014), kent ve bolgeler arasindaki
rekabetciligi tesvik etmekte ulagimin kritik bir rol oynadigini, ulasimin kalitesi diisiik
olan bolgelerin dezavantajli oldugunu kanitlamaktadir. Vickerman (2015), Kuzeybati
Avrupa’daki YHT agmin erisilebilirlik diizeyinde getirdigi pozitif digsalliklarin yerel
ulasim agimin ve arazi kullanim planlarmin kararlariyla gelismekte olan kentlerin
erisilebilirlik  degisikliklerinin ~ faydalarin1 ~ yakalamalarin1  saglayabilecegini
belirtmislerdir. Boylece, ¢evredeki kentlerin merkez ile birlikte kalkinmasi ve ekonomik
olarak ¢esitlenmesi saglanmaktadir. Bolgesel diizeyde ulasim hem digsalliklari iiretme
hem de digsalliklardan yararlanma kapasitesinde belirleyici bir faktdr oldugu igin,
ulagim sistemlerinin 6zelliklerini tanimlanmasinda, kalkig-varis baglantisinin 6tesinde
yerel ag ile entegrasyonu temel yaklagim olarak almalidir. Urefia vd. (2012), Ispanya
orneginde kiiciik kentlerin kentsel alana uyumunda ulasim yatirimlarinin olumlu

sonuglar ortaya ¢ikabilecegini tespit etmislerdir.

YEC yaklasimina gore, firmalarin ve bireylerin yer se¢imi, Sekil 2.2°de
Ozetlenen olanaklar baglaminda belirlenmektedir (Fujita & Thisse, 2002). Ekonomik
aktorler Olgek ekonomileri, pazarin genislemesi, silirecin yeniden yapilandirilmas: ve
inovasyonun faydalari nedeniyle mekansal yigilma siirecine yasanmaktadir. Yigilma
stireci, ulagtmin ekonomik yapinin davranisi iizerindeki etkilerini yonlendirilen temel
faktorlerinden biri olarak 6ne ¢ikmaktadir. Ulagim kosullarindaki iyilestirmeler, y1gilma
stirecine iligkin etkilesime izin veren erisilebilirlik diizeyini artirmaktadir. Bu nedenle
ekonomik cografya analitik yaklasimindan, ekonomik mekan bi¢imlendirilmesinde

erisilebilirlikteki degisiklikler belirgin bir degisken haline gelmektedir.

2.3.1. Ulasimin ekonomi iizerinde etkisini erisilebilirlik baglaminda

degerlendirmede

Is boliimii ve uzmanlagma siirecleri nedeniyle, herhangi bir iiriin veya hizmetin
tretimi farkli aktorlerin igerisinde bulundugu organizasyonu i¢ermektedir. Bu
organizasyonun temelinde ise, aktorler arasinda kaynak ve bilgi akisini saglayan

etkilesim s6z konusu olmaktadir. Bu etkilesimin olmasi ve ilgililer i¢in en yiiksek
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tiretkenligi garanti etmesi i¢in, aktorlerin davranislarina rehberlik eden normlarin varligi
gerekmektedir. Bu baglamda sosyal sermaye ve giiven liretim siirecindeki aktorler arasi

iliskileri diizenleyen normlar olarak degerlendirilmektedir (Karakayaci, 2011).

YEC yaklasimindan, sosyal sermaye firmalarin ve bireylerin ekonomik ve
kiiltiirel sermayelerini harekete gecirmelerini saglayan temel bir faktor olarak
gortilebildigi gibi (Bourdieu, 1986); cesitli yonlerden farkli yapiya sahip olan sosyal
sermaye, ekonomik, beseri, finansal ve ¢evresel sermaye gibi diger sermaye tiirlerinin
etkinligini artirmaktadir (Karakayaci, 2011). Karakayact (2011), sosyal sermayenin
ekonomik agidan karsilikli faaliyetler, is birligi temelli sosyal aglarin olusmasi, beseri
ve entelektiiel sermayenin yayilmasi gibi dort 6nemli digsallik kaynagi olduguna dikkat

¢cekmek gerekir (Cizelge 2.2.)



24

Cizelge 2.2: Sosyal sermayenin ekonomik agidan ¢iktilar

Ciktilar Tanimi

Sosyal sermaye, karsilikli faaliyetler i¢in tabani olusturur, birlikte faaliyet
Karsilikli gésterme‘ist.egi ve gonilliiligi arttirir. .Béylece .bireyler ve firmalar ¢ok yonli
Faaliyetler olar_ak blr.blrlenm destekleyecek sekilde faaliyet gosterebilirler. Karsilikl

faaliyetlerin neticesinde sosyal sermaye birikimi kurumlara farkli amaclar

gerceklestirme yetenegi kazandirir

Resmi ve resmi olmayan kurallar tarafindan yonetilen genel davraniglar ve is
Beseri ve birligi ten’le.lipe‘d‘ayah'farkh sosyal aglarm olusumq ve §ﬁrekliligi, 'be‘seri

Entelektiicl sermaye b.1r1k1m1n1n etkin ve basarili §ek11de uygula{nat.nl‘mem §aglaygn bilgi ve
Sermayenin yeniliklerin akimi ve yaylllm}nda bir §n k0§ul niteligindedir (Cetin, 2006).
Yayilmast Ayrica sosyal sermaye, bilginin elde edilmesi ve yayilmasi konus_unda ortaya

cikabilecek riskleri, maliyetleri ve belirsizlikleri azaltabilir (Amin & Thrift,

1996).

Isbirliginin gelismesi icin, cesitli aktdrler arasindaki ortak bir hedef olmalidir.
is birligi Ortak hedeflerin bglirlenm.esi.ni rehberlik eden sosyall sermaye, is birligi _igip _bir
Temelleri ag olma yetenegine sahiptir. Sosyal sermaye, bireyler arasinda birbirine

giivenmesini saglayan kosullari destekler ve kolektif problem ¢6zmede is

birligi yoluyla bu giivenden karsilikli yarar saglar (Murray, 2005).

Insanlar, firmalar ve kurumlar birbirine etkilesim ve iliski halindedir. Sosyal

aglar ig birligi aktivitelerinin olusumu, koordine edilmesi ve yiiriitilmesinde

Sosyal Aglarm onemli paya sahiptir. Bir aktérﬁn.sosyal b.ir. aga k.atllmasu agdaki. b.ireyler ille
Olusmast ortak bir deger ya da fayda nedeniyle olabilir, yani arkadasligi gelistirmek, bir
esnaf ya da birlige dahil olmak ya da firma birlesmelerini saglamak amact

giidebilir. Sosyal aglar, is firsatlar1 yarattig1 ve is hareketliligini kolaylagtirdigi

gibi bilgi birikimi de saglar (Cetin, 2006; Dasgupta, 2005).

Sosyal sermaye c¢aligmasina uygulanan yaklasimlarin cesitliligi nedeniyle,
yazinda sosyal sermaye kavramina yonelik cok ¢esitli tanimlar bulunmaktadir.
Karakayac1 (2011), yazimin farkli tanimlarini inceleyerek genel bir tanim ortaya
koymustur. Buna gore, Karakayaci (2011) sosyal sermayeyi “belirli amaglar i¢in ortak
faaliyetleri kolaylastiran sosyal davranislar, normlar, degerler; aktorler arasi iliskileri
giiclendiren sosyal aglar ve iligkilerin siirekliligini saglayan yakinlik” olarak
tanimlamaktadir. Bu baglamda sosyal aglar, sosyal sermayenin ekonomik yapisi

tizerindeki etkilerini irdelemesinde etken bir faktordiir. Aktorler arasinda iliskileri

giiclendiren sosyal aglar, sosyal sermayede sosyal iliskilerin yapisin1 belirlemek
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acisindan onemli degiskenler biitliniidiir. Sosyal sermayenin bir bileseni olarak kabul

edilen sosyal aglar, sosyal sermayenin gelistirilmesinde bir 6n kosuldur.

Coleman'a (1990) gore, beseri ve fiziksel sermayeden farkli olarak, sosyal
sermaye bireye ait degildir. Sosyal sermaye mekana gomiiliidiir, fiziksel olarak sinirl
olmasa da onu destekleyen sosyal aglar araciligiyla mekansal olarak konumlanmaktadir.
Sosyal aglarin 6nemi, yenilik¢ilige yol agan bilginin yaratilmasi ve yayilmasindaki
temel roliinde yatmaktadir. Ogrenme ve bilgi elde etme siiregleri kismen karsilikli
anlagsmalar yoluyla gerceklesirken, enformel iliskiler, sosyal aligkanliklar ve davraniglar
gibi unsurlar baglaminda da ger¢eklesmektedir. Bir bagka deyisle, 6grenme ve bilgi elde
etme siirecleri sosyal aligkanliklar, yenilenen sosyal iligkiler ve davraniglar sonucu
ortaya ¢ikan aglar i¢inde gerceklesmektedir. Cooke vd. (2005), is birligi ve bilgi
aligverisi slireclerine daha fazla katilan, yiiksek giiven aglarina dahil olan ve yerel
olmayan aglardan yararlanan firmalarin inovasyon agisindan olumlu sonuglari olan
firmalar oldugunu tespit etmistir. Breschi ve Lissoni (2002), inovasyon aktorleri
arasindaki baglantinin sadece bilginin yayilmasi i¢in araglar saglamadigini, ayni

zamanda daha fazla bilgi iirettigini savunmaktadir.

Sosyal aglarin sosyal ve ekonomik faaliyetleri, 6grenme siireglerini ve bilgi
gelisimi ve yayillmasmi tesvik etme kapasitesi, biiyiikk Olciide aglarin siirekliligine
baghidir. Genel davranislar ve is birligi temeline dayali farkli sosyal aglarin olusumu ve
stirekliligi, bilgi ve yeniliklerin transferi ve yayiliminda bir 6n kosul niteligindedir
(Cetin, 2006). Bu noktadan itibaren yakinlik kavrami, sosyal iligkilerin siirekliligini
tahmin etmek i¢in bir degisken olarak uygun hale gelir. Ekonomik cografyadaki
aragtirma konularindan biri, cografi yakinhigin etkilesimli 6grenme ve inovasyon
tizerindeki etkisini belirlemektir. Fakat cografi yakinlik, yani mekansal yigilma
etkilesimin gerekli bir nedeni degildir (Gliickler, 2007). Boschma (2005), cografi
yakinligin tek bagina 6grenimin gerceklesmesi i¢in ne gerekli ne de yeterli bir kosul
oldugunu belirtilmektedir. Cografi yakinligin 6nemi, tek basina incelenemeyecek,
etkilesim ve is birligi sorununa alternatif ¢oziimler sunabilecek yakinhigin diger
boyutlartyla iligkili olarak analiz edilmesi gereken bir gergektir. Bununla birlikte,
yakinhigin diger boyutlarmi giiglendirerek etkilesimli 6grenmenin kolaylagmasi

miumkin olabilmektedir.

Karakayaci’ya (2011) gore yakinlik kavrami sosyal iligkilerin siirekliligini

saglayan bir degisken olarak kabul edilebilir. Ozellikle sanayi kiimelerinde firmalar
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arasi iligkilerde yakinligin rolii 6nemlidir. Yakinliktan dogan sosyal iligkiler ise sosyal
aglart ve sosyal sermayenin gelismesine katki saglamaktadir. Boschma (2005), uzun
mesafelerde bilgi ve 68renim aktarim siireclerinin bes yakinlik boyutunu igerdigini
belirtmektedir: Bilissel, Orgiitsel, Sosyal, Kurumsal, Cografik Yakinlik. Karakayaci'nin
(2011) ¢alismasina dayanan Cizelge 2.3. yakinligin bes boyutu 6zetlenmektedir.

Cizelge 2.3: Ekonomik Cografyada yakinlik kavramina yonelik farkli boyutlar ve bilgi aktariminda
onemi

Yakinhk

Boyutu Anahtar Boyutu Bilgi aktarimina sagladig1 katki

Biligsel yakinlik insanlarin ayni bilgi tabanim
paylasmalart ~ ve  birbirlerinden = uzmanlik
ogrenebilmeleri anlamina gelmektedir
Bilissel Bilgi Boslugu (Nooteboom, 2000). Yeni bilginin 6ziimsenmesi
icin Isletmeler arasinda yetenek baglaminda
gergeklesen bilissel yakinlik etkili bir iletisim
saglar ve bu sayede 6grenme gergeklesir.

Orgiitsel diizenlemeler (drnegin aglar) sadece
islemlerin koordinesi gibi teknik igleri degil,
bilginin degisiminde ve transferinde olanaklar
saglayan bir aragtir (Cooke & Morgan, 1998).

Orgiitsel Kontrol

Aktorler arasi iligkiler ne kadar fazla sosyal olursa
o kadar fazla etkilesimli 6grenme gergeklesmekte
ve aktorler daha iyi bir yenilik performansi
gostermektedir. Giivene dayali sosyal iliskiler
ortik bilginin degisimine olanak saglamaktadir
(Maskell & Malmberg, 1999).

Giiven (Sosyal
Sosyal iliskilere
dayalr)

Resmi kurumlar (kanunlar ve kurallar gibi) ve
resmi olmayan kurumlar (kiltlirel normlar ve
aligkanliklar gibi), aktdr ve orgiitlerin eylemlerini
koordine etme diizeyini etkiler. Ortak bir dil,
paylasilan aligkanliklar ve entelektiiel sermaye
hakkinit koruyan yasa sistemi gibi tiim unsurlar
ekonomik koordinasyon ve etkilesimli 6grenme
i¢in bir altyapi saglar (Gertler, 2003).

Giiven (Genel
Kurumsal kurumlara
dayali)

Kisa mesafeler, insanlar1 bir araya getirir, bilgi
temasini kolaylastirir ve bilginin degisimini saglar
Howells (2006). Yeni bilgi ve yenilik¢ilik gelisim
Cografik Mesafe siirecine temel olan ortiik bilgi transferinde yiiz
yiize iletisim gerektirdigi i¢in cografik yakinlik
o6nemi arz etmektedir (Boschma, 2005; Akdeve,
2008).

YEC yaklagiminda yakinlik kavrami ekonomik faaliyetlerin gelisimi ve yer
seciminde etken faktorlerden biri olarak tanimlanmaktadir. Ozellikle sanayi

kiimelerinde firmalar arasi iliskilerde yakinligin rolii 6nemlidir. Yakinliktan dogan
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sosyal iligkiler sosyal aglari ve sosyal sermayenin gelismesine katki saglamaktadir.
Dolayistyla, yakinlik aktorler arasindaki iligkilerin siirekliligini saglayan ve iliskileri

giiclendiren bir olgudur.

Yakimnlik farkli boyutlar1 birbirine tamamlayici olup yenilikgilik ve 6grenme
acisindan her biri 6nem tagimasa da yiize yiize iletisimi kolaylastiran cografik yakinlik
on plana cikmaktadir. Boschma (2005), cografik/mekansal yakinligin etkilesimli
O0grenme ve yenilik unsurunu daha ¢ok dolayl1 bir sekilde ve diger yakinlik boyutlarini
destekleyerek giiclendirdigine isaret etmektedir. Cografi/mekansal yakinlik sosyal,
orgiitsel, kurumsal ve biligsel yakinligin yapilanmasinda ve giiglenmesinde gegici bir rol
oynamaktadir. Buna iliskin bazi arastirmalar, cografi ve cografi olmayan yakinligin
ikame edilip edilemeyecegine, yani bir yakinligin eksikliginin baska bir yakinlik
boyutunun varhigiyla telafi edilip edilemeyecegini incelemistir. Ponds ve Frenken
(2007), yiiksek teknoloji kiimelerinde cografi yakinligin iiniversite, endiistri ve hiikiimet
arasindaki kurumsal farkliliklarin = iistesinden gelmeye yardimci olabilecegini
belirtmektedir. Bagka Ornegi Singh (2005), organizasyonlar arasindaki biligsel
yakinligin zayif oldugu durumlarda, cografik yakinligin farkli boliimler arasi aragtirma
ve is birliklerinin kurulmasinda 6zellikle 6nemli oldugunu tespit etmistir. Balland vd.
(2015), birlikte evrimci bir bakis agisiyla, bilgi gelistirme siireglerinin bir sonucu olarak
yakinligin her boyutunun zamanla biiyiiyebilecegini ve boyutunu degistirebilecegini

aciklamaktadir.

YEC yaklasiminda yakinlik kavrami ekonomik faaliyetlerin gelisimi ve yer
seciminde etken faktdrlerden biri olarak tanimlanmaktadir. Cografik bakis agisindan,
bolgelerin yerel pazar alaniin boyutunu belirleme yetenegine sahip oldugu yakinlik
degiskeni, talep artis1  yoluyla genis ekonomik yapisinda Onemli etkiler
yaratabilmektedir. YEC yaklasimlarinda yakinlik kavrami mekénsal anlami ile simirl
kabul edilmez. Yakinlik, ekonomik faaliyetlerin yaratilmasina ve yer se¢imine rehberlik
eden siiregler iginde bilissel, Orgiitsel, sosyal ve kurumsal boyutlar ile birlikte
diisiintildiiglinde daha fazla 6nem kazanmaktadir. Bu baglamda, yakinligin bir
gostergesi olarak erisilebilirlik, ulasgim altyapist yatirnmlarinin ekonomik yapisi
tizerindeki etkilerini degerlendirmek i¢in ¢ok faydali bir ara¢ haline gelir. Erisilebilirlik
Olciisii, ekonomik aktorlerin ve faaliyetlerinin mekénsal dagilimimi basit bir sekilde
temsil ederek, degiskenlerin birbirine etkilesim yapisini ortaya koymaktadir (Karlsson
& Griésjo, 2013).



28

Bu baglamda, 6zelde cografik yakinligin bir gostergesi olarak erisilebilirlik,
ulagim altyapis1 yatirimlarinin ekonomik yapisi tizerindeki etkilerini degerlendirmek
icin ¢ok faydali bir ara¢ haline gelir. Erisilebilirlik 6lciisli, ekonomik aktorlerin ve
faaliyetlerinin mekansal dagilimini basit bir sekilde temsil ederek, bu iki unsur birbirine
etkilesim yapisint ortaya koymaktadir (Karlsson & Grasjo, 2013). Weibull (1980)
erigilebilirlik degigskeninin yakinlik, mekansal etkilesim kolayligi, etkilesim firsatlari
potansiyeli ve faaliyetler ile tedarik¢ilerle temas potansiyelinin gostergesi olarak
alinmasin1 ileri slirmektedir. Arz (liretim) acisindan erisilebilirlik, bilgi akisi,
teknolojilerin  benimsenmesi, kilitlenme sorununun kirilmasi, sosyal sermayenin
olusumu, is giicliniin hareketliligi gibi tretimin temel igsel siireglerinde anahtar rol
oynamaktadir (Vickerman R. , Location, accessibility and regional development: the
appraisal of trans-European networks, 1996). Karlsson ve Grasjo (2013) erisilebilirlik
degiskeninin yeni firma olusumu, yeni ihracat iirlinlerinin ortaya ¢ikist ve farkli
mekansal birimlerde ekonomik biiyiime gibi c¢esitli mekansal olgularin ampirik
aciklamalarinda kullanilabildigine isaret etmistir. Ulastirma ve ekonomik kalkinmayi
birbirine baglayan nedensel mekanizmalarin incelenmesinde, erisilebilirligin biiylimeyi
hizlandiran kosullarin yaratilmasinda ve tesvik edilmesinde etken bir rol oynadig

gozlemlenmistir.

Erisilebilirlikteki degisiklikler ve dolayisiyla tagimaciligin ekonomik faaliyetler
tizerindeki etkileri, biiyiik 6l¢iide ulagim sisteminin 6zelliklerine baghdir. Yiiksek hizli
trenlere dayali ulagim sistemlerinin Ozellikleri, mekansal olcekte etkileri ve
erisilebilirlikteki avantajlar1 ve sinirlamalart asagida tanimlanmaktadir. Bu yaklagim
cergevesinde, erisilebilirlikteki degisimler cografi yakiligin dolayli bir gdstergesi
olarak alinarak, YHT’nin Konya bdlgesi ekonomik yapist ilizerinde etkileri analiz

edilecektir.
2.4. Ekonomi Uzerinde Yiiksek Hizhh Tren Etkileri

Akademik yazinda, ulasim konusu uzun siireden beri arazi kullanimin
belirleyicisi ve ekonomik gelismenin unsuru olarak goriilmektedir. Ulagim sistemleri
ekonomik ve sosyal yap1 iizerinde yarattig1 dogrudan ve dolayl etkiler ile 6nemli bir
yatirim alanmidir. Bununla ilgili olarak yazinda bulunan arastirma cesitliligi oldukca
fazladir. Daha kapsamli bir kavramsal ¢erceve sunmak amaciyla ekonomik cografya,
ulasimin dolayli etkilerine odaklanmistir. Bu yaklagimdan, Krugman (1991), eksik

rekabet ¢ercevesinden ulasim oOzelliklerindeki degisikliklerin bdlgelerin  ekonomik
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yapisinda nasil degisiklikler yaratabilecegini ortaya koymaktadir. Daha fazla
erisilebilirlik, faaliyetlerin yi§ilmasimi tesvik eder ve iretkenligi tesvik etmektedir.
Venables (2007) ulasim yatirimlarinin, yolculuk siirelerinin veya maliyetinin azaltilmasi
sonucu olarak firmalarin ekonomik kitleye erisilebilirliginde degisikliklere yol agarsa,
ulasimin y1gilma ekonomileri yoluyla olumlu etkilere neden olabildigini tespit
etmektedir. Bu dogrultuda, ulagim yatirnmlarinin genis etkileri, isgiicii piyasasina
erisilebilirlik degisikligi, ekonomik faaliyetlerin y1gilma egiliminin artmasi, istthdam ve
is faaliyetlerinin yeniden konumlandirilmasi ve bdlgeler arasindaki etkilesim ve
ekonomik rekabetin derecesinin artmasi gibi siireglere iliskin tahmin edilmektedir.
Fakat bu etkilerin mekansal dagilimi ve sektorel kapsami tartismanin ana odagi olarak
ortaya ¢ikmistir. Graham vd. (2010) bu etkilerin mesafeyle azalma oraninin,
erisilebilirligin degisimleri ¢ok yerel odakli oldugu i¢in oldukga giiglii olabilecegini
gostermistir. Dolayisiyla, ulasim yatirimlarinin yalnizca dogrudan etkilenen yerel
alanlar iizerinde degil, bir biitiin olarak ekonomi {izerinde doniistiiriicii bir etkisi olup
olmayacag1 sorusu ortaya ¢ikmaktadir. Bu baglam, ulasim yatirimlarinin ekonominin

bolgesel dengesini degistirip degistiremeyecegi konular1 giindeme gelmistir.

Rayli ulasim sistemlerinin teknolojik gelisimi, son yillarda YHT sistemlerini
bolgeler arasi ulagim i¢in en cazip ¢oziimlerden biri olarak tanmitmistir. YHT sistemleri,
bilissel mesafeyi azaltmaya olanak taniyan yiliksek hizi sayesinde, erisilebilirlik
diizeyini 6nemli dlclide degistirme ve bolgeler arasindaki etkilesim diizeyini ve bigimini
etkileme yetenegine sahiptir. Vickerman (2018) sehirleri ve bolgeleri birbirine
yaklastirarak yerel ekonomilerin, artan biiyiime ve iiretkenlige yol acan daha diisiik
ulasim maliyetlerinden yararlanabilecegi iddia etmektedir. Bununla birlikte ulagim
yatirimlarinin ekonomik yapi {iizerinde yarattig1r etkilerin, ulagim sistemine 0zgii
Ozelliklerinden bagimsiz olmadigini akilda tutmak gerekir. Ulasim tiirli altyap1 dlgegi,
kapsam, kapasite, hizmet tiirii, kullanim maliyeti (zaman/para), seyahat siiresi ve
isletimin Gzellikleri gibi faktorler ekonomi iizerindeki etkilerin yonii, tiiri ve

biiyiikliigiinii belirlemektedir.

YHT yatirimlari, bolgenin ekonomik yapist iizerindeki etkileri yoneltecek
kendine ait isletme ozelliklere sahiptir. YHT aglar genellikle bolgeler aras1 dlgekte,
hatta iilkelerin sinirlarinin 6tesinde bir ulasim hizmeti sunmaktadir. Bu nedenle, YHT
ag1 yigilma ekonomilerini yogunlastirma potansiyeline sahiptir. Isletme ozellikleri —

yiiksek hiz ve kolay lojistik — ekonomik y1g1lmayi tesvik etme yetenegini arttirmaktadir.
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Ulasim altyapisinin etki alanlarini 6lgegine gore, uzun ve kisa mesafeli olmak tizere iki
tirde smiflandirmak miimkiindiir. Bunlardan uzun mesafeli bolgeler arasi ulagim
altyapisinin  genel erisilebilirligi arttirarak daha fazla ekonomik yigilmaya neden
olurken, kisa mesafeli veya bolge i¢i ulagim altyapisi kamu hizmetlerinin yayilmasini,
ceper bolgelerde beseri sermayesinin olusumunu kolaylastirdigini iddia etmektedir

(Puga & Venables, 1997; Puga D. , 2002; Ottoviano, 2008).

Hizmet niteligi a¢isindan, YHT aglar1 normalde yalnizca yolcu tasimaktadir. Bu
nedenle imalat sanayideki faaliyetlerin yer secimi iizerinde biiyiik bir etkiye sahip
olmayacag: diisiiniilebilir (Puga, 2002). Fakat YHT emek isgiicii tasimada 6nemli bir
fayda gostererek, isgiicli havuzunu genisletip becerileri ¢esitlenmektedir. Bu nedenle,
cesitli uzmanlagmis isgiicline ihtiya¢ duyan faaliyetlerde, YHT etkileri daha giiclii
olabilmektedir. Ornegin ticari hizmetler, finansal hizmetler, Ar-Ge faaliyetleri gibi
ekonomik faaliyetlerin gelisiminde hizli rayli sistem baglantilarin 6nemi biiytiktiir

(Graham, 2007).

Bu baglamda, son 30 yilda YHT sistemleri, ekonomik biiylimeyi ve bolgesel
uyumu tesvik eden bir arag olarak énem kazanmustir. Ornek olarak, Avrupa Birligi'nin
ulagim politikalar1 ve Cin'deki YHT aginin hizli gelisimi 6n plana ¢ikmaktadir. Halbuki,
bu projelerde yer alan yiiksek yatirim maliyeti, verimlilik kazanimlar1 yoluyla ekonomik
yapt lizerindeki genis etkilere odaklamistir. Fransa’daki YHT agiin bolgesel etkileri
lizerine caligmalarda, degisen erisilebilirligin bolgesel ekonomik kalkinmayr nasil
etkileyebilecegi konusu iizerinde durulan meselelerden biri olmustur (Bonnafous,
1987). Gutiérrez ve Urbano (1996), 6ngoriillen YHT aginin Avrupa Birligi {izerindeki
erigilebilirlik etkilerini tahmin etmistir. Elde ettigi sonuglar, genel olarak YHT'nin
merkez ve ¢eper arasindaki erisilebilirlik esitsizliklerinde bir azalma saglayacagini
gostermektedir. Aksine, bolgesel dlcekte olumlu etkilerin YHT istasyonlar1 ¢evresinde
yogunlagsmast nedeniyle ana sehir ve ¢evresi arasindaki gelismislik farkinin
artabilecegini gostermistir. Dolayisiyla, YHT'nin erisilebilirlik diizeyi gittikce daha az
cografi konuma ve daha ¢ok ulasim altyapisina bagli oldugu bir mekénsal cergeve
yarattig1 sonucuna varilmistir. Vickerman vd. (1999) benzer sonuglar bularak, Avrupa
YHT agmin bolgeler arasindaki sosyal ve ekonomik esitsizliklerin azaltilmasini tesvik
eden bir arag¢ olarak goriilemeyecegini belirtmislerdir. Gutierrez (2004), YHT'nin

sehirler arasindaki baglantiy1 iyilestirerek rekabet edebilirligi ve bolgesel uyumu
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artirabilecegine isaret etmistir. Fakat, YHT'nin baglantisiz kalan sehirler pahasina biiyiik

sehirlere fayda saglayarak bolgesel kutuplasmay1 destekleyecegi kesfedilmistir.

Bunun yani sira Germandia vd. (2012), ara istasyonlar aracilifiyla merkez ve
ceper arasindaki entegrasyonun bir unsuru olarak YHT yaklasiminin bolgesel Olcekte
ekonomik yakinsamayi destekleyebilecegine isaret etmislerdir. Cheng vd. (2015), Cin
orneginde YHT'nin uzun vadeli ulusal ekonomik entegrasyonu ve ekonomik biiyiime
icin bir temel oldugunu tespit etmektedir. Bu sekilde, agin bazi hatlar1 belirli bir bolge
icinde kalkinmay1 ve entegrasyonu tesvik etme amaciyla gerceklesmektedir. Yang
(2021), YHT'nin Cin'de inovasyon biiylimesini ve inovasyon yakinsamasini onemli
Olciide destekledigini gostermektedir. Yani sira, YHT hattina sahip olmayan sehirlerin
de komsu sechirlerdeki YHT baglantisindan yararlanabilecegi, bdylece inovasyon
biliylimesini tesvik edebilecegi bulunmustur. Fakat YHT'nin dogrudan baglantisi olan ve

olmayan sehirlerin inovasyon seviyesinde bir farklilik devam etmektedir.

Knowles ve Ferbrache (2016), hafif rayli ulasim sistemlerin gelismesinin
dezavantajli mekanlar erisilebilirlik kisitlamalarindan kurtararak kalkinmayi tetikleme,
yatirimi tesvik etme, ig giicli piyasasinin ise alim alanini genisletme, arazi {retimi,
dagitimi ve kullanimmin yeniden diizenlenmesi, arazi ve miilk degerinin artmasi gibi
cesitli olanaklara sahip olmasina vurgu yapmaktadir. Bu baglamda, Cizelge 2.4.’de
cesitli Ornekler iizerinden demiryolu altyapisinin etkileri gesitli kriterler baglaminda

degerlendirilmistir.

Cizelge 2.4: Demiryollar1 yatirnmlarinin genis ekonomi tizerinde etkiler (Lakshmanan, 2011)

Yazar Ulke Ulasim altyapisinin genis etkisi

Hurd (EEH, 1975) Hindistan (1861-1921) Tim ulus. ga}plpda fiyatlar yakinlagsmaya baslayip tahil
pazari gelismistir.

Collins (EEH, 1999) Hindiistan (1873-1906) Ucret aralig1 azaldi, baslangicta diisiik ticret alanlarindaki

gercek iicretler daha hizli biiylimiistiir.

Ulusal tahil pazari gelismesi. Bolgeler arasi ticaret
Metzer (JEH, 1974) Carlik Rusya (1870-1910) | kosullari iyilesmesi. Dengeli fiyatlar yatirimlarin etkin
dagilimini saglamisgtir.

Summerhill (JEH, 2005a) | Brezilya (1898-1913) Uretkenligi artiran bir uzmanlagma siiresi

Summerhill (Mimeo, N ) Sosyal tasarruflar GSYIH %12-26'smm en ¢ok kazang
2005b) Arjantin (1857-1913) Arjantinli tireticilere ve tiiketicilere gegmesi.

Fishlow (1965) ABD Orta bati (1848-1890) Biiyilk Goller Eyaletlerinin  tarimsal ve endiistriyel

genislemesi.
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Bununla birlikte, demiryolu yatirnmlarmin etkileri gesitli ve karmasik olabilir.
Demiryolu hattina ve istasyonuna sahip bolgelerin, ozellikle bilgi akisina dayali
endiistrilerin sektorlerinde daha hizli niifus artisi, kisi basina gelir artis1 ve istthdam
artis1 yasadigia dair kanitlar s6z konusudur. Birgok ¢alismada hem otoyol baglantisi
hem de tren istasyonu olan sehirler i¢in daha gii¢lii etkiler gézlemlenmistir (Nakamura
& Ueda, 1989). Ornegin, Shinkansen istasyonuna yakin firmalarm farkli aktorlerle
kurdugu etkilesimin is baglantilarini arttirdigi ve yerel gelismeye Onemli katkilar
sagladig1 tespit edilmistir (Bernard, Moxnes, & Saito, 2019). Yam sira, Almanya’da
KolIn-Frankfurt demiryolu hatti boyunca ara istasyonlarda ekonomik aktivitenin
arttigina dair kanitlar s6z konusudur (Ahlfeldt & Feddersen, 2010).

Yiiksek hizli bir yatirnm olarak gerceklesen demiryolu yatirimlari, bolgenin
ekonomik yapisini etkileyecek yetenegine sahip olan kendine ait 6zelliklere sahiptir.
YHT aglar1 genellikle bolgeler arasi Olgekte, hatta iilkelerin sinirlarin 6tesinde bir
ulasim hizmeti sunar. Bu nedenle, YHT ag1 yigilma ekonomilerini yogunlagtirma
potansiyeline sahiptir. Isletme 6zellikleri — yiiksek hiz ve kolay lojistik — ekonomik
yigilmay1 tesvik etme yetenegini artmaktadir. Ayrica Puga (2002) ve Graham'in (2007)
belirttigi gibi, YHT'nin etkileri farkli ekonomik sektorler arasinda farklilik
gostermektedir. Urefla vd. (2009), orta Olgekli sehirlerin  YHT baglantisindan
yararlanarak igletme, finansal ve eglence sektorlerinin gelistigini gostermistir. Seyahat
ederken ¢alisma imkani ile yolculuk siiresi azalmasi, ara yerlesmelerde danismanlik

firmalar1 gibi yeni is yerleri cekme firsat1 vermistir.

Hizmet agisindan, YHT aglar1 normalde yalnizca yolcu tasimaktadir. Bu nedenle
imalat sanayideki faaliyetlerin yer se¢imi iizerinde biiyiik bir etkiye sahip olmayacaklari
beklenebilir (Puga, 2002). Fakat YHT isgiicii tasimasinda dnemli bir fayda gostererek,
isgliciiniin  havuzunu genisletip becerileri c¢esitlenmektedir. Bu nedenle, cesitli
uzmanlasmis isgiicline ihtiya¢ duyan faaliyetlerde YHT etkileri daha gii¢lii olmaktadir.
Ornegin ticari hizmetler, finansal hizmetler, Ar-Ge faaliyetleri gibi ekonomik
faaliyetlerin gelisiminde hizli rayli sistem baglantilarin 6nemi biiyiiktiir (Graham D. J.,
2007). Vives (2001) Madrid-Barselona YHT hattinin uygulanmasi nedeniyle nakliye
maliyetlerinin azalmasinin, diisiik iletisim maliyetleriyle birlikte, firmalarin idari
birimlerinin tiretim iglevlerden ayrilip bagkente tasima egilimini giiclendirerek, sehirler
arasinda iiretim yapisinda bir degisime yol actigini ortaya koymaktadir. Puga (2002),

Paris-Lyon YHT hattinin faaliyete gecmesi idari birimlerin Lyon'dan Paris'e
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taginmasina yol actifina dair resmi olmayan kanitlarin varligina isaret ederek, YHT
onemine vurgu yapmistir. Dolayisiyla, yi1gilma siireglerini hizlandirarak ulasima yapilan
yatirimlar, ekonomik faaliyetin mekansal uzmanlagmasini tesvik etme yetenegine

sahiptir.
2.5. Ekonomik Faaliyetlerin Yer Se¢ciminde Ulasim ve Uzmanlasma Siirecleri

Son yillarda, ekonominin cografi yonii 6nem kazanmistir. Yazin, ekonomik
faaliyetlerin nerede ve neden konumlandigi sorusu etrafinda gelismistir. Genel bir
gozlemle, kiimelenme veya yigilma egilimi, ekonomik faaliyetlerin mekansal
organizasyonunun temel Ozelliklerinden biri oldugu sonuca varmak miimkiindiir.
Mekansal yigilma, kentlerin olusumu ve biiyiimesinde, sanayi bdlgelerinin ortaya
cikmasinda ve benzer ekonomik faaliyetlerin mekansal gruplagsmasinda belirgindir.

Ekonomik faaliyetlerin yigilmasi, digsalliklariyla iligkilidir.

Bu baglamda, ilk teoriler ekonominin mekansal dagiliminin zamansal bir
evrimine isaret etmektedir. Baslangicta ekonomik biiyiime, merkezde ekonomik
faaliyetlerin mekansal yigilmasini gerektirmektedir. Yani sira, birlesmis pazarda
ekonomik faaliyetlerin mekansal bir dagilimi, yani bolgesel yakinsama egilimi ortaya
gelecektir (Alonso, 1980; Kim, 1995). Buna iliskin, YEC ekonomik faaliyetlerin yeri
secimini aciklayan merkezcil ve merkezka¢ kuvvetleri arasindaki fark etmektedir.
Merkezcil kuvvetler, yigilmay1 tesvik eden Marshall dissalliklariyla temsil edilirken,
merkezka¢ kuvvetleri trafik, gayrimenkul yiiksek maliyetleri, liretken faktorlerdeki
engeller gibi unsurlarla iliskilidir. Merkezcil kuvvetler dis ekonomilerin kaynaklaridir.
Biiyiik bir yerel pazar, iki tiir baglanti olusturur. Ileri baglantilar, firmalar1 biiyiik
pazarlara erisimi saglayan mekanlara yerlesmeye tesvik etmektedir. Bunlar, 6lgek
ekonomilerine tabi mallarin {iretimi i¢in tercih edilen yerlerdir. Geriye baglantilar,
firmalar1 ara mallarinin yerel iiretimini destekleyen biiyiik bir pazarda yer almaya
yonlendirmektedir. Ekonomik bir yogunlasma, o6zellikle uzmanlasmis beceriler igin
yerel isgiicii piyasasini destekler, bu sekilde is¢ilerin isveren bulmasi ve igverenlerin is¢i
bulmasi kolaylastiriimaktadir. Ekonomik faaliyetin yerel yogunlagsmasi, bilgi
yayilmalar1 yoluyla daha saf dis ekonomiler yaratabilir. Merkezkag¢ kuvvetleri arz ve
talepten kaynaklanmaktadir. Arz tarafinda, iiretimin bir kismi iscilerin oldugu yere
gitmelidir. Talep yoniinden faktorler daginik bir pazar yaratmakta, bazi iiretim islemleri
tiiketicilere yakin yer segme egiliminde olacaktir. Ekonomik faaliyetin yogunlagmasi,

yerel arazi talebini artirarak, arazi kiralarini artirtyor ve dolayisiyla tikaniklik nedeniyle
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daha fazla yogunlagmayi caydirmaktadir. Bunun yani sira, ekonomik entegrasyonun,
ekonomik faaliyetlerin yer sec¢imini sekillendiren kuvvetler iizerinde degisiklikler

yarattigin1 gostermektedir (Krugman P. , 1999; Vives, 2001).

[s bolimiiniin temel unsurlarindan biri olan ulasim, 6lcek ekonomilerinin
gelismesinde de belirleyici bir rol oynamaktadir. Samuelson'in (1954) buzdagi modeline
gore, ulagtirma maliyetlerinin azaltilmasi, firmalarin erisebildigi yerel pazarinda orantili
bir artisina neden olmaktadir. Pazar genislemesiyle beraber artan talep, oOlcek
ekonomilerinin  faydalarimi1 artirir  ve firmalari  mekéansal yigilma  siirecine
yonlendirmektedir. Krugman (1991), ulasim yatirimlarinin sonucu olarak boélgelerin
ekonomik biitliinlesmesi arttikga artan getiriler ile ticaret etkilerinin, firmalar1 ve
bireyleri etkileyen mekansal yigilma egilimini tesvik edecegini gostermistir. Bu sekilde,
ulasim maliyeti veya siiresindeki azalmalar, ekonomik faaliyetlerin mekansal
yigilmasindan daha biiyiik faydalar saglamaktadir. Fujita ve Thisse'nin (2002) belirttigi
gibi, firmalarin ve tiiketicilerin yer se¢imi, mekansal olarak dagitilmis pazarlara
erigilebilirlik tarafindan yonlendirilmektedir. Ulasim maliyetlerinin azalmasi ve
erisilebilirligin artmasi su sonuglart dogurabilir: 6lcek ekonomilerinin neden oldugu
daha fazla verimlilik, pazarin genislemesi ve yeniden yapilandirilmasi, inovasyon ve

bilgi akisinin faydalari.

Bu baglamda ulastirma maliyetleri ile y1gi1lma ve bolgesel esitsizlikler arasindaki
iliskiye odaklanan YEC modelleri, ekonomik faaliyetlerin yer se¢iminde ulasim
yatirimlarinin roliinii irdelemek ic¢in uygun bir ¢ergceve sunmaktadir. Benzer modellerin
bir¢ogu, ticaret ve tasima maliyetlerinin azalmas1 sonucu olarak endiistriyel y1gilmanin
artacagin1 tahmin etmektedir. Yeni ekonomik cografya modellerini bu agidan ayiran
temel nokta ise mekanlar ya da bolgelerin ¢ok farkli yi§ilma kaliplar gelistirebildigini
kabul etmektir (Puga, 2002). Arastirmalar, yigilmanin etkilerinin ekonomik sektore gore
degisebilecegini gostermistir. Ayni sekilde, kanitlar yigilmanin her zaman merkezde
yogunlasmaya yonelik olmadigim1 gostermistir. Bazi ekonomik faaliyetler, ceperde
toplanarak daha biiyiik avantajlar bulmaktadir. Emek faktoriiniin en 6nemli oldugu
sektorler ¢eperde yogunlasma egilimindeyken, 6lgek ekonomilerinden yiiksek fayda
saglayan sektorler merkezde toplanmaktadir (Briilhart & Torstensson, 1997; Gual &
Videla, 1999). Finans sektorii 6zel bir durumdur. Bu sektérde 6lgek ekonomilerinin
giiclii etkileri, ekonomik faaliyetlerin kiiresel 6l¢ekte en biiyiik sehirlere dogru yer

se¢imini rehberlik etmektedir.



35

Ekonomik yi1gilmanin bir sonucu olarak sehirler, yigilmay1 saglayan sektor veya
sektorlerde uzmanlasmis firmalar ve is giicliniin bulusma noktas1 haline gelmektedir. Bu
sekilde sehirler uzmanlasmis veya cesitlendirilmis bir ekonomik yap1 sunabilmektedir.
Uzmanlagmis sehirlerde, ekonomik faaliyetin yogunlagsmasimnin ana nedeni yigilma
ekonomileridir. Bu baglamda ekonomik faaliyetler sektérel uzmanlagmaya dogru bir
egilim gostermektedir. Cesitlendirilmis sehirler ise, farkli sektorler arasindaki
dissalliklarla desteklenen kentlesme ekonomileri, ¢esitli ekonomik sektorlerin mekansal
yigilmasint aciklamaktadir. Bu durumda, ekonomik faaliyetler, islevsel uzmanlagsma
tarafindan yonlendirilen yigilma siire¢leri sunmaktadir. Bu dissalliklarin ekonomik
faaliyetlerin yer se¢imi lizerindeki etkisini analiz ederken, y1gilma ekonomileriyle ilgili
digsalliklar ile kentlesme ekonomilerine ait digsalliklar arasinda ayrim yapmak
gerekmektedir. Yigilma ve kentlesme ekonomilerinin digsalliklar1 ayn1 anda ve birlikte
hareket edebilir olsa da, kentlerin ekonomik yapisini ¢esitlendirmeye veya farkli

sekillerde uzmanlasmaya yonlendiren etkileri degistirebilir (Duranton & Puga, 2000).
2.5.1. Yigilma ekonomileri: Sektorel uzmanlasma

Yigilma ekonomileri, is gilicli piyasasmnin yogunlagmasi, ara mallarin ortak
kullanim1 ve sektor i¢i diizeyde bilgi akist yoluyla ortaya ¢ikmaktadir (Graham, 2007).
Ayni sektordeki firmalarin tiiketiciler ile ileri ve tedarikgilerle geri dikey baglantilari
bilgi akis1 ve ig giicli piyasasinin uzmanlagmasini kolaylastirir, tedarike¢i cesitliligini
arttirir ve liretim maliyetleri azaltmaktadir. Yigilma ekonomilerinin gelisimi, ekonomik
faaliyetlerin mekansal dagilimina, yani sektérel uzmanlagsmaya dayali bir ekonomik
yaptya yol agmaktadir. Aymi sektordeki firmalara miimkiin oldugunca yakin olmak,
firmalarin girdi mallarina, sektorlerinde uzmanlagmis bir is giicli piyasasina, teknolojiye
ve bilgiye erisimini saglamaktadir. Ayn1 sektordeki firmalarin sayisi arttikga, yigilma
faydalar1 da artar. Dolayisiyla, her ekonomik y1gi1lma belirli bir sektorde uzmanlagmaya

yol agmaktadir (Krugman & Venables, 1996).

Ayni sektordeki firmalara miimkiin oldugunca yakin olmak, firmalarin girdi
mallarina, sektorlerinde uzmanlagmis bir is giicli piyasasina, teknolojiye ve bilgiye
erisimini saglamaktadir. Ayn1 sektordeki firmalarin sayisi arttikga, yigilma faydalar: da
artar. Dolayisiyla, her ekonomik yigilma belirli bir sektérde uzmanlagma egilimindedir

(Krugman & Venables, 1996).



36

2.5.2. Kentlesme ekonomileri: islevsel uzmanlasma

Kentlesme ekonomileri firma ve endiistriyel alanlarin disinda kentsel alanin
sundugu atmosfer ve bilgi tabaninin ekonomik aktdrlere sundugu pozitif digsalliklar
olarak degerlendirilmektedir. Kentlesme ekonomileri, farkli sektorler arasi yigilma
etkileri yaratip ekonomik yapisimin  gesitlenmesini  saglamaktadir. Islevsel
uzmanlagmaya yonelik bir ekonomik yapinin oOrgiitlenmesinde ©6nemli bir rol
oynamaktadir. Kentlesme ekonomilerinin etkileri, yigilma kuvvetleri ve dagitma

kuvvetleri olarak siniflandirilir.

Dagitma kuvvetleri, sehirlerin maruz kaldigi yogunluk maliyetlerinin bir
yansimasidir. Bunlar esas olarak ulasim maliyetleri ve gayrimenkul maliyetlerinden
olusmaktadir (Duranton & Puga, 2000). Yigilma faydalari firmalar veya ekonomik
aktorlerin kente yerlestik¢e kentin biyiikliigiinii arttirarak yogunluk maliyetlerini de
artmaktadir. Kentlesme ekonomilerinin yigilma kuvvetleri, kamu mallarinin varligina,
piyasa dlgegine, paylasilan girdi ve ¢ikti mallarinin yakinlhigina, ticarete konu olmayan
mallara ve farkli endiistriler arasindaki diger etkilesim tiirlerine dayanmaktadir (Graham
D. J., 2007). Mallar ve hizmetlerin iiretimi ¢esitli islevler gerektirir. Bu islevlerin ¢ogu,
firmanin uzmanlik alanindan farklidir. Ornegin imalat sektdrii miihendislik, finans ve
pazarlama islevlerine ihtiya¢ duyarken; insaat sektorii miihendislik, mimari, mali ve
hukuki islevleri gerektirmektedir. Uretim icin gerekli olan gesitli ticarete konu olmayan
mallara erisimin saglanmasi, ¢esitli ekonomik sektorlerin ayn1 mekanda yer almasini
aciklamaktadir. Bu sekilde bolgedeki ekonomik yapimin cesitlenmesi séz konusu

olmaktadir.

Cesitlendirilmis bir ekonomik yapmin 6tesinde, kentlesme ekonomilerinin
ekonomik yapmin orgiitlenme egiliminde sektorel bir uzmanlasmadan islevsel bir
uzmanlagsmaya dogru bir degisimi tesvik ettigi agiktir (Duranton & Puga, 2000;
Markusen & Venables, 2013). Baslangigta firmalar iiretim ve yonetim birimlerini tek bir
yerde birlestirmeyi tercih ederler. Ancak kentsel yap1 ve faaliyetlerin maliyetlerine bagh
olarak farkli kentlerde lokasyona sahip bir firma haline gelerek daha yiiksek faydalar
elde edebilirler (Duranton & Puga, 2005). Kentlesme ve yigilma ekonomilerinin
faydalarini ararken, firmalar iiretim ve yonetim faaliyetlerinin yerini ayirma egiliminde
olmaktadir. Olgek ekonomilerinin etkilerinin yonetim islevine iliskin ticari, finans,

teknolojik ve benzeri hizmetler sektoriinde daha giiclii oldugu i¢in yonetim islevleri
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tiretimden ayrilip yigilmasinda biiyilik faydalar bulunmaktadir (Markusen, 1989; Davis
& Henderson, 2008; Graham D. J., 2007).

Yonetim faaliyetlerinin artan yigilmasi, ekonomik faaliyetler tizerinde pek
olumlu etkileri olmayan yogunluk kuvvetlerinde bir artisa neden olmaktadir. Bu durum,
firmalarin daha yiiksek iiretim maliyetleriyle kars1 karsiya kalmasina yol agmaktadir.
Bunun tersi, ekonomik faaliyetleri daha diisiik tiretim maliyetli bolgelere taginmaktir.
Bu sekilde iiretim faaliyetlerinde firmalar ve firmalarin bdéliimleri, uzmanlagmis
sehirlerde, genellikle kiiclik veya orta 6l¢ekli sehirlerde bulunurken; cesitlendirilmis
ekonomik yapiya sahip olan biiyiik kentler, idari merkezlerin ve yonetimde yogun
firmalar yerlesmesi icin daha cazip olmaktadir. Kentlerin ekonomik yapisi islevsel

boyut tarafindan yonlendirilen uzmanlasma siirecine girmektedir (Duranton & Puga,
2005).

2.5.3. Yigilma ve kentlesme ekonomilerinin sehirlerin uzmanlasma ve cesitlenme

siireclerinde rolii

Yigilma ve kentlesme ekonomilerinin etkilerini, merkezcil ve merkezkag
kuvvetleri ile anlatmak miimkiindiir. [lk basta, merkezcil kuvvetler sayesinde ekonomik
faaliyetler mekansal olarak kiimelenme egilimindedir. Bu faaliyetlerin bir araya gelmesi
sonug olarak pazar biiylimesini saglayacak, yigilma giiclerini giiglendirerek bu alanda
yer almak isteyen daha fazla ekonomik faaliyetler s6z konusu olacaktir. Bu siireg,
kentsel alanlara yol acan ekonomik digsalliklar tarafindan yonlendirilir (Jacobs J. ,
1969). Bununla birlikte ekonomik faaliyetlerin yogunlugu arttik¢a merkezkag kuvvetler
daha fazla onem kazanir. Merkezkac¢ kuvvetleri, sehirlerin maruz kaldigi yogunluk
maliyetlerinin bir yansimasidir. Bunlar esas olarak ulasim maliyetleri ve gayrimenkul
maliyetlerinden olusmaktadir (Duranton & Puga, 2000). Bu baglamda sadece farkli
ekonomik sektdrlerin mekéansal yigilmasinin sundugu ¢esitlilikten yararlanan ekonomik
faaliyetler bu yi8ilma i¢inde kalacaktir. Digerleri, merkezka¢ kuvvetlerinin daha az
oldugu bir alanda yeniden toplanacak. Tercihen tek veya az ekonomik sektdrleri
barindiran bir alan. Sonug olarak, uzmanlasmis sehirlerin ve ¢esitlendirilmis sehirlerin

ortaya cikisini gozlemlemek miimkiindiir.
Cesitlendirilmis sehirler bilgi akisinda ve bilgi gelisiminde 6nemli bir rol
oynarken, uzmanlasmis sehirler daha diisiik iiretim maliyetleri saglamaktadir. Vives

(2001), yeni dirlinler, yenilikgilige destek olan ¢esitlendirilmis sehirler ve bolgelerde
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yaratildiktan sonra yigilma ekonomileri gii¢lii olan uzmanlasmis merkezlere
aktarildigina dikkat ¢ekmektedir. Henderson vd.’ne (1995) gore kentsel ¢esitlilik, yeni
ve yenilik¢i endiistrileri ¢ekmek i¢in onemli iken, uzmanlagsma ise olgun sektdrleri
korumakta On plana c¢ikmaktadir. Boylece, kentsel c¢esitlendirme ile uzmanlasma
avantajlar1 arasindaki gerilim, iriiniin yasam dongiisiinde c¢oziilmektedir. Birincisi
yenilik¢i asamada, ikincisi ise olgun asamada baskindir. Bu, g¢esitlendirilmis ve

uzmanlasmis sehirlerin bir arada varligini agiklamaktadir.

Cesitlendirilmis bir ekonomide, yiiksek yogunluk maliyetleri nedeniyle iiretim
sektorli faaliyetleri daha uygun iiretim kosullari arayis i¢inde yer degistirmeye zorunda
kilirken, hizmet sektorii faaliyetleri, cesitli ekonomik sektorlere gerekli faaliyetler
olmalar1 nedeniyle kentlesme ekonomilerinde daha biiyiik avantajlari bulmaktadir. Bu
baglamda, Duranton ve Puga (2005) kentlesme ekonomilerinin sonug olarak
uzmanlagsmis ile ¢esitlendirilmis sehirler arasindaki ayrimin {iretim sektoriinde
uzmanlagsmis kiiciik sehirlere ve yonetim hizmet sektdriinde uzmanlagmig biiyiik
sehirlere yol agtigin1 ortaya koymaktadir. Bununla birlikte, islevsel uzmanlagma
sektorel uzmanlagsmanin yerini almamaktadir. Her ikisi de daha fazla veya daha az
yogunlukla paralel olarak hareket eder ve farkli ekonomik yapilara ve ekonomik
faaliyetlerin ¢esitli mekansal orgilitlenme bigimlerine yol agmaktadir. Bu nedenle,
ulasim yatirimlart gibi bolgesel ekonomik entegrasyon faktorlerindeki degisiklikler
karsisinda, sektorel ve islevsel uzmanlagma endeksleri, ulasimin ekonomik yapi

tizerindeki genis etkilerinin bir yansimasidir.



39

3. MATERYAL VE YONTEM

Ulastirma altyapisinin etkileri, ulastirma maliyetlerindeki diististen kaynaklanan
dogrudan faydalarin 6tesine gectiginden, erisilebilirlikteki degisimin yarattigi ekonomik
etkilerin anlasilmasi biliylik onem kazanmistir. Bununla birlikte, teorik ve pratik
tartismalar ulasim altyapisi ve ekonomik faaliyetler arasinda nedensel mekanizmalarin
varligini teyit etmesine ragmen, bu iliskide faaliyet gosteren mekanizmalarin tipolojisi,
bliyiikligli ve yolu hakkinda genel bir fikir birligine varmak miimkiin olamamistir. Bu
nedensel iliskinin, her bir cografi bolgenin belirli ekonomik davranigsin1 tanimlayan
diger faktorlerin degiskenligi nedeniyle farkli ekonomik etkiler ortaya ¢ikabilmektedir.
Bu ¢alisma, ulagtirma yatirnmlarinin Tirkiye'de bolgesel ekonomik biiyiimeye etkilerini

tanimlamay1 ve analiz etmeyi amaglamaktadir.

Bu c¢ercevede, tezin metodolojisi ¢alismanin amaci ve kapsami, calismanin
sorunsali, verilerin tiirii ve elde edilme bigimleri, calismanin analiz yontem teknikleri

olmak iizere 4 asamada ele alinmistir.
3.1. Calismanin Amaci ve Kapsami

Bu c¢alisma, Yiiksek Hizli Tren (YHT) ulasim sistemi ag1 6zelinde bolgesel
ulagim yatirimlarinin ekonomik kalkinma ve ekonomik faaliyetlerin yer se¢imi {izerinde
etkilerini analiz etmeyi amaglamaktadir. Bu c¢ergevede, erisilebilirlik odakli bir
yaklasimla son yirmi yilda 6nemli yatirimlara konu olana YHT yatirimlarinin, Konya
ekonomik peyzajinda ortaya cikardigi dinamikleri ve gelismeleri ortaya koymaya
yonelik analizler gerceklestirilmistir. Bu perspektifte, tez ¢alismasinin bolgesel ulasim
yatirimlar1 ile ekonomik faaliyetlerin yer secimi ve gelisimi arasindaki iliskiler
tizerinden ekonomik cografya yaklagimli bdlgesel biiyiime dinamiklerini tanimlamak

hedeflenmistir.

Bu hedefe ulagsmak igin, bolgesel ulasim yatirimlan ile bolgedeki ekonomik
faaliyetler arasindaki iliskileri ortaya koyan etkilesim {izerinden degerlendirmeler
yapilmigstir. Bolgesel ulasim yatirimlar ile ekonomik faaliyetlerin yer se¢cim egilimleri

calismanin odak noktasi olmustur.
3.2. Verilerin Tiirleri ve Elde Edilis Bicimleri

Ulasim en temel anlamda mallar ve hizmetlerin ihtiya¢c sahiplerine
erisilebilirligini  kolaylagtirmak olarak tanimlanmaktadir. Ulagim yatirimlarinin

ekonomik mekan iizerindeki en belirgin unsuru yatirimin erisilebilirlikte davraniglar
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tizerinde gerceklestirdigi degisiklikler olmustur. Bu yiizden, ulagim yatirimlarinin
Oncesi ve sonrasi, erigilebilirlikteki degisikliklerini incelemek ekonomik mekanin
bi¢cimlenisine iligkin davranis1 ortaya koyan anahtar faktor olmaktadir. Bu gergevede,
erigilebilirlik ve yolculuk davraniglari ulasim yatirnmlarinin ekonomik mekanin

bicimlenigindeki temel gerekgeler olarak goriiliir.

Bu baglamda, ¢aligmada ikincil verilere dayali erisilebilirlik degiskenleri ile
yerlesmelerin gelismislik diizeylerine iligkin degiskenler ile anket verilerine dayali
yolculuk davranis gostergeleri kullanilmistir. Sosyo-ekonomik gelismislik diizeyine
iligkin kullanilan degiskenler ikincil verilerin dogrudan kullanimi ya da ikincil verilere
dayal1 hesaplamalar sonucu elde edilmistir. Ikincil veriler her bir ilge igin 2004, 2014 ve
2019 wyillant i¢in elde edilmistir. 2004 YHT yatirnmi kararmin alinmasina karsin
uygulamanin baglamadigi bir donem oldugu i¢in ele alinirken, 2014 Konya-Ankara
2011 yilinda YHT hattinin faaliyete gegmesi ile baslayan donem temsili, 2019 ise 2014
yilinda Konya-Ankara hattina ilaveten Konya-Istanbul YHT hattinin faaliyete gectigi

senaryo kapsamasi agisindan ele alinmistir.

Cizelge 3.1: Konya ilgelerinin sosyo-ekonomik yapisini belirlemek amaciyla kullanilan degiskenler

Kod Degisken

GE Ilce Gelismislik Endeksi

HSCS Hizmet Sektoriinde Calisan Sayist
SSCS Sanayi Sektoriinde Calisan Sayisi
TSCS Tarim Sektdriinde Calisan Sayisi
SUE Sektorel Uzmanlasma Endeksi
IUE Islevsel Uzmanlagsma Endeksi

PE Potansiyel Erisilebilirlik

Cizelge 3.1.’de ikincil verilere dayali degiskenler verilmistir. Erisilebilirligi
hesaplamak i¢in farkli yaklasimlar bulunmaktadir. Ulagimin yatirimlarimin etkilerini
ifade etmek i¢in en ¢ok kullanilan yaklagim potansiyel erisilebilirlik (PE) modelidir
(Gutiérrez, Condego-Melhorado, Lopez, & Monzodn, 2011; Stepniak & Rosik, 2013). Bu
yaklasim erigilebilirligin dort bilesenini goéz Oniline almaktadir. Ulagim ve arazi
kullanimi bilesimleri dogrudan incelerken, yolculuga karsi isteksizlik faktorii vasitasiyla
zamansal ve bireysel bilesimlerini dolay1 olarak katmayi saglamaktadir (Geurs & Van
Eck, 2001). Erisilebilirlik hesaplamasi i¢in kullanilacak veriler iki etapta toplanmuistir.

Ik etapta galisma alani igindeki her yerlesme arasindaki seyahat siireleri iizerinden
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Cografi Bilgi Sistemi vasitastyla bir ulasim modeli olusturulmustur. Bu model ulagim
ag1 lzerinden her diiglim arasi seyahat zamani tanimlamay1 saglamaktadir. Ulagim ag1
bolgesel karayollar1 ve YHT agindan olugsmaktadir. Yolculuk kalkis ve varis noktalari
calisma alanindaki her ilgenin konumu ve niifusunu temsil etmektedir. Bu bilgiyi

toplamak i¢in ikincil veri kaynaklarindan yararlanilmistir.

Erisilebilirlik hesaplamasina zamansal ve bireysel bilesimleri katmak amaciyla
ikinci etapta yolculuga karsi isteksizlik faktorii degerlendirilmistir. Bunun i¢in YHT
yolcular1 tiizerinden gergeklestirilen anket calismasindan elde edilen verilerinden
yararlanilmigtir. Anket c¢alismasinda, YTH kullanicilarinin seyahat tercihlerini
sorgulamaktan daha ¢ok deneyimine gore YHT faaliyete gegmenin ekonomik faaliyetler
tizerinde etkilerini analiz etmeye izin veren nicel ve nitel veriler toplanmistir. Nicel
verilerin toplanmas1 ve analizi i¢in Likert dlgegi kullanilirken, derinlemesine goériisme
yapilarak nitel veriler elde edilmistir. Bu veriler {izerinden yolcularin seyahat
tercihlerine gore her ilge icin yolculuga karsi isteksizlik faktorii hesaplanarak, PE

endeksine dahil edilmistir.

Ilge gelismislik endeksleri i¢in ¢esitli kurumlar tarafindan 2004, 2014 ve 2019
yullar1 i¢in hazirlanmis Sosyal ve Ekonomik Gelismislik Endeksi (SEGE) verileri
dogrudan kullanilmistir. Yani sira hizmetler, sanayi ve tarim sektoriindeki istthdam
biiyiikliikleri TUIK ve MEVKA raporlarindan elde edilerek, Sektorel Uzmanlasma ve
Islevsel Uzmanlasma Endeksi hesaplanmistir. Sektorel Uzmanlasma ve Islevsel
Uzmanlagsma Endeksi ilgelerin ekonomik gelisme egilimlerinin ortaya konulmasi

acisindan kullanilan degiskenler olarak kabul edilmistir.

Bu degiskenlerin yani sira, bdlgenin ekonomik davranigi bi¢imlerini ortaya
koymaya yonelik anket calismasi gerceklestirilmistir. Anket calismasi i¢in 6rnekleme
yontemi igerisinde, pandemi kosullari1 ve YHT sefer sayilarindaki azalma dikkate
almarak %99 giiven araligi, 0,10 hata payma gore 160 anket 6rnekleme biiytikligi
tercih edilmistir. 2019 yili verilerine gore Tirkiye’de yaklasik 8,4 milyon yolcu YHT
ile seyahat etmis ve bunlarin yaklasik %40’1t Konya merkezli yolculuklardan

olugsmaktadir (Cizelge 3.2.).

_ Np(1—-p)
(N-1Do, + p(1—p)

n

n : Ornek Hacim
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N : Toplam YHT Yolculuk Sayis1
2 .
0y,  :Oranin Varyansi
P : 0.40 (YHT Yolculuk sayis1 i¢ginde Konya’nin iirettigi yolculuk orani)
Cizelge 3.2: Orneklem biiyiikliigii ve anket sayist
Giiven - Varyans Populasyon - Ornek Sayist
Arahgi Degerler Hata Pay1 Degisimi Sayisi p degeri (adet)
1.65 0.10 0.0608 8434707 0.400 65
90% 1.65 0.05 0.0304 8434707 0.400 260
1.65 0.01 0.0061 8434707 0.400 6,489
1.96 0.10 0.0510 8434707 0.400 92
95% 1.96 0.05 0.0255 8434707 0.400 369
1.96 0.01 0.0051 8434707 0.400 9,210
2.58 0.10 0.0388 8434707 0.400 160
99% 2.58 0.05 0.0194 8434707 0.400 639
2.58 0.01 0.0039 8434707 0.400 15,945

YHT seferleri Konya-Ankara yoniinde her giin 8, Konya-Istanbul yoniinde her
giin 4 defa gergeklestirilirken, tezin alan ¢alismasi COVID-19 pandemi donemine denk
gelmis ve bu donemde her iki yone giinde 2 sefer olarak YHT seyahatleri
gerceklestirilmistir. Bu nedenle, anket calismalar1 hafta ici giinler sabah ve aksam
saatlerinde YHT hareket saatlerinden 1 saat Once gara gidilerek gelen ve giden
yolcularla giinde yaklasik 32 anket uygulanarak gerceklestirilmistir. Belirtildigi tlizere
kosullart  nedeniyle anket uygulamasi hafta  sonu

pandemi giinlerde

gergeklestirilememistir.

Anket kapsaminda, YHT yolcularinin sosyo-ekonomik 6zellikleri sorgulanirken,
yolculuk davraniglarina iligkin olarak Likert dlgekli veriler elde edilmistir. Yolculuk
davraniglarina iliskin olarak 15 ayr1 soru yoneltilerek 5°1i Likert degerlendirmesine gore
puanlama yapilmistir. YHT yolcularinin sosyo-ekonomik 6zelliklerini belirlemeye
yonelik sorularin cevaplar acik uglu elde edilmis ve sonrasinda gruplandirilarak

kodlanmistir (Cizelge 3.3.).
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Cizelge 3.3: YHT kullanicilariin sosyo-ekonomik 6zellikleri ile yolculuk davraniglarini belirlemeye

yonelik sorular

Sosyo-Ekonomik Ozelliklere iliskin Sorular

Yolcu goriislerine Yonelik Sorular (Likert)

(agik uglu)
Cinsiyet, YHT yolculuk davranislarimda 6nemli degisiklige yol agmustr.
v Ya YHT faaliyete gectikten sonra, konaklayarak gerceklestirdigi
5 ziyaretleri giiniibirlik yapabiliyorum.
e YHT daha biiyiik sehirlerdeki hastane, merkezi yonetim gibi
/ bl
Egitim diizeyl, kurumlardan hizmet alma olanagim arttird1.
v ikamet edilen ilce ve mahalle, YHT yatinnmlariyla birlikte, bolgedeki ekonomik faaliyetler

cesitlendi ve artt1.

Is/Meslek,

YHT seyahat siklifimin artmasina neden olmustur.

Aylik gelir,

YHT ile kentigi toplu tasima sistemlerinde entegrasyonu
¢Oziilememistir.

Yolculuk Davranislarina yonelik sorular

v

Varis noktasinda tahmini kalis siiresi,

YHT ile ¢evre (merkez disindaki ilgeler) yerlesmeler arasinda
erigilebilirlik diizeyinin zayif olmasi, rayli sistemin verimli
kullanimint etkilemektedir.

v

Bu yolculugun amaci,

YHT yatinmiyla birlikte, Konya’da turizm faaliyetlerinde
yogunlugun arttigina inantyorum.

v

Hangi tarife ile yolculuk ediliyor,

YHT Konya’nin ekonomik ve sosyal imajina olumlu katkida
bulunmustur.

YHT genellikle hangi amagla kullaniliyor,

YHT sefer sayisinin yetersizdir.

v" YHT kullanma siklig,

Yiiksek Hizli Treni zamandan tasarruf saglamak i¢in tercih
ediyorum.

v' YHT éncesi, yolculuk igin hangi ulasgim

araglar1 kullaniyordu,

Yiiksek Hizli Treni konforlu olmasi nedeniyle tercih ediyorum.

YHT faaliyete ge¢meden oOnce, yolculuk
icin diger ulasim araglart hangi siklikla
kullantyordu,

Pandemi siirecinde yolculuk davranigimda degisiklik oldu.

Bu yolculuk igin ¢ikis noktasi neresidir,

Pandemi doneminde YHT lerin daha hijyenik olmasi nedeniyle
tercih edilebilirligi artt1.

YHT’ne binilen durak,

Yolculugun varis noktas,

Pandemi doneminde YHT yolculuk siirelerinin daha kisa
olmasi tercih edilebilirligi arttirdi.

3.

3. Analiz Yontemi ve Teknikleri

Tez ¢alismasinda analizler 3 asamada gerceklestirilmistir. Bu ¢ercevede, her bir

asamada elde edilen degerler ve endeksler 6zelinde bdlgesel ulagim yatirimlarinin

ekonomik mekan iizerindeki etkileri Konya Bolgesi 6zelinde sorgulanmistir. Bu

baglamda birinci asamada, Konya ilgelerinin gelismislik diizeyi ii¢ kategoriye

ayrilmistir. Ikinci asamada anket verileri iizerinden YHT yolculuk davranislarinin

analizi gerceklestirilmistir. Ugiincii asamada ise, degiskenlere bagli istatistiksel analizler

gerceklestirilmistir. Buna gore calismanin yontem siireci Sekil 3.1.°de sematize

edilmistir.
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Cahsma Kapsami ve Simirlarinin Belirlenmesi

ilgelerin kiime analizi

x ikincil Veriler
Veri Toplama Siiresi » - llge diizeyinde SEGE verileri ve
istihdam dagilimi (2004, 2014, 2019)
- ilqc niifiisu (2004-2019)
- Karoyollar ve YHT aginin cografi
verileri ve hizi: Ulagim a1
» Birincil Veriler - Anket
- Yolcularin yolculuk davraniglar:
- Yolcularin sosyo-ckonomik verileri
< - YHT e iliskin yolcularin goriigleri
Verilerin Analizi
ilge diizeyinde 3 :
i ﬁ R 5| o Sosyo-ekonomik
SEGE verileri Kiimeleme oy
> analizi, gelismislik
. OLAP diizeylerine gore
|y Istihdam Uzmanlasma ibus ilgelerin kiime analizi
dagilimi endeksleri
—» llgeler niifusu
* Ulagimin modeli
[~ Ulagim ag -
) ligelerin potansiyel
erisilebilirligi
Ly Yolcularin yolculuk
davramiglan
» YHT eiliskin g Faktor ° Yolcu goriislerine
yolcularin gériisleri analizi gbre 3 faktor
h 4
Analiz Sonu¢larinn iliskilendirilmesi
Sosyo-ekonomik
Lyl gelismislik diizeylerine
gore ilgelerin kiime analizi
Yolculuk davramiglarina
* yonelik sorular
‘; Uyumluluk
Sosyo-ekonomik analizi
Ly ozelliklere iligkin +
sorular b

Yolcu goriiglerine
gore 3 faktor

Birincil veriler ikincil veriler

istatistiksel analiz

aile b degiskenler
arasinda uyumluluk
analizinin sonuglari

v

ile potansiyel
erigilebilirligi
kiyaslamasi

| Sonuglar

Sekil 3.1: Calisma yontem siireci
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3.3.1. Tlcelerin gelismislik diizeyinin belirlenmesi ve YHT yolculuk davraniglarinin

belirlenmesi

Calismada oncelikle, ikincil verilere dayali olarak Konya ilgeleri icin ti¢ farkli
donem (2004, 2014, 2019) igerisindeki gelismislik egilimi 3 kategoriye gore elde
edilmistir. Bu agamada, ii¢ farkli doneme ait ilge gelismislik endeksi, hizmet sektoriinde
calisan sayisi, sanayi sektoriinde calisan sayisi, tarim sektoriinde calisan sayisi, sektorel
uzmanlasma endeksi, islevsel uzmanlasma endeksi gibi degiskenler baglaminda veriler
elde edilmistir. Bu veriler 2004, 2014 ve 2019 donemlerindeki verilere gore kiimeleme
analizine tabi tutularak, ii¢ farkli donemde yerlesmelerin gelismislik durumuna iliskin

degerlendirmeler yapilmistir.

Buna gore, bazi1 veriler ¢esitli kurumlar tarafindan elde edilen ham veriler olarak
kullanilirken, bazi veriler ise hesaplanmustir (Cizelge 3.4.). Ornegin ilce gelismislik
endeksi, istihdam oranlart gibi degiskenlerde ¢esitli kurumlar tarafindan yapilan
hesaplamalar kullanilirken, sektdrel uzmanlasma endeksi, islevsel uzmanlagma endeksi,

PE icin endeksler hesaplanmistir.

Cizelge 3.4: Ilgelerin sosyo-ekonomik yapisina iliskin kiime analizinde kullanilan degiskenlerin tiirii.

ikincil Veriler Yil Kaynak
ilgelerin Sosyo-Ekonomik Gelismiglik Siralamasi
2004 1
Arastirmasi
flge Geligmislik TR-52 Bolgesi llgeleri Sosyo-Ekonomik Gelismislik
. 2012 2
Endeksi Endeksi

2019 TR-52 Bélgesindeki ilge Raporlarr®

Ekonomik Faaliyet ve Cinsiyete Gore Istihdam Edilen

2004 Niifus®

Is Kollarina  gore

istihdam Dagitms 2015 TR-52 Bolgesindeki Ilge Raporlart

2019 TR-52 Bélgesindeki flge Raporlari

Niifus 2007-2019  Tiirkiye Niifusu Il ilge Mahalle Koy Niifuslari®

! Mudiirliigii Bolgesel Gelisme ve Yapisal Uyum Genel, (2004)
2 Mevlana Kalkinma Ajansi (2012)
¥ Mevlana Kalkinma Ajansi (2019)
* Tiirkiye Istatistik Kurumu (2000)
® Tiirkiye Istatistik Kurumu (2019)
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Potansiyel Erisilebilirligi Hesaplamasi

Ifade edildigi iizere erisilebilirligin degerlendirmesinde PE 6lgiisii kullanilmistir.
Potansiyel erisilebilirligin  genel formiilasyonu, yer¢ekimsel bir yaklagimla
gerceklestirilir. Yani, iki nokta arasindaki mesafe azaldikga, aralarindaki potansiyel
erisilebilirligin degeri artar. Bu 6lgek erisilebilirligi tanimlayan dort faktorii goz oniine
almaktadir: ulasim, arazi kullanimi, zaman ve bireysel faktdr. Ulasim ve arazi kullanimi
bilesimleri yolculuk siiresi ve niifus dagilimi ile temsil edilmektedir. Zamansal ve

bireysel faktorler yolcuya karsi isteksizlik faktorii tarafindan ¢alismaya eklenmistir.

Isteksizlik faktorii zamansal sinirlar ve bireylerin kapasiteler, ihtiyaglar ve
tercihlerine gore seyahat etmeye karsi isteksizligi yansitmaktadir. Bu faktorii PE
hesaplamasina katmak i¢in farkli fonksiyonlar bulunmaktadir. Bu ¢alismanin bdlgesel
analiz olgegi oldugu igin negatif {istel fonksiyonun kullanimi tercih edilmistir (Song,

1996; Handy & Niemeier, 1997; Haynes, Lovett, & Stinnenberg, 2003):

PA; = Z P; exp(—pti;) )
7

PA;, i yerin erisilebilirligi olup; P;, j varis yerin gekiciligini temsil eder (niifus, is

yeri, okul vs.); t;;, i ile j arasindaki seyahat siiresidir.  seyahat amaci, mevcut ulagim

j
araglari, seyahat mesafesi ve yerel sosyo-ekonomik kosullara gore yolcularin yolculuk
tercihlerini yansitan bir ayarlama katsayisidir, Geurs ve Van Eck (2004). Denkleme
gore potansiyel erisilebilirligi hesaplamadan 6nce her ilge arasinda yolculuk siiresi ve

yolculuga karsi isteksizlik faktorii tanimlamak gerekmektedir.

Yolculuk stiresi, her ilge aralarinda yolculuk siiresini tanimlamak amaciyla
ulasimin ¢esitli seceneklerini igeren bir ulagim modeli kullanilmistir. Ulasim modeli
bolgesel karayollart ag1 ve YHT agindan olusmaktadir. Calisma doneminin basinda,
YHT devreye girmeden oncesi donem, ulasimi modeli ag1 sadece karayollar1 agindan
olusmaktadir. Sonra, YHT nin her etab1 devreye girdik¢e ulasim modelinin senaryosu
giincellestirilmektedir. Ulasim sisteminin gercek kosullarint ve YHT nin operasyon
ozelliklerini yansimak iizere ulasim modeli esnasinda YHT duraklarinda ulagim farkli
tiirleri arasinda entegrasyonu simiile etmektedir. Caligma alanindaki ilgeler diigilimlerle
temsil edilmektedir. Her diigiim bir ilgenin cografik konumu ve niifusu ifade etmektedir.
Ulasim modelinin analizi ArcGIS cografik bilgi yazilimin yolculuk kalkis varig matris

modiiliiniin yardimiyla gerceklestirilmektedir.
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Yolculuga karst isteksizlik faktorii, daha once de belirttigimiz gibi, YHT agimin
kendine ozgii Ozellikleri, belirli noktalarda erisime sahip kanalli ulasimin,
erisilebilirlikteki faydalarin konumsal odakli bir sekilde dagitilmasina sebep olmaktadir.
Her bolgenin potansiyel erisilebilirliginin tahmini, bu kosullar1 hesaba katmalidir. Bu
noktadan, YHT agma dogrudan erisimi olan bolgeler ile dogrudan erisimi olmayan
bolgeler arasindaki bireylerin seyahat firsatina yonelik algilart farkli  olmasi
beklenmektedir. Aymi sekilde, bireylerin varis yerleriyle ilgili algisi, varig yerinin YHT

agina dogrudan erisime sahip olup olmamasindan biiyiik 6l¢iide etkilenmektedir.

Kisim 1 é '.-:-.' f yolculuk
Kisim 2 varst

s i yolculuk Kisim 3
baslangigi

i YHT agi

Sekil 3.2: YHT aginda yolculuk kisimlari

Sekil 3.2°ye gore, YHT {izerinde yaptig1 bir yolculuk {i¢ kisma ayrilabilir. Kisim
1, YHT agina erismek i¢in ayrilan yolculuk siiresine atifta bulunmaktadir. YHT agina
dogrudan erisimi olan bir bolge olmasi durumunda, kisim 1 sifira esit olacaktir. Kisim 2
ise yolculugun YHT aginda gegirdigi siireyi ifade etmektedir. Son olarak, kisim 3, YHT
agmin ¢ikis noktasindan yolculuk varis noktasina kadar seyahat siiresine esdegerdir.
YHT agimna dogrudan erisimi olan bir bolgedeki varig yeri i¢in, kisim 3 sifira esit
olacaktir. Yolculugun bu ii¢ kisma ayrilmasi, her bolgedeki bireyler icin YHT {izerinde
seyahat firsati algisin1 tahmin etmesini saglamaktadir. O halde, bir YHT tagima
sisteminin potansiyel erisilebilirligin, baslangi¢ yerinde PE ile varig yerinde potansiyel
erigilebilirligin toplam1 olarak ifade edilmektedir. Baslangig¢ yeri i ve varis yeri j olmasi
nedeniyle, baslangic yerinde PE i 'deki niifus N;’a, varig yerinde PE isej 'deki niifus
N;’a esdeger olacaktir. Asagidaki, potansiyel erigilebilirlifin hesaplanmasi i¢in

formildir:

PE = Nyexp—(Bit) + ) Njexp—(Bata + fats)
J
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Bu formiilde B;, B2, B; yolculugun her kismi ig¢in seyahat firsatina karsilik
olarak bireylerin seyahat davraniglarini temsil etmektedir. t;, t,, t; tiim kismin seyahat
siirelerine esdegerdir. Bu sekilde, YHT agi iizerinde baslangi¢ ve varis noktasi olan bir

yolculuk halinde, t; ve t5 sifira esit olarak, PE asagida sekilde yeniden yazilmaktadir:

PE; = N;exp+ Z N; exp —(B,t;)
j

B Katsayilari, bireylerin seyahat davranisini temsil etse de bunlarin, yani seyahat
davraniglari, potansiyel erisilebilirlik hesaplamasina seyahat isteksizligi bir olgiisii
olarak dahil edildigini agikliga kavusturulmasi gerekmektedir. Bu isteksizlik, her
bireyin ihtiyaglari, yetenekleri ve firsatlar1 ile mekansal olarak dagitilmig farkli
faydalara erisim arasindaki iliskinin sonucudur. Bu nedenle, yolculugun ii¢ kisim
halinde siniflandirilmasi, YHT vasitayla hem YHT ag1 icinde hem de YHT ag1 disinda
bulunan boélgeler arasi gergeklesen yolculugun isteksizligi degerlendirilmesine olanak
tanimaktadir. Diger bir deyisle, YHT aginin 6zellikleri g6z oniine alindiginda, kisimlara
gore analiz, YHT agmin disinda bulunan yere veya yerden bir seyahatin gerektirdigi

fazla ulagim kullanisina isteksizligin incelemesini saglamaktadir.

p Katsayilar1 asagidaki gibi hesaplanir. f; Katsayisi, baslangic noktasinda
seyahat isteksizligi temsil eder. Yolculugun baslangicindaki isteksizlik tiim bireyler i¢in
ayni olsa, yolculuk olasilig1r her bir i noktasi i¢in ayni olacaktir. Bu nedenle, her i
noktasindan gelen yolcularin sayis1 niifusun oranina esdeger olmasin1 beklemek gecerli
olacaktir. Ancak, seyahat isteksizlik, kullanici tarafindan algilanan fayda-maliyet
iliskine gore degismektedir. Bu noktadan itibaren, erisim maliyetinin mesafe veya
zamanla arttig1 goz oniine alindiginda, seyahate isteksizlik i noktasindan ile YHT aginin
erisim noktasina uzakligina iligkin artacaktir. Bunun bir yansimasi olarak, i ‘'den gelen
yolcularin orani uzakliga orantili olarak azalma egiliminde olacaktir. O zaman, f;
katsayisini, baglangi¢ noktasindaki niifusun orami (Ni) ile i 'den gelen yolcularin (Yi)

arasindaki fark olarak tahmin etmek mumkindiir:

B, Katsayisi, iki faktoriin bir fonksiyonu olarak seyahate isteksizligi temsil eder:
varis yerinin mesafesi ve cekiciligi. ilk faktdr igin, x mesafeli bir yolculuk yapan

yolcularin, x 'e esit veya daha kisa bir mesafe i¢inde baska bir yolculuk yapmaya istekli
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olduklar1 varsayilmaktadir. Bu sekilde, kisim 2’de bir yolculuk igin S, bir eksi x’e esit

veya daha uzun bir mesafeli yolculuk yapan yolcularinin orani ¥,’a karsilik gelir:

B =1-Y(x)
Bu tahmin, varis noktasi j’nin sunabilecegi ¢ekim derecesini — mekanda

dagitilan faydalar1 — ihmal etmektedir. Bu faktorii hesaba katmak i¢in ¢ekim faktorii
CF,’1 kullanilmaktadir:

1 _
F,b=1+—--Y
CF, n S

n, YHT aginin istasyon sayisina esit oldugunda, Ys, istasyon s’a giden
yolcularin oranidir. Mesafeden bagimsiz olarak, tiim istasyonunda ¢ekim derecesi ayni
olsa, yolcularin orani tiim varis istasyonlarinda esit olacak ve ¢ekim faktorii bir olacakti.
Yani, kistm 2’deki seyahate isteksizligi etkilemezdi. Cekicilik ne kadar biiyiikse,
seyahate isteksizlik o kadar disiiktiir. Bu nedenle, cekiciligi yiiksek bolgelerde CF,
birden diisiik olurken, ¢ekiciligi diisiik olan bolgeler birden biiyiik CF, degerine sahip
olacaktir. 3, asagidaki gibi yeniden yazilmaktadir:

Br =1-TY,(x) + CF,
Son olarak, B; katsayisi, nihai varis yeri ulasmak igin tigiincli kisimda gerektiren

ulasim degisikligine isteksizligi temsil etmektedir. B, katsayisinda oldugu gibi, S5

katsayis1 de varis yerin mesafesi ve ¢ekim derecesinin bir fonksiyonudur:
B3 =1-Y3(x) + CF;
burada Y;, x veya daha biiyiik bir mesafenin kisim 3’te yolculuk yapan
yolcularin oranidir. CF; kisim 3 ¢ekim faktorti:

1 _
F=1+——¥Yj
CF3 nj ]

nj, varig yerinin sayisidir, Yj, j varis yerine giden yolcularin oranidir.

Son olarak, YHT ag1 lizerinden seyahate isteksizlik katsayilarini hesaplamak i¢in
yolcularin seyahat tercihlerini bilinmek gerekmektedir. Bu amagcla ekte 1°’de bulunan
anket uygulanmistir. Bu anketle hem yolcularin seyahat tercihlerinin hesaplanmasi hem
de YHT vyolcularin sosyo-ekonomik faaliyetleri iizerinde etkilerinin nitel analizinin

gergeklestirilmesi amaglanmaktadir.
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Sektorel Uzmanlasma Endeksi

Olgek ekonomileri, firmalar arasi dikey baglantilar ve uzmanlasmis is giicii
pazar1 olusmasi sayesinde firmalar ayni sektordeki firmalara yakin yer bulmaktan
faydalanmaktadir. Bu yer se¢imi egilimlerini yonlendiren etkiler yigilma ekonomileri
olarak adlandirilmaktadir. Bu bakis agidan, ekonomik faaliyetlerin yer se¢imi iizerinde
yigilma ekonomilerinin etkilerini tahmin etmesinde Sektorsel Uzmanlagmis Endeksi
(SUE) uygun bir 6l¢ii olarak kullanmak miimkiin olmaktadir. SUE belirli bir ekonomik
sektordeki yerel ile ulusal istihdam kisimlar arasi kiyaslamaya es degeri olmaktadir. I

ve I yerel ve ulusal istihdam kisimlar sirastyla olmak iizere:
Sektorel Uzmanlasmis Endeksi = %anls —I3].

Eger sektordeki yerel istihdam kismi ulusal isttihdam kismiyla ayni olsa SUE
degeri sifira esik olacaktir. Sektor bazinda istihdam yerel olarak bir dagitim durumunda

SUE degeri 1’e yaklasacaktir (Duranton & Puga, 2005).

Her bolgenin SUE degeri farkli sektorler uzmanlasmis endeksinin toplamina esik
olacaktir. Bu yiizden, sektorler sayis1 n olmak iizere, bolge bazinda SUE degerinin
aralik sifir ile n arast smirli olacaktir. Buna gore ekonomik faaliyetler 1s18inda
uzmanlagsmis olmayan bolgelerin SUE degeri diisilk olurken uzmanlagmig bolgeler

yiiksek bir SUE degerine sahip olacaktir.

Ekonomik sektdrler KOSGEB nin (T.C. Kiigiik ve Orta Olgekli Isletmeleri
Gelistirme ve Destekleme Idaresi Baskanligl) NACE Rev 2 siniflanmasma gore 15
sektore ayrilmistir: tarim ve hayvancilik; madencilik ve tas ocakgiligl; imalat; elektrik,
gaz, buhar ve iklimlendirme iiretimi ve dagitimi; su temini, kanalizasyon, atik yonetimi
ve iyilestirme faaliyetleri; insaat; toptan ve perakende ticaret, motorlu kara tasitlarinin
ve motosikletlerin onarimi; ulagtirma ve depolama; konaklama ve yiyecek; hizmeti
faaliyetleri; bilgi ve iletisim; finans ve sigorta faaliyetleri; mesleki, bilimsel ve teknik
faaliyetler; idari ve destek hizmet faaliyetleri; kiiltiir, sanat, eglence, dinlence ve spor;

diger hizmet faaliyetlers.

® SGK Istatistik Yilliklar1 — Is Yeri ve Sigortahlara Ait istatistikler, 5510 sayili kanunun 4-1/a maddesi

kapsamindaki igyeri ve zorunlu sigortali sayilarinin faaliyet gruplarina ve illere gore dagilimi, (2007-
2018)
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Islevsel Uzmanlasma Endeksi

Kentsel ekonomiler ile yonlendiren ekonomik faaliyetlerin yer secimi halinde
faaliyetler islevsel uzmanlasmaya goére bir dagitim gostermektedir (Duranton & Puga,
2005; Davis & Henderson, 2008). Islevsel uzmanlasma egilimlerinin altinda ekonomik
faaliyeteler liretim ile yonetim islevlere nazaran ayrilmaktadir. Yonetim islevlerinin,
kendi dogasi nedeniyle, kullanildig1 is giiciiniin iginde uzmanlasmis is gilicine daha
fazla ihtiyact1 gerekmektedir. Dolayisiyla, yerel Olgekteki toplam istihdamin
uzmanlagsmis is giictiniin (Uly,,; ) kismi ile ulusal uzmanlasmis is giiciine (Ulyusal)
esdeger kismi arasi kiyaslamali analiz ile beraber ekonomik faaliyetlerin yer se¢imi

uzerinde kentsel ekonomilerin etkisini tahmin etmek miinkiin olmaktadir.
IUE = [UiYerli - UiUlusal]%

Sifira yaklasan degerler islevsel uzmanlagsma egiliminin etkileri yok oldugunu
belirtmektedir. Sifirdan uzaklasan degerler bolgelerin islevsel uzmanlasma egiliminin
yansitmasi olmaktadir. TUE’nin olumlu degerleri ydnetimsel islevler iizerinde
uzmanlagsan bolgeleri tanimlarken olumsuz degerleri iiretim islevlerinde odaklanan
bolgeleri gostermektedir. Uzmanlagmis i1s glicii her bolgedeki is kollarina gore

belirlenmektedir.

YHT yolcularimin yolculuk davranislar

Ikinci asamada, YHT yolcularinin yolculuk davramislarini belirlemeye yonelik
15 anket sorusu tizerinden faktor analizi ger¢eklestirilmistir. Bu analiz neticesinde, 10
sorunun faktor analizi i¢in kullanilmasinin uygun oldugu istatistiksel olarak tespit
edilmis ve anket verileri 3 faktore indirgenmistir. Bir baska degisle, YHT yolculuk

davraniglar1 faktor analizi sonucunda 3 degiskene indirgenerek kavramsallastirilmistir.
3.3.2. Analiz teknikleri

Bu asamada, oncelikle ikincil veriler ile anket verilerinin iliskilendirilmesi s6z
konusu olmustur. Buna gore kiime analizi sonuglarina gore her bir ilge igin 2004, 2014
ve 2019 yili i¢in belirlenen kiime kodlari, anket yapilan kisilerin ¢ikis noktalar1 ile
iligkilendirilmistir. Yani anket yapilan her bir bireyin yolculuk ¢ikis noktasi,
kiimelenme analizi neticesinde belirlenen kodlarla iliskilendirilmistir. Bununla birlikte,
YHT vyolcularinin sosyo-ekonomik ozellikleri ile YHT davranig bi¢imleri arasindaki

analizlerin yapilabilmesi ic¢in ac¢ik uclu sorular gruplandirilarak kodlanmustir.
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Calismanin istatistiksel analizleri i¢in gerekli hazirliklar ve veriler hazirlandiktan sonra

3 farklr analiz gergeklestirilmistir.

- Kiimeleme analizi: Ilgelerin gelismislik endeksi, istihdam oranlari, sektdrel

uzmanlasma endeksi, islevsel uzmanlasma endeksi, PE gibi degiskenler 6zelinde 3
farkli doneme ait kiilmeleme analizi gergeklestirilmistir. Bu analiz neticesinde, her bir
ilcenin ekonomi ve sosyal gelisimine yonelik kategorisi belirlenmis ve bu kategorilerin
2004-2014-2019 donemlerindeki degisim yonii irdelenmistir. Ayrica OLAP Cubes

analizi gergeklestirilerek kiimelerin yapisina iliskin degerlendirmeler yapilmistir.

- Uyum (corresponding) analizi: Yolcu goriisleri bazinda YHT etkilerime

iligkin belirlenen faktor analizleri ile yolcularin sosyo-ekonomik 6zellikleri ve yolculuk
tercihleri arasindaki iliskiler uyum analizine gore irdelenmistir. Uyum analizlerine
iliskin sonuglar grafik olarak elde edilmis ve grafik sonuglarina gore belirli kiimeler
elde edilerek, ulasim yatirnmlarinin bolge sosyo-ekonomik gostergeleri arasindaki
iliskisi irdelenmistir. Ustelik anket uygulamasinda alinmis verilerle ayn1 senaryo temsil
eden 2019 yilindaki kiimeleme neticesinde ilcelere iliskin elde edilen kategorilere gore

faktor analizi neticesinde elde edilen faktdrler uyum analizine tabi tutulmustur.
3.4. Calismanin Kisitlari

Calismanin alan arastirmasi asamasinda cesitli kisitlarin s6z konusu oldugu ve
bu siirecin veri toplama asamasinda bazi1 olumsuzluklara neden oldugu belirtilmelidir.
Oncelikle bu arastirmanm COVID-19 salgminin olaganiistii déneminde gelistirildigini
dikkate almak gerekir. Bu kapsamda, salgmna karsi alinan tedbirler arasinda YHT
hatlarinin seyahat sikliinin azalmasi anket uygulamalarinda hem yeterli deneklere
ulasma konusunda cesitli zorluklara yol acarken hem de deneklerin g¢esitliligi
konusunda bazi daralmalarm oldugunu belirtmek gerekir. Ornegin yash niifusun seyahat
egilimlerinin degismesi, yolculuk amacglarinin benzesmesi gibi nedenler salgin
kosullarinin ortaya ¢ikardigi bir durum olarak gozlenmistir. Diger taraftan salgin
nedeniyle hafta sonu sokaga ¢ikma kisitlamalarinin bulunmasi, cumartesi ve pazar
giinlerinde anket calismasi yapilamamasmna neden olmustur. Ozellikle yolculuk
davraniglar1 ve tercihleri hafta sonu boyunca farkli olma egiliminde oldugu dikkate
alindiginda, bu bilgilerin eksikliginin sonuglarin genellemesi iizerinde kisitlamalara
neden olmas1 beklenmektedir. Bu nedenle, toplanmis birincil verilerin hafta i¢i yapilan

yolculuklarin seyahat davraniglarini, Ozelliklerini ve goriislerini  temsil ettigi
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bilinmelidir. Sonug¢ olarak, birincil verilerin toplanmasinda kullanilan &rneklem

biiyiikliigii ve niteliginde ¢esitli sinirliliklar s6z konusu olmustur.

Ayn1 zamanda COVID-19 salgini1 baglaminda ve buna kars1 6nleyici tedbirlerin
ekonomik ve sosyal faaliyetlerin gelisiminde degisikliklere neden oldugu
gozlemlenmistir. Bu degisiklikler, yolcularin seyahat davraniglari iizerinde etkiler
yaratmistir. Bu etkilerin bazilarin1 tahmin etmek amaciyla, yolcu seyahat tercihlerindeki
degisimi 6l¢mek ig¢in giincel salgina iliskin bazi1 sorulara yer verilmistir. Son olarak,
YHT'nin sefer sikliginin azalmasina bagl sefer sayisindaki azalmanin 6tesinde seyahat
tercihlerinde giiglii bir degisiklik bulunmamakla birlikte, bu arastirmanin sonuglarinin
degerlendirilmesi sirasinda mevcut baglamin 6zelliklerinin g6z ardi edilmemesi
onerilmektedir. Diger taraftan salgin kosullarinda yolcularin sosyal mesafe kurallarinin
ortadan kalkmasi ve tanimadig1 biriyle yakin temasta bulunma endisesiyle anketlere
katilma isteginin diisiik olmasi, ankete katilanlarin ise bir an Once goriismenin

bitirilmesi adina hizli ve 6zensiz cevaplar verme egiliminde olduklar1 gézlemlenmistir.

Diger taraftan, ulasim yatirimlarinin ekonomik kalkinma ve ekonomik
faaliyetlerin yer se¢imi lizerinde etkilerini belirlemek amaciyla erisilebilirlik odakli bir
yaklasimin kullamildigr c¢alismada aktivite odakli potansiyel erisilebilirlik oOl¢iisii
degiskeni kullanilmigtir. Bu degisken ulagim, arazi kullanimi, zaman ve bireysel
faktorler olmak tizere dort temel faktorii igermektedir. Bu baglamda, potansiyel
erigilebilirligin hesaplanmasi, yolcularin seyahate karsi isteksizlik ve varig yerin
cekicilik faktoriinti temsil eden iistel bir parametrenin tahminini gerektirmektedir. Bu
parametre, yolcularin seyahat davranislarina iliskin bolgesel/ulusal bilgiye dayali
yontemlerle hesaplamaktadir. Ancak YHT ag1 yolcularinin seyahat davraniglar
hakkinda genel bilgilerin s6z konusu olamamasi, varsa kurumsal istatistiklere
erisilememesi nedeniyle aktivite odakli potansiyel erisilebilirlik degiskeni anket yoluyla
elde edilen verilere gore tahmin edilmistir. Bu degiskenin hesaplanmasinda, drneklem
biiyiikliigii 6zelinde elde edilen kisithi verilerin kullanimina neden olmustur. Ote
yandan, literatiirde benzer c¢aligmalara iliskin ortaya konulan degiskenler calismanin
6lcegi ve ulagim tiiriine gore bliylik bir cesitlilik gostermektedir (Rosik, Stepniak, &
Komornicki, 2015). Bu nedenle elde edilen sonuglarin bu kisitlamalar 1s1ginda
degerlendirilmesi gerekmektedir. Erisilebilirligin ana degisken oldugu gelecekteki
aragtirmalar icin, yapilacak arastirmanin dlgegine gore seyahat davraniglari hakkinda

daha kapsamli bilgilere sahip olmak oldukc¢a faydali olacaktir.
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Ote yandan kurumsal istatistiklere erisimdeki kisitlamalar da 6rnek calismasinin
tanimlanmasinda belirleyici rol oynamistir. Calismaya baglandiginda, YHT aginin
bolgeler arasi ve bolge ici Olgeklerdeki etkilerini degerlendirmek hedeflenirken, YHT
hattinin gectigi giizergahtaki tiim yerlesmelere iliskin ikincil verilere ulasilamamasi,
calismanin sadece Konya bdlgesi baglaminda gerceklesmesine yol agmistir. Bu
baglamda, ¢alisma bolgelerarast bir ulasim sisteminin bolge igerisine olasi etkilerini
analiz etmeye odaklandigindan, YHT ulasim sistemlerinin bdélgelerarasi Olgekte
etkilerinin saglikli bir sekilde tartisilmasina olanak tamimamustir. Yani sira, ¢alismanin
cografi Olgcegi basta olmak lizere sosyo-ekonomik bilgilere erisimin kisitli olmasi,
zaman kisitlamalari ile birlikte arastirma metodolojisinin YHT yatirimlari ile ekonomik
davranig arasindaki iliskinin analizi ile smirlandirilmasini  gerekli  kilmastir.
Gergeklestirilen arastirma, yabanci sermaye, diger altyap: tiirlerinin gelisimi gibi
bolgelerin ekonomik davranisinda belirleyici rol oynayan degiskenleri igermemektedir.
Yine de galigmanin, erisilebilirlik degiskeninin bolgelerin ekonomik davranisindaki tek
veya ana faktdr olarak tanimlamanin Otesinde, ulastirma yatirnmlari ile bdlgesel
ekonomik gelisim arasindaki iligkiyi ortaya koyacak ipuglarinin yakalandig

sOylenebilir.
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4. ARASTIRMA BULGULARI

Bu bolimde, alan ¢alismasinda elde edilen verilere dayali olarak uygulanan
analiz teknikleri ve elde edilen bulgular1 ¢alismanin amaci ve hedefleri ¢ergevesinde
degerlendirilmistir. Bu c¢ercevede, oncelikle c¢alisma alaninin ulagim davranislar1 ve
talepleri ile ekonomik 6zelliklerini anlamlandirmak adina, Konya ilinin yerel 6zellikleri
ve diger kentlerle olan iliskilerine yonelik mevcut durum ortaya konulmustur.
Konya’nin konumsal 6zellikleri ve asirlara dayali ekonomik giicii baglaminda ulasim
iliskileri acisindan Onemli bir digiim noktast olma oOzelligine sahip oldugu
diisiiniildiigiinde, ekonomik ve sosyal gelisiminin siirdiiriilebilirligi agisindan ulasim
yatirimlart akademik c¢alismalara konu edilmeye deger bir arastirma olarak
degerlendirmek miimkiindiir. Bu baglamda, 6zellikle son 20 yilda 6nemli ulasim
yatirimlarinin hedefi olan Konya bdlgesinin en énemli yatirrmi1 Ankara ve Istanbul gibi
Tiirkiye’nin en biiyiik 2 metropolitenin erisilebilirligi arttiran Yiiksek Hizli Tren (YTH)
baglanti hattinin hayata gegirilmesi oldugunu sdylemek miimkiindiir. Bu nedenle Konya
bolgesi, ulasimin ekonomi iizerindeki etkilerinin analizi i¢in uygun bir vaka calismasi

haline gelmektedir.
4.1. Tiirkiye’de YHT Yatirnmlarimin Arka Plam

Son yirmi yil igerisinde, Tiirkiye’de ekonomik ve demografik yap1 agisindan en
onemli 15 ilin yiiksek hizli trenle baglanmasina yonelik politiklara gelistirilmistir. Bu
politikalarin ilk adimi olarak, Ankara-Eskisehir, Ankara-Konya, Konya-istanbul ve
Ankara-istanbul hatlar1 faaliyete gecirilmistir. Tiirkiye yiiksek hizli tren isletmeciliginde
diinyada sekizinci Avrupa’da altinci iilke olmustur (URL-3, 2018). Hedefler
dogrultusunda, 2021 yili itibariyle 1.213 km Yiiksek Hizli Demiryolu Hattinin insasi
tamamlanmistir  (URL-3, 2018). Ankara-Sivas, Ankara-izmir Yiiksek Hizl
Demiryolunun ingas1 devam etmektedir. Kayseri-Yerkoy Yiiksek Hizli Demiryolu ihale
calismalar1 devam etmektedir (Sekil 4.1.). Devam eden ve planlanan projeler sayesinde
Tirkiye dogudan batiya, kuzeyden giineye yiiksek hizli ve hizli demiryolu aglariyla
giiclendirilecektir. YHT ler, biiyiiksehirler arasinda baglantiyr saglayarak ulagilabilirlik
kavramin1 yeniden dizayn edecek ve sehirleri bir demiryolu hattiyla degil tiim

dinamikleriyle birlestirip yeni bir bolgesel gelisme koridoru olusturacaktir.

Son 20 yilda, Tiirkiye'nin modernlesme siireci, ulusal diizeyde ulasim altyapisina

0zel olarak odaklanmistir. Bu amagla, yiikk ve yolcu tasimaciliinda demiryolu
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tagimaciliginin avantajlarin1 kabul ederek, YHT agmin temel alarak Tiirkiye’de ulusal
demiryolu ulasim aginin gelistirilmesi ve bakimina biliylik yatirnmlar s6z konusu
olmaktadir. Bu baglamda, Ankara merkez olmak iizere Istanbul-Ankara, Ankara-Sivas,
Ankara-Afyonkarahisar-izmir, Ankara-Konya ve Ankara-Kayseri koridorlar1 ¢ekirdek
ag olarak belirlenmistir (URL-3, 2018).

Bu baglamda iilkenin en biiyiik iki sehir olan Ankara ve Istanbul sehirlerarasi
yolculuk talebine cevap vermesi, seyahat sliresinin azaltilmasi, hizli, konforlu ve
giivenli bir ulagim imkani1 olusturulmasi ve dolayisiyla ulasimdaki demiryolu paymin
artirllmas1 amaciyla Ankara-Istanbul hattt YHT aginm projesinde ilk siray1 almustir
(Demirezer, 2010). 2009 yilinda Ankara-Eskisehir bolimii hizmete agilmis, 2014
Eskisehir-Pendik kesiminin insasi tamamlanarak Ankara-istanbul YHT hatt1 faaliyet
gecmis oldu. Bu yonde yolculuk talebinin bir gostergesi olarak niifus biiytikliigiine gore,
YHT ag1 projesinde oncelik sirasina gore bir sonraki sehir Izmir ve ardindan Konya
olmaktadir. Fakat, Ankara-izmir hattinin uzunlugu 606 km ve kilometre basina maliyeti
yaklagik 3,3 milyon dolar iken, Ankara-Konya hattinin uzunlugu 212 km ve kilometre
bagma ortalama maliyeti 2,36 milyon dolar hesaplanmistir (Demirezer, 2010). Bu
nedenle ve YHT agina en biiylik talebi en kisa siirede ve en diisiik maliyetle eklemeye
calismak adia, YHT aginin gelistirilmesinde Ankara-Konya hattina 6ncelik verilmistir.
Bu cercevede niifus, tarim ve sanayi agisindan Tiirkiye’nin biiyiik sehirlerinden biri olan
Konya Tiirkiye’nin en biiyiik iki kentine (istanbul, Ankara) daha kisa zamanda

ulagimini saglayacak Ankara Konya demiryolu yapilmasi planlanmistir.
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Sekil 4.1: Demiryolu ag1 igerisinde Konya’nin Yeri

4.2. Ornek Alana iliskin Bolgesel Ulasim Yatirnmlarinin Arka Plam

Konya ili lokasyonu, tlilkenin dogu-bati ve kuzey-giliney gecis glizergahlarinda
bulunmasi ulagim imkanlar1 bakimindan hem stratejik bir konuma gelmesine yol agmis
hem de ulagim yatirim kararlari noktasin daima giindemde olmasina yol agmistir. Konya
dogu-bat1 ve kuzey-giiney yonlerinde uzanan karayolu baglantilar1 agisindan 6n plana
cikarken, Istanbul ve izmir’den baslayan Tiirkiye nin en dogusunda Van’da son bulan,

devami ise Cin’e kadar uzanan demiryolu agi {izerinde bulunmaktadir. Bu demiryolu
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ag1 yolcu tasimaciligi yani sira, yiik tagimaciligi agisindan bolgenin ekonomisi agisindan
kritik bir rol iistlenmektedir (Sekil 4.1.). Ozellikle yiik tasimaciliginda demiryolu aginin
Oneminin ortaya konulmasina paralele olarak, bir asir oncesine dayali demiryolu
aglarinin 1iyilestirilmesi ve gelistirilmesine yonelik ¢esitli donemlerde yatirimlar sz

konusu olmustur.

Son yillarda demiryolu yatirimlarina agirlik verilmis olsa da Tiirkiye’de yolcu
tasimaciliginda, demiryolunun kullanim oraninin oldukg¢a diisiik oldugunu belirtmek
gerekir. 2020 yili istatistiklerine gore Tiirkiye’de sehirlerarasi yolculuklarin sadece
%1,6’s1 demiryolu agi1 iizerinden gergeklesmektedir. Bu oran ile diinyada demiryolu
agin1 yolculuk amaciyla en az kullanan iilkelerden biri oldugunu soyleyebiliriz (Cizelge
4.1.). Demiryolu ag1 iizerinde olusan bu yolculuklarin yaklasik 9 milyonu ise, Konya il
sinirlart icerisinde iiretilen yolculuklardan olusmaktadir (Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii 2020 Yili Faaliyet Raporu). Dolayisiyla,
Tirkiye’de yaklagik 89 milyon demiryolu yolculugunun yaklasik %9,7’si Konya il

sinirlar icerisinde tiretilmektedir.

Cizelge 4.1: Bazi iilkeler 6rneginde ulagim tiirlerine gore yolcu tagima sayilart

S,:lroa Ulke Demiryolu (%) S,:lr: Ulke Otomobil (%) S,:"Z‘ Ulke Otobiis (%)
1 AMERIKA 0,6 1 TURKIYE 67,6 1 HOLLANDA 3,0
2 YUNANISTAN | 1,1 2 MACARISTAN | 68,3 2 INGILTERE 53
3 TURKIYE 1,6 3 CEK CUMH. 74,1 3 ALMANYA 6,0
4 BULGARISTAN | 2,1 4 AVUSTURYA | 778 4 FRANSA 8,0
5 ROMANYA 45 5 POLONYA 785 5 AMERIKA 8,2
6 ITALYA 6,3 6 ROMANYA 79,9 6 AB 9,5
7 ISPANYA 6,7 7 BULGARISTAN | 80,2 7 AVUSTURYA | 10,2
8 POLONYA 6,7 8 ISPANYA 81,4 8 ISPANYA 11,9
9 AB 7,7 9 ITALYA 81,4 9 ITALYA 12,4
10 | ALMANYA 8,4 10 | YUNANISTAN | 81,4 10 | POLONYA 14,7
11 | CEK CUMH. 8,6 11 | FRANSA 82,0 11 | ROMANYA 15,6
12 | INGILTERE 8,7 12 | AB 82,7 12 | CEK CUMH. 17,3
13 | MACARISTAN |95 13 | ALMANYA 85,6 13 | YUNANISTAN | 17,5
14 | FRANSA 10,1 14 | INGILTERE 86,0 14 | BULGARISTAN | 17,7
15 | HOLLANDA 10,8 15 | HOLLANDA 86,1 15 | MACARISTAN | 223
16 | AVUSTURYA |[120 16 | AMERIKA 91,2 16 | TURKIYE 30,7

Kaynak: EU Transport in Figures Statistical Pocketbook 2017
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ULKE Ulke TOPLAM | Sira Ulke Sira | Ulke Sira | Ulke Sira | Ulke | ****
Kodu | (mil. ton) No | Kodu | % No Kodu % No Kodu % No Kodu %
TURKIYE TR 307,0 1 GR 1,9 1 |RU 4,6 1 [AT 0,00 1 [GR 13
INGILTERE UK 183,9 2 | TR 3,3 2 | RO 30,3 2 |TR 0,00 2 | RO 2,5
YUNANISTAN GR 15,5 3 NL 7,0 3 |cz 32,5 3 |ES 0,00 3 |CN 2,6
ALMANYA DE 459,3 4 ES 7,0 4 | CN 32,5 4 | GR 0,00 4 | DE 3,9
ITALYA IT 134,7 5 UK 12,0 5 | NL 34,5 5 |PL 0,06 5 |BG 4,1
ISPANYA ES 158,4 6 CN 13,3 6 | BG 41,9 6 |[IT 0,07 6 | AB 4,8
FRANSA FR 195,5 7 IT 15,4 7 | HU 42,1 7 | UK 0,11 7 | AT 5,2
POLONYA AT 38,4 8 |AB8 [ 174 8 | UsSA 45,9 8 |RU 1,25 8 | UK 54
AVUSTURYA CZ 45,3 9 FR 17,5 9 | AT 54,9 9 [cz 3,97 9 |FR 5,9
CEK CUMH. PL 177,2 10 [BG 215} 10 | DE 5871 10 [FR 4,35 10 |ES 6,4
MACARISTAN HU 24,7 11 | DE 2549 11 [PL 59,1 ] 11 | USA 5,82 11 | NL 6,4
BULGARISTAN | BG 17,2 12 | PL 2861 12 | AB 71,7 12 [AB 6,14 12 [IT 7,2
HOLLANDA NL 93,2 13 |USA | 326] 13 |[FR 722} 13 [HU 7,29 13 | HU 10,1
ROMANYA RO 40,0 14 | RO 343] 14 |IT 773] 14 |DE 12,04 14 | PL 12,3
AB AB 2.402,2 15 | AT 398) 15 | TR 796 ] 15 | BG 32,56 15 | USA 15,7
AMERIKA USA 8.301,4 16 | HU 405 ] 16 [ UK 825] 16 [RO 33,00 16 | TR 17,1
CIN CN 17.814,7 17 | CZ 448 ) 17 | ES 866 ] 17 |CN 51,51 17 | CZ 18,8
RUSYA RU 5.045,0 18 [RU 457§ 18 |[GR 96,8 | 18 [NL 52,04 18 | RU 48,4

* Demiryolu, ** Karayolu, *** I¢ Su Yolu, **** Petrol Boru Hatti
Kaynak: EU Transport in Figures Statistical Pocketbook 2017

2017 yili yiik tasimacilik istatistikleri incelendiginde Tiirkiye yolcu istatistikleri

gibi demiryolu olanaklarindan en az diizeyde yararlanan {ilkelerden biri konumundadir

(Cizelge 4.2.). Tirkiye’de 2017 yilinda tasinan yaklasik 307 milyon ton yiikiin sadece

%3,3’1i demiryolu ile taginirken, yaklasik %80°’i karayoluyla tasmmustir. Dolayisiyla

yiik tagimaciligr agisinda da demiryolunun etkin kullanilmadigini ifade etmek gerekir.

Tiirkiye’de demiryolu ag1 {izerinden tasinan yliklerin ise 2,3 milyon tonu ise Konya il

sinirlart igerisindeki demiryolu aglari iizerinden yapilmaktadir. Dolayisiyla, Tiirkiye’de

demiryolu ag1 iizerinden tasinan yaklasik 11 milyon ton yiikiin yaklasik %22’si Konya

il smirlart igerisindeki aglar ilizerinden tagindigi diisiiniildiigiinde, Konya’nin yiik

tagimacilik acisindan dnemli bir konumda oldugu ifade edilebilir.
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Sekil 4.2: Konya ili karayolu ag1

Konya kuzey-giiney ve dogu-bati akslari arasinda gecis konumunda olmasi
nedeniyle karayolu ag1 agisindan oldukca gelismis bir altyapiya sahiptir. Bu baglamda
son yirmi yilda gergeklestirilen demiryolu yatirimlarina paralel olarak karayolu
yatirimlarinda da dnemli gelismeler s6z konusu olmugstur. Dolayisiyla, {ilkenin ulagim
alanindaki ihtiyaglarini karsilamak ve iilkeyi gelismis lilkeler seviyesine ¢ikarmak icin
2003 yilindan itibaren gergeklestirilen yatirimlardan Konya ili de payina diiseni almistir.
Bu kapsamda. Konya’da daha 6nceki yillardan baglayip 2002 yili sonuna kadar 167 km
boliinmiis yol yapilmisken, 2003-2019 yillar1 arasinda ise 1.000 km boliinmiis yol
yapilarak toplamda 1.167 km bdliinmiis yol agina ulasilmistir. 2003-2019 yillarn
arasinda toplam boliinmiis yol uzunlugunda %599 artis gerceklesmistir. Konya ilinin
Afyon, Ankara, Mersin, Nigde, Aksaray ve Karaman gibi komsu illeri ile karayolu
baglantilar1 boliinmiis yollar ile saglanmistir. 305 km uzunlugundaki Antalya ili
karayolu baglantisinin 220 km’si boliinmiis yol olarak tamamlanmis. 338 km
uzunlugundaki Eskisehir ili karayolu baglantisinin tamami1 BSK kaplamali boliinmiis

yol olarak tamamlanarak trafige agilmistir. 262 km uzunlugundaki Isparta ili karayolu
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baglantisinin ise 178 km’si boliinmiis yol olarak tamamlanmis (URL-1). Ayrica Konya
ilindeki karayolu aginin fiziki ve geometrik standartlarin daha iyi duruma getirilmesi,
boliinmiis yollarin yapimi, kaza kara noktalarinin iyilestirilmesi, yol iistyapisinin
standardinin yiikseltilmesi, trafik isaretlemelerinde ve sinyalizasyon sistemlerinde
gelismis teknolojilerin kullanilmasi faaliyetleri ile trafik giivenliginde ve seyahat
konforunda onemli iyilestirmeler saglanmistir (Cizelge 4.3.; URL-1). Diger taraftan
Konya ilini giiney kiyilarina en kisa mesafeden baglayan Konya-Seydisehir-Antalya
yolunun trafige acilmasiyla ile Konya-Beysehir-Antalya (Gembos Yolu) yolunun
ingaatinin tamamlanmaya yakin olmasi bolgeler arasi erisilebilirlik sorununu onemli

diizeyde azaltacag: diisiiniilmektedir (URL-2).

Cizelge 4.3: 2003-2019 Konya il smirlari igerisinde gergeklestirilen karayolu yatirimlari

Proje Uzunluk (Km) Yol Tiirii
Konya Afyonkarahisar Yolu 216 BSK kaplamali boliinmiis yol
Konya Ankara Yolu 255 BSK kaplamali boliinmiis yol
Bala Ayr-Aksaray-Eregli Ayr. Yolu 285 BSK kaplamali boliinmiis yol
Konya Karaman Yolu 100 BSK kaplamali boliinmiis yol
Konya Aksaray Yolu 135 BSK kaplamali boliinmiis yol
e 65 ii},)?al;rlr:ﬂ?lt:itzlo i(aplamall boliinmiis yol ve 36,4 km’si sathi
Konya Eregli-Ulukisla Ayr. Yolu 173 157 km’si BSK kaplamali, 16 km’si sathi kaplamali boliinmiis yol
Bagyayla Balcilar Bucakkisla Yolu 41 Sathi kaplamali tek yol
Konya Seydisehir yolu 93 BSK kaplamali tek yol
Yerkopri Selalesi turistik yolu 17,5 Sathi kaplamali tek yol
Aksehir-Yunak yolu 8 51;31( lila Ei;un?;ll?tzﬁzg(oi(aplamall boliinmiis yol, 6 km’si bitiimli
Afyon Aksehir Yolu 90 BSKI1 bolinmiis yol
ﬁﬁya Cihanbeyli Ayrimi-Altinekin 7,7 7 km’si bsk kaplamali, 0,7 km’si sathi kaplamali tek yol
Karaman Ayranci-Eregli yolu 14 BSK kaplamal1 boliinmiis yol
Akéren - Bozkir Yolu 457 7 km’si BSK kaplamal1 boliinmiis yol, 37,7 km’si sathi kaplamal

ve 1 km’si BSK kaplamali tek yol
6 km’si sathi kaplamali boliinmiis yol ve 35 km’si sathi kaplamal

Konya - Beysehir Ayrimi - Yenidogan

- Hiiyiik Yolu oo tek yol

Konya-Karaman Ayrimi Gilineysinir 81 2 km’si bitiimlii sicak kaplamali boliinmiis yol, 6,1 km’si bitiimlii

Yolu ' sicak kaplamali tek yol

Yunak-Polatli Yolu 21 Sathi kaplamali tek yol

Cihanbeyli Ayrimi Sarayonii Yolu 7 tlellzr;loil BSK kaplamali bolinmiis yol ve 6 km’si BSK kaplamali
" e - 3,3 km BSK kaplamali boliinmiis yol, 3,3 km sathi kaplamali

l;z;rliplnar Lt A = (Sl e 41,5 boliinmiis yol, 4 km BSK kaplamali tek yol, 30,9 km sathi

kaplamali tek yol

Cumra - Karkin Yolu 13 Sathi kaplamali tek yo

e 15 e e 235 t28,i km’si sathi kaplamali boliinmiis yol ve 21 km’si sathi kaplamali

Ilgin Asagicigil Ayrim Yolu 50 7 km’si boliinmiis yol, 43 km’si ise tek yol

Konya Karaman Ayrim-Cumra Yolu 20 BSK kaplamali boliinmis yol
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Yolcu ve yiikk tasimaciligi agisindan baskin ulasim modu olan karayoluna
bagimliligin azaltilmasi ve demiryolu ulagimi iizerinden 6ncelikle yolcu erisilebilirligini
arttirmak adma, son yirmi yilda Tirkiye ulusal demiryolu agimin gelistirilmesine
yonelik politikalar belirleyici olmustur. Bu g¢ergevede, oncelikle sanayi liretimi ve
hizmetler sektdrii acisindan dnemli potansiyellere sahip Konya’nin Istanbul ve Ankara
gibi metropollere erisilebilirligini arttirmak adina YHT projesinin hayata gecirilmesi sz
konusu olmustur. Bolgedeki girisimci altyapisinin - Tirkiye’nin  en biiylik iki
metropoliine baglanmasinin Konya bdlgesinin ekonomik gelisimi ve rekabetci
katkilar

gecirilmesindeki en oOnemli tetikleyici unsur olmustur. YHT projesinin temeli,

avantajlar1  agisindan Onemli saglayacagi disilincesi, projenin hayata
teknolojik Ozellikleri sayesinde bdlgeler arasindaki yolculuk siiresini ve cografi
engelleri azaltma, bolgeler arasindaki sosyal, politik ve ekonomik etkilesimi tesvik etme
kapasitesine sahip Yiiksek Hizli Tren (YHT) hatlarmma odaklanmaktadir. Buna destek
olarak ikincil demiryollar1 hatlarinin — Hizli Tren (HT) ve konvansiyonel demiryolu
yapim projeleri — insast planlanarak konvansiyonel bir demiryolu ulasim aginin
olusturulmasi nihai hedef olarak goériilmektedir. Bunlar, ikincil demiryolu ag1 ve yiiksek
hizli demiryolu ag1 ile mekansal ve operasyonel entegrasyon yoluyla mevcut demiryolu
agmi saglamlastirma ve birbirine baglama hedefine sahiptir (URL-3). Bu gergevede,
2035 yilinda ulusal politikalar ¢ergevesinde, yolcu sayisinin %20'sini ve yiikiin %15'ini

demiryolu ile tasimak planlanmaktadir (Sekil 4.3.).

Edirne
o Zonguldak i-Ba
o Samsun
Istanbul o Trabzon
= Kars
Corum « .O
Bandirma o' 0 Gumus hane "
Ankara =
e Eskisehir > Sivas Ezin¢an o
o (o] Efzurum
Usak Elazig
o]\'d)‘scri Q °
Izmir \I.\<I>.nya Diyarbakir Van
° 4% - A (o]
A o &'Konya o,
AR Denizli Batman ..
- Adana Antep Usta | em— AKiif YHT hath
»\ng]y‘.] Alanya Mct\lno - o === insaa halinde YHT hatti
© e |ngaa halinde HT hatti
200 km ssmmss Proje halinde HT hatti

Sekil 4.3: Tirkiye demiryolu agi projesi (URL-3).

Konya Bolgesi yiiksek hizli demiryolu agini

uygulanmasindan yararlanan 6nemli

olusturan

ilk hatlarin

ekonomik merkezler icinde sayilmaktadir.
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Ankara’nin Konya iizerinden giiney bolgelere erisimini saglamak amaciyla gelistirilen
Ankara-Konya Yiiksek Hizli Demiryolu Hatti 24 Agustos 2011 tarihinde isletmeye
acilmistir. Bu yatirim ile Ankara-Konya arasindaki seyahat siiresi 1 saat 45 dakikaya
indirmistir. Bu hat tizerinde 24 Agustos 2011 tarihinden 2019 sonuna kadar 15,4 milyon
yolcu seyahat etmistir. Ankara-Konya arasinda YHT lerle giinliik ortalama 5.727 yolcu
seyahat etmektedir. 24 Mart 2013 tarihi itibariyle isletilmeye baslamis olan Eskisehir-
Konya arasinda ise YHT’le giinliik ortalama 790 yolcu seyahat etmistir. Son olarak,
konvansiyonel trenlerle 13 saat, karayoluyla 11 saat olan Konya-Istanbul arasindaki
seyahat siiresini 4 saat 15 dakikaya indiren Yiiksek Hizli Tren seferleri 18 Aralik 2014
tarihinde hizmete sunulmustur. Konya-istanbul arasinda acildigi giinden 2019 yili
sonuna kadar 4.682.132 yolcu seyahat etmis ve tiim yonlerde doluluk orant %90 nin
lizerinde olmustur (URL-4). Konya-Eskisehir-istanbul YHT hattinin faaliyete gecmesi,
Konya’yr demiryolu agi agisindan onemli bir konuma getirmistir. Bu yatirimlarla
birlikte Ankara, istanbul ve Eskisehir gibi merkezlere erisilebilirlik diizeyi 6nemli
diizeyindeki olumlu gelisme cizelge 4.4.’de 6zetlenmistir. Ayrica yapimi devam eden
hatlarin tamamlanmasiyla birlikte, Konya bolgesi ekonomik iliskiler acgisindan giiclii
baglantilart olan Ankara ve Istanbul’un yam sira Izmir’e de baglamis olacaktir. Diger
taraftan proje asamasindaki hatlarin faaliyete ge¢cmesi Konya bolgesini demiryolu ag:
acisindan kritik bir konuma getirecektir. Bu yatirimlar Konya bdolgesinin sosyal ve

ekonomik dinamikleri iizerinde 6nemli degisimi beraberinde getirecektir.

Cizelge 4.4: Konya’nin YHT den 6ncesi ve sonrast dnemli iller erisilebilirlik diizeyleri

voleuluk Yolculuk zamam (saat:dk)
Oncesi’ Sonras:®
Konya - Ankara 4:30 1:45
Konya - Eskisehir 5:00 1:40
Konya - istanbul 11:00 4:15

Bu ¢ercevede, Konya bdlgesinin sahip oldugu giiclii ekonomik dinamikler
lizerinde onemli degisikleri tetikleyen Konya-Ankara ve Konya-Eskisehir-istanbul YHT

hatlarinin etkisi bu c¢alismada incelemistir. YHT hatlar1 faaliyete gectikten sonra,

" Otobiis ile seyahat ortalama siiresi
8 YHT ile seyahat siiresi, www.wbilet.tcddtasimacilik.gov.tr
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demiryolu ulagiminda yolcu talebi dnemli diizeyde artmistir. YHT yatirimiyla birlikte
artan erisilebilirlik, yolculuk konforu ve bolgeleri birbirine yaklagtirma, Konya ile diger
iller arasindaki sosyo-ekonomik iligkilerin gelisimini kolaylastirmaktadir. Bu nedenle,
bolgesel oOlcekli gergeklestirilen demiryolu yatirimlarimin  ekonomi — bdlgenin
tiretkenligi — lizerinde degisim faktorii oldugunu ifade eden hipotezi ortaya koymak
miimkiindiir. Calismada yolculuk davraniglar1 ile farkli donemlerde Konya’nin
ekonomik gostergeleri arasindaki iliskilere dayali bir analiz ¢alismasi sonuglar1 her ne
kadar YHT yatirimlarinin ekonomik gelisme dinamikleri {izerindeki etkileri dogrudan
ortaya koymasa da dolayli olarak yolculuk talepleri ve tiirlerinin girisimci tabanin

gelismesi ve ekonomik sektorlerin hareketlenmesine yol acacagi asikardir.

Bu baglamda, son 20 yi1lda Konya’nin ekonomik ve sosyal gelismislik endeksleri
acisindan dnemli bir gelisme egilimi icerisinde oldugunu sdyleyebiliriz. 2003 yilinda
yayinlanan SEGE arastirmasina goére Konya’nin gelismislik endeks skoru 0,253
degerinde olup illerin sosyo-ckonomik siralamasinda 26. yer alirken, 2017 yilinda
gelismislik endeksi skoru 0,668 degerine yiikselerek 81 ili arasinda 14. sirada yer
almigtir. Bu gelisme egilimi neticesinde Konya sosyo-ekonomik degiskenlere goére
illerin farkli gelismislik gruplarina ayrildig: siniflandirmada Konya ili tiglincii dereceden
ikinci derece gelismis iller grubuna gegmistir (URL-5). Konya, issizlik orani en diisiik
ikinci il konumunda olup, rekabetcilik boyutundaki verilerde de yiliksek degerlere
sahiptir. KSS igyeri sayisi ve tarimsal iiretim degerinin Tiirkiye i¢indeki pay1 %5,8 ile
ikinci sirada ve OSB’lerde iiretim yapilan parsel orami agisindan dokuzuncu sirada
bulunan Konya hem tarim hem sanayi sektdrlerinde one ¢ikmaktadir. Issizlik oraninin
diisik olmasmin bu iki ana sektordeki giligli durumu ile iliskili oldugu

degerlendirilmektedir (URL-5).

4.3. Ulasim Yatirnmlarina Bagh Olarak Konya 1ili Ekonomik Gelisme

Dinamiklerinin Degerlendirilmesi

YHT yatirimina bagli olarak Konya bolgesindeki yerlesmelerin sosyo-ekonomik
yapisini degerlendirmek amaciyla sosyo-ekonomik degiskenler ii¢ farklt donemde ele
alinmigtir. Birinci donem, Konya’da YHT yatirmminin faaliyete baslamadigi, ancak
yatirnm kararimin ve insaat c¢alismalarinin s6z konusu oldugu 2004-2010 yillarini
kapsayan donemidir. ikinci dénem, YHT yatirrminin faaliyete gecerek Ankara ve
Eskisehir illerine erisimin saglanmis oldugu 2011-2014 yillarin1 kapsayan donemdir.

Uciincii donem ise, Konya'nin iilkenin en gelismis metropolii olan Eskisehir ve
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Istanbul’a YHT ag ile baglandigi 2015-2021 yillari arasindaki dénemi kapsamaktadir.
Bu baglamda, ii¢ farklt donem i¢in Konya ve ilgelerine ait sosyo-ekonomik gelismislik
gostergelerine yonelik ikincil veriler elde edilerek, yerlesmelerin sosyo-ekonomik

gelismislik diizeyleri ortaya konulmustur (Cizelge 4.5.)

Cizelge 4.5: Gelismislik gostergelerine iliskin veri kaynaklari

ikincil Veriler Yil Kaynak
Ilgelerin Sosyo-Ekonomik Gelismislik Siralamasi
2004 9
ilce Gelismislik Arastrmast__
¢ - TR-52 Bolgesi llgeleri Sosyo-Ekonomik Gelismisglik
Endeksi 2012 10
Endeksi
2019 TR-52 Bélgesindeki Ilge Raporlari™
2004 Ekonomik Faaliyet ve Cinsiyete Gore Istihdam
is Kollarina gore Edilen Niifus® .
Istihdam Dagitin 2015 TR-52 Bolgesindeki Ilge Raporlari
2019 TR-52 Bolgesindeki ilge Raporlart
Niifus 2007-2019 Tiirkiye Niifusu il ilge Mahalle Koy Niifuslar1™

flge gelismislik endeksi demografik, istihdam (tarim, sanayi, hizmetler), egitim,
saglik altyapisi degiskenlerini temsil ederken; is kollarina gore isttihdam dagilimi,
bolgesel ekonomiyi farkli ekonomik faaliyetlerin 6nemi agisindan yorumlamak i¢in bir
ara¢c olmustur. Istihdam dagilimi, ¢alisma donemlerinde yerlesmelerin ekonomik
yapisinin analiz edilmesinde kullanilmistir. Bu degiskene dayanarak, istihdamin ana
ekonomik sektorlerde — sanayi, tarrm ve hizmetler — dagilimi tanimlanmustir. Ustelik,
metodoloji boliimiinde agiklandigi iizere her yerlesmenin uzmanlagsma egilimlerini
tanimlamak i¢in sektorel ve islevsel uzmanlasma endeksleri hesaplanmistir (Bendavid-
Val, 1991). Diger taraftan potansiyel erisilebilirlik, YHT'nin bolge ekonomisi
tizerindeki etkilerinin analizi i¢in anahtar faktorlerden biri olarak tanimlanarak, farkli
donemlerdeki degisimin arkasindaki nedensel iliskiler sorgulanmistir. Bu baglamda

cizelge 4.6. verilen 7 degisken iizerinden analizler gerceklestirilmistir.

9 DPT Bolgesel Gelisme ve Yapisal Uyum Genel Miidiirliigii, (2004)
Y MEVKA (2012)

' MEVKA (2019)

12 TUIK (2000)

B TUIK (2019)
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Cizelge 4.6: Konya ilgelerinin sosyo-ekonomik yapisini belirlemeye yonelik degiskenler seti

Kod Degisken

GE flge Gelismislik Endeksi
HSCS Hizmet Sektoriinde Calisan Sayisi
SSCS Sanayi Sektoriinde Calisan Sayisi
TSCS Tarim Sektoriinde Calisan Sayisi
SUE Sektorsel Uzmanlasma Endeksi
iUE Islevsel Uzmanlagma Endeksi

PE Potansiyel Erisilebilirlik

Bu sosyo-ekonomik degiskenler, her bir ilgenin ekonomik yapisini degerlendirip
kendi Ozelliklerine gore smiflandirmasina olanak tanirken, ayni zamanda ilgelerin
gelisme egilimleri konusunda ¢esitli sonuglar ortaya koyacaktir. Bu sonuglar ilerleyen
boliimlerde ulasim yatirimlart ile iliskisi analiz edilerek, ilgelerin sosyo-ekonomik
gelisme egilimleri ile demiryolu yatirimi arasinda bir iligkinin olup olmadigi

tartisilmistir.

4.3.1. Yerlesmelerin sosyo-ekonomik gelismislik diizeylerine iliskin kiimeleme

analizi

Sosyo-ekonomik degigkenlere iliskin degerlendirmelerin daha anlamli ve saglikli
gerceklestirilmesi adina, degiskenler setinde sunulan degerlerin benzerligine gore
yerlesmelerin yeniden gruplandirilmasi gergeklestirilmistir. Bunun i¢in iki asamali
kiimeleme analizi gergeklestirilmistir. Analizler neticesinde, Konya il sinirlari igerisinde
yer alan ilgeler sosyo-ekonomik yapilarma gore ti¢ farkli grupta siniflandirilmigtir. Elde
edilen smiflandirma analiz degiskenlerinin egilimi dikkate alinarak, gelisme diizeyi ve
ekonomik faaliyetlerin yogunlasma diizeylerine gore degerlendirilmistir. Ug farkli
donem icin gerceklestirilen analizler, yerlesmelerin donemler igerisinde gegirdigi

degisimi ortaya koymast agisindan énemli ipuglart sunmustur.

YHT yatiriminin faaliyetine baslamadan 6nceki doneme ve basladiktan sonraki
doneme iligkin kiimeleme analizi sonuglar1 Cizelge 4.7.°de verilmistir. Analiz
sonuclarina gore, her bir kiimede baskin olan degiskenler 6zelinde kavramsallastirmalar
gelistirilerek, kiimelere yonelik degerlendirmeler yapilmistir. 2014 yilina kadar
Konya'nin Ankara ve Eskisehir gibi 6nemli merkezlere YHT ile baglandigi bir donem
olarak on plana ¢ikarken, 2014 sonrasi bu baglantilara ek olarak Konya’nin YHT ag ile

Tiirkiye’nin en dnemli metropolii olan Istanbul’a baglandigini ifade etmek gerekir.
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Diger bir deyisle, 2019 yil1 itibariyle Konya’nin YHT a@1 iizerinden Istanbul, Ankara ve

Eskisehir'e baglandigini ifade edebiliriz.

Cizelge 4.7: 2004-2010 doneminde yerlesmelerin kiimeleme analiz sonuglari
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Kiimeleme analizi

neticesinde farkli donemlere iliskin olarak ilgelerin sahip

olduklar1 o6zellikle, farkli kavramsallastirmalarla nitelendirilmistir. Sekil 4.4.’de bu

kavramsallastirmalar baglaminda 2004, 2014 ve 2019 yillarina iliskin ilgelerin sahip

oldugu nitelikler gorsellestirilmistir.



Sekil 4.4:

2004 Yilinda

— Tanmsal Uretimin Baskin Oldugu Az Geligmis
Bolge

Tanimsal Oretimin Baskin Oldugu Geligmekte
Olan Bolge

- Tarim Digt Ekonomik Faaliyetlerin Baskin
Oldugu Geligmis Bolge

2014 Yilinda
- Tanm Dig1 Ekonomik Faaliyetlerin S82
Konusu Oldugu Geligmekte Olan Balge

- Hizmetler Sektdriinin Baskin Oldugu Az
Geligmis Bdlge

- Hizmetler Sektdriintin Baskin Oldugu
Gelismis Bdlee

2019 Yilinda

- Tanmsal Oretimin Baskin Oldugu Az
Geligmig Bolge

- Hizmetler Sekidriiniin Baskin Oldugu Az

Geligmis Bolge

- Hizmetler Sekiriintin Baskin Oldugu
Geligmis Olan Bolge
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Ug farkli doneme iliskin Konya ilgelerinin sosyo-ekonomik degisimine iliskin kiimelenmeler
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Analiz sonuglar1 degerlendirildiginde, 2004 yilinda merkez ilge olarak
tanimlanan Karatay, Meram ve Selcuklu ilgeleri hizmetler sektorii agisindan 6n plana
cikarken, diger ilgelerin tamaminin tarimsal iiretim agisindan baskin konumda oldugu
gorilmektedir. 2014 ve 2019 yillarinda ise merkez ilgeler disinda niifus biiyiikligi
acisindan On plana ¢ikan yerlesmelerin hizmetler sektorii ve sanayi sektorii agisindan
gelisme egilimi igerisinde oldugu goriilmektedir. Bu gelisme egilimlerinin bolgesel
ulagim yatirimlarn ile iligkisi ilerleyen boliimlerde istatistiki analizler ile irdelenecektir.
Ancak oncelikle sonraki boliimde, ilgelerin sosyo-ekonomik gelisme egilimlerine iliskin

detayli degerlendirme yapilmistir.
4.3.2. Kiimeleme analizine gore yerlesmelerin gelisme dinamikleri

Onceki boliimde ikincil verilere dayali kiimeleme analizleri {i¢ farkli donem igin
gerceklestirilmisti. Ik dénemini kapsayan 2004-2010 yillarma iliskin gelisme
dinamikleri cografik bir yaklasgimdan ele alindigi zaman, bolgenin merkezi
konumundaki yerlesmeler ile c¢eper yerlesmeler arasindaki zitliklarin kayda deger
diizeyde oldugu gdzlemlenmektedir. Ugiincii kiimede yer alan yerlesmeleri (kirmizi
renkli) olusturan merkez ilgelerin gelismislik diizeyinin yiiksek bir degere sahip oldugu
gozlemlenirken, kiime 1 (agik yesil renkli) ve kiime 2 (koyu yesil renkli) gibi geper
yerlesmelerin gelismislik diizeyleri sifira yakin bir deger gostermektedir. Bu baglamda,
kiime 3 Tarim Disi Ekonomik Faaliyetlerin Baskin Oldugu Gelismis Bolge olarak
kavramsallastirilmistir. Dolayisiyla kiime 3 bolgesi sanayi ve hizmetler sektorii
agisindan gelisme egilimi gdsteren bir bolge konumunda oldugu ifade edilebilir. Ote
yandan, kiime 3 tamamen farkli 6zellikler sunmaktadir. Kiime 3 tarim dis1 ekonomik
faaliyetlerin baskin oldugu gelismis bolge olarak tanimlanmaktadir. Bu kiime Meram,
Karatay ve Selcuklu gibi en biiyiik niifusa sahip ilgelerden olugsmaktadir. Bu ilgeler
Konya niifusunun %52’sini kapsamaktadir. Diger yerlesmelere gore kiime 3’teki

yerlesmeler, hizmet islevinde islevsel uzmanlagmaya dogru yiiksek bir egilime sahiptir.

Bu dénemde ¢eper yerlesmelerin ekonomik faaliyetleri esas olarak tarim ana
sektoriinde yogunlastirmaktadir. Bu bulgu Konya’nin sahip oldugu genis tarim alanlari
ile tarimsal iiretim, tarima dayali sanayi ve ticaret ile tarimsal istihdamin baskinligiyla
iliskilendirilmektedir. Ancak kiime 1 ve kiime 2 boélgesinde yer alan yerlesmeler
tarimsal iiretim agisindan yogun olsa da tarimsal {iretimin gelismislik diizeyleri
acisindan farkli 6zellikler gostermektedir. Bu nedenle kiime 1 tarimsal iiretimin baskin

oldugu az gelismis bolge, kiime 2 ise tarimsal iiretimin baskin oldugu gelismekte olan
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bolge olarak kavramsallastirilmistir. Bununla birlikte, islevsel uzmanlasma derecesi
acisindan da iki kiime farklilik gostermektedir. Kiime 2’deki yerlesmelerin tiretim
faaliyetlerinde islevsel uzmanlasma egilimi yiiksek iken, kiime 1’deki yerlesmelerin
tiretim islevinde daha diisiik bir uzmanlagsma sundugu tespit edilmistir. Smith'in (1998)
is boliimii ile ekonomik kalkinma arasinda karsilikli bir iliski olmasi gerektigini ifade
ettigi gibi, is boliimiini takip eden ekonomik faaliyetlerin uzmanlagsmasi bir bdlgenin
ekonomik kalkinmasi tizerinde olumlu etkiler birakmaktadir. Krugman ve Venables
(1996), uzmanlagsmanin faydalarinin bolgelerin  rekabet avantajlarini  daha iyi
kullanmalarin1 sagladigin1 belirtmektedir. Bu baglamda gelismislik diizeyi ile her
kiimede gozlenen sektorel ve islevsel uzmanlagma derecesi arasindaki iliskiyi agiklamak
miimkiindiir. Dolayisiyla, 2004 yili verilerine gore merkez yerlesmeler ile ceper
yerlesmeler arasinda 6nemli diizeyde farkliliklar s6z konusudur. Bu farkliliklar hem
gelisme diizeyleri agisindan hem de her bolgedeki ekonomik faaliyetlerin tiirleri

acisindan goriilmektedir.

2014 yilinda kiimeleri olusturan yerlesmelerin mekansal dagilimina gére merkez
ile cevre arasinda belirgin bir ayirimdan s6z etmek miimkiin degildir. Aksine, ¢ceperdeki
bircok yerlesme merkezde bulunan yerlesmelere esdeSer Sosyo-ekonomik gelisme
egilimi sergiledigi goriilmektedir. Bunun yani sira, her kiimeyi tanimlayan sosyo-
ekonomik Ozelliklerde degisiklikler bulunmaktadir. Genel olarak hizmet sektoriindeki
ekonomik faaliyetler 6nemli bir artis gosterirken, kiimelerin 6zelliklerinde de 6nemli
degisiklikler ortaya ¢ikmaktadir. Kiime 1 (mor renkli), tarim dis1 ekonomik faaliyetlerin
s0z konusu oldugu gelismekte olan bolge olarak kavramlastirilirken, bolgede sanayi ve
hizmetler sektorlerinde gelisme egiliminin basladigi ve 6zellikle hizmet sektoriindeki
ekonomik faaliyetlerin payinda onemli bir artisin yasandigi tespit edilmistir. Bu
kiimede, diger kiimelerle kiyasladigi zaman, sanayi sektoriinde de hatir1 sayilir dl¢lide
bir gelisme s6z konusudur. Dolayisiyla bu kiimede islevsel uzmanlagsmanin iiretim
islevine yonelmeye devam ettigi ifade edilebilir. 2004 yilinda tarim sektoriinde yogun
istthdam ve tdretim faaliyeti egilimi yiiksek derecede islevsel uzmanlagsma ile
karakterize edilen kiime 2’de konumlandirilan Altinekin, Kadinhani, Ilgin, Kulu,
Hiiyiik, Cumra, Giineysinir, Hadim ve Tagkent ilgeler, 2014 yilinda sanayi sektoriindeki
ekonomik faaliyetlerin goreceli artisindan dolay kiime 1’de (mor renkli) yer almistir.

Diger bir deyisle, 2004-2014 yillar1 arasinda tarimsal iiretimde 6n plana ¢ikan ¢eperdeki
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orta Olgekli yerlesmelerin hizmetler ve sanayi sektorii agisindan gelisme dinamigi

yakalamaistir.

Kiime 3, hizmetler sektoriiniin baskin oldugu gelismis bolge olarak karakterize
edilmektedir. Bu kiime yiiksek bir gelismislik diizeyine sahip olup diisiik islevsel
uzmanlik sunmaktadir. Sektorel ve islevsel uzmanlasma diizeylerini azaltan bu
yerlesmeler, ¢eperindeki bazi yerlesmelerin Ozelliklerine benzer sekilde ekonomik
faaliyetlerin mekansal dagilimina yonelik dinamikler sunmaktadir. Diger agidan bu
kiimede yer alan Celtik, Yunak, Cihanbeyli, Emirgazi, Akoren ve Bozkir gibi ilgelerin
sosyo-ekonomik yapisinin Konya il merkezi ile benzer 6zellikler gosterdigi diisiiniilse
de her bir yerlesmenin kendi igerisindeki gelisme egilimlerinin kiime 3 igerisinde yer
almayr gerektirdigi unutulmamalidir. Bu baglamda, bolgenin merkezi ile ¢eper
yerlesmeler arasinda bir ekonomik yakinsama siirecinin basladigini ifade etmek yanlis
olmayacaktir. Buna iligkin olarak, Fujita vd. (1999) ulasim maliyetlerindeki
degisikliklerin, cografi mekanlar arasindaki yakinsama veya 1raksama siireglerini
degistirme ve tesvik etme kapasitesine sahip oldugunu iddia etmistir. Dolayisiyla Konya
0zelinde bu yakinsama siireci ile bolgesel ulasim yatirimlart arasinda bir iliskinin olup
olmayacag tartisilacaktir. Kiime 2 (pembe renkli) hizmetler sektoriiniin baskin oldugu
az gelismis bolge olarak karakterize edilirken, 2004 yilinda bu yerlesmelerin tarimsal
tiretimin baskin oldugu gelismekte olan bolge niteliginde oldugu goriilmektedir.
Dolayisiyla, tarimsal tiretimde gelisme egilimi 10 yillik periyotta iligkili hizmetler
sektoriinlin gelismesinde belirleyici olmustur. Bu kiimede hizmet sektoriinde yiiksek
diizeyde yogunlasan ekonomik faaliyetlerin oldugu yerlesmeler bulunmaktadir. Kiime 2
sanayi sektoriinde zayif olup hizmet ekonomik faaliyetlerde sektorel ve islevsel
uzmanlagma sunmaktadir. Buna ragmen yerlesmelerin gelisme egilimi oldukg¢a diisiik

diizeydedir.

2019 yili analizinde Konya bolgesindeki ekonomik faaliyetlerin dagiliminda
hizmet sektoriiniin onemi devam etmistir. Kiime 1 (yesil renkli), tarimsal liretimin
baskin oldugu az gelismis bolge olarak karakterize edilirken, hizmet islevine yonelik
islevsel uzmanlagma seviyesindeki diisiik devam etmesine ragmen bu tiir ekonomik
faaliyetlerde 6nemli bir gelisim gézlemlenmektedir. Bu kiimede yer alan Celtik, Yunak,
Derbent, Doganhisar, Derebucak, Bozkir, Emirgazi, Kadinhani, Yalihiiylik, Halkapinar
ve Ahirli tarim sektoriinde ekonomik faaliyetlerini yogunlastirmaya devam etse de

hizmet sektdriindeki istihdam oranini artirma egilimde oldugu ifade edilebilir.
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Kiime 2 (pembe renkli), 2014'tekine benzer bir gelisme dinamigine sahip olup,
hizmetler sektoriiniin baskin oldugu az gelismis bolge olarak tanimlanmaktadir.
Bununla birlikte, islevsel uzmanlasma derecesindeki diisiis egilimi devam ederek,
islevsel uzmanlagsma oOzelligine sahip olmayan bir kiime olarak ele alinsa da tarim
sektorlinlin 6n plana ¢iktig1 sdylenebilir. Bu kiimenin hizmet sektoriindeki ekonomik
gelisimi, sanayi sektoriinde islevsel uzmanlasma endeksinin azalmasina neden
olmaktadir. Bu, gelismislik diizeylerindeki farkliliga ragmen Konya ilindeki ilgelerin
ekonomik yapisi arasinda bir yakinsama siirecinin olmasi anlamina gelmektedir. 2014
doneminde bu kiimede bulunan birkag ilgenin sosyo-ekonomik o&zelliklerinde
degisikligin s6z konusu oldugu goriilmektedir. Kiime 3 (kirmizi renkli) hizmetler
sektoriiniin baskin oldugu gelismis olan bolge olarak kavramsallagtirilirken, hizmetler
sektoriinde 6nemli bir yogunluk, orta derecede sektorel uzmanlasma ve diisiik diizeyde
islevsel uzmanlagmaya sahip bir kiime olarak tanimlamak miimkiindiir. Ancak, bu
kiimeyi olusturan yerlesmelerde dnceki donemlere gore biiyiik bir degisiklik olmustur.
Daha once kiime 3’te yer alan Taskent, Kulu, Ilgin, Hiiyiik, Beysehir, Aksehir ilceleri,
simdi bu kiimede bulunmaktadir. Bu yerlesmelerin hizmet sektdriindeki ekonomik

faaliyetlerin gelisimine bagli olarak tarim sektoriinde bir diisiis goriilmiistiir.

2004-2019 willar1 arasinda sektorel ve fonksiyonel uzmanlasma endeksleri
karsilastirildiginda, incelenen ii¢ kiimede bu degiskenlerinde Onemli bir azalma
goriilmektedir. Bu endeksler, her bir ilgenin Konya ekonomik genel yapisina gore
uzmanlagmasint yansittigindan, ilgeler arasindaki ekonomik yakinsama siirecini
dogrulamaktadir. Sonug¢ olarak, son 15 yilli dénemde Konya ve ilgelerinin sosyo-
ekonomik gelisme diizeyleri agisindan sahip olduklar1 dinamiklerin énemli bir degisimi
beraberinde getirdigi asikardir. Bu gercevede ilerleyen boliimlerde bu degisim ile
bolgesel ulasim yatirimlarr arasindaki iliski diizeyi istatistiki olarak analiz edilerek,
sosyo-ekonomik gelisme egilimleri ile erisilebilirlik arasinda bir iliskinin olup olmadigi

Konya 6rneginde tespit edilecektir.
4.3.3. Yerlesmelerin potansiyel erisilebilirligi

Metodoloji boliimiinde ifade edildigi gibi, ti¢ farkli doneme iliskin Konya
ilgelerinin potansiyel erisilebilirlik (PE) endeksi hesaplanmistir. Yapilan hesaplamalar

neticesinde li¢ doneme iliskin PE endeksi Sekil 4.5.’de ifade edilmistir.



2004 Yilinda

2014 Yilinda

2019 Yilinda

Sekil 4.5: Yerlesmelerin potansiyel erisilebilirlik endeksleri
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Yapilan analiz sonuglarina gore, 2004 ila 2019 yillar1 arasinda yerlesmelerin PE
endeksinin onemli olgiide degistigi goriilmektedir. Ozellikle 2014 yilindan itibaren
ortaya ¢ikan degisim YHT yatirnminin olasi etkilerini ortaya koyabilmektedir. YHT
yatirrmi faaliyete girmeden once, Konya bélgesinin kuzeyinde yer alan Kulu,
Cihanbeyli, Celtik, Yunak, Kadinhani ve Sarayonii gibi orta biiyiikliikteki yerlesmelerde
yiiksek bir PE degeri gézlemlemek miimkiindiir. Bu durum, s6z konusu yerlesmelerden
Konya-Afyon ve Konya-Ankara karayollarmin gegmesi ve Ankara ile Afyon ve
Eskisehir gibi kentlere yakinliklariyla agiklanabilir. Konya’nin kuzeyinde en biiyiik
niifusa sahip olan Kulu ve Cihanbeyli ilgelerinin PE degerinin diger ilgelere gore
yiiksek oldugu tespit edilmistir. Benzer sekilde, bolge merkezi konumdaki Selguklu,
Meram ve Karatay yerlesmeleri de bu bolgede yogunlasan niifus sayesinde yiiksek
oranda PE degerlerine sahiptir. Ayrica bu iki grup arasinda yer alan Altinekin ilgesi PE
acisindan onemli bir gelime gostermektedir. Konya bati tarafinda yer bulan biiyiik
niifuslu Beysehir ile Aksehir beraber, bu gdlge icin orta diizeyinde PE degerleri
saglamaktadir. Erisilebilirlik acisindan, Konya’nin giineyinde yer alan il¢elerin Antalya
ve Mersin gibi énemli kentler baglayan ulagim akslari {izerinde bulunmasi, giineydeki
ilgelerin de PE degerinin yiiksek olmasi beklentisini ortaya cikarsa da giliney ve
dogudaki ¢eper ilgeleri PE degerleri diisiik tespit edilmistir. Bu boélgede bulunan Eregli,
Cumra ve Karapmar gibi 6nemli ilgeler olmasina ragmen PE degerleri diisiik diizeyde
kalmasi ulagim altyapisindaki olumsuzluklarla iligkilendirilebilir. Bu ilgelerin PE aralig
9,07 ile 28,8 arasinda hesaplanmistir. Buna gore en fazla PE degerine sahip ilge Kulu
olurken, en diisiik PE degerine sahip ilge Halkapinar olarak tespit edilmistir. Dolayisiyla
2004 yili verileri baglaminda Konya ve ilgelerinin erisilebilirlikleri agisindan onemli

farkliliklar s6z konusu olmustur.

2014 donemi i¢in yapilan analizlerde, YHT yatirnminin Ankara ve Eskigehir
baglant1 hattinin faaliyete ge¢mesiyle birlikte, 6zellikle Konya’nin kuzeyinde bulunan
ilgelerin PE endeksinin belirgin bir bigimde arttig1 tespit edilmistir. Ancak Konya'nin
merkez ilgeleri Selguklu, Meram ve Karatay gibi yerlesmelere s6z konusu ulagim
yatiriminin daha fazla fayda sagladiginin altini ¢izilmek gerekir. Bu netice, merkez
ilgelerin YHT agina dogrudan erisime sahip olmasindan kaynaklanmaktadir. Ceperdeki
ilgeler icerisinde Ozellikle kuzey bolgesinde yer alan yerlesmelerin glineydekilere gore
daha yiiksek PE endeksine sahip olmaya devam ettigi, ancak iki bolge arasindaki PE

endeks farkinin azalma egiliminde oldugunu belirlenmistir. Bu dénemde PE aralig1 15,9
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ile 33,5 sinirlanip en fazla ve en diisiik potansiyel erisilebilirlige sahip ilgeler (sirada
Selguklu, Halkapinar) arasinda endeks farki azalmistir. Bu durum, Konya’nin giiney ve
kuzey yerlesmeleri arasindaki erisilebilirlik endeksindeki farkin azalmasinin Gtesinde,
erisilebilirlik acisindan Konya merkezi ile ¢eper yerlesmeler arasindaki esitsizliklerin

azalarak yerlesmeler arasindaki baglantilarin giiclendigini gdstermektedir.

Ucgiincii déneminde tiim yerlesmelerin PE endeks degerinin artma egiliminde
oldugu gozlemlenmekle birlikte, hatir1 sayilir diizeyde bir artisin oldugunu ifade etmek
giictiir. Bunun en o6nemli nedeni Onceki donemde Eskisehir’e kadar uzayan YHT
hattinin, bu dénemde Istanbul’a baglanmasi olarak gosterilebilir. Diger bir deyisle,
onceki dénemde Istanbul hattinin nemli bir béliimii faaliyete gegmis olmasi, bu hattin
olas1 etkilerinin 6nceki donemde ortaya ¢ikmasina neden oldugu s6ylenebilir. Bu donem
icerisinde Konya-istanbul YHT aginin faaliyete girdigi diisiiniildiigiinde, bu hattin
yerlesmelerin erisilebilirlik endeksinde Onemli bir etkisinden bahsedilemez. Bu
donemde Yyerlesmelerin PE degeri 20,6 ile 41,6 arasi1 degismektedir. PE degerinin
araligindaki diisiis, en yiiksek PE'ye sahip yerlesme ile en diisiik PE'ye sahip yerlesme
arasindaki oransal farkin azalmaya devam ettigimi gostermektedir. Sekil 4.5. iizerinden
bu sonuclar incelendiginde, merkezi yerlesmeler ile c¢eperde yer alan yerlesmeler
arasindaki potansiyel erisilebilirligin farklilik devam etmesine ragmen, YHT yatiriminin

faaliyete gegmesi ile bu farkin daralmaya baglandig ifade edilebilir.

YHT gibi bolgesel ulagim yatirimlari, kendine 6zgili operasyon ve hizmet
ozellikleri nedeniyle, erisilebilirlik olanaklarmin niifusu en fazla olan yerlesmelerde
bulunan istasyonlarin avantajlariyla olusacagi tahmin edilmektedir (Puga, 2002). Aksine
bu caligmada ceper yerlesmelerin etken bir sekilde YHT yatirnmindan yararlandigi
ortaya ¢ikmaktadir. Ustelik ceper ilceler, merkez ilcelere gore erisilebilirlikte gdrece
daha fazla gelisme egilimi gostermektedir. Vickerman vd. (1999), Avrupa'daki YHT
aginin bolgeler arasi erisilebilirlik iizerinde etkilerini incelemesinde, ¢eper sehirlerine
gore merkezi sehirlerin erisilebilirligi bir¢ok kat daha fazla artis1 sundugunu bulmustur.
Bu caligmanin sonuglari, yerel dlcekte YHT in etkilerinin merkez ve c¢eper arasindaki

erisilebilirlik seviyesindeki boslugu azaltabilecegini ortaya koymaktadir.
4.4. YHT Yatirimi ile Sosyo-Ekonomik Gelisme Unsurlar1 Arasindaki iliski

YHT yatirnmlarimin faaliyete gegmesiyle birlikte Konya bolgesinin sosyo

ekonomik gelisme egilimlerinin nasil bir davranig gosterdigi ya da bu gelismenin ulagim
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yatirimlartyla iligkilendirilip iligkilendirilemeyecegi tartisma konusu olmustur. Bu
cergevede, iligkinin tespitine yonelik olarak dncelikle Konya Gar’inda YHT yolculartyla
anket uygulamasi gergeklestirilmistir (EK-1). Bu anket, yolcularin yolculuk tercihleri,
tutumlar1 ve algilar1 ile birlikte YHT nin Konya tizerinde sosyo-ekonomik etkilerini

tanimlama ve analiz etmeyi amaglamistir.

Anket sorular1 iki béliimden olusmaktadir. ilk bdlim yolcularin demografik
Ozellikleri ile seyahat tercihlerini 6grenmeye yonelik sorular1 kapsarken, ikinci boliimde
yolculuk davranislar1 6zelinde YHT yatirimlarinin ekonomik gelisme tizerinde ulasim
yatirimlarinin etkilerini dolayli olarak tespit etmek amaciyla sorulan Likert Olgekli
sorular1 kapsamaktadir. Bu g¢er¢evede Cizelge 4.8.°de YHT yatirnmlarinin ekonomik
gelisme lizerinde ulagim yatirimlarinin etkilerini dolayli olarak tespit etmek amaciyla
sorulan Likert Olgekli sorular listelenmistir. Buna gére, Likert Olgekli sorular faktdr
analizine tabi tutularak, ulagim yatirimlari iizerinde yolculuk davranislarina iliskin

degisken sayisi 3’e indirgenmistir.

Cizelge 4.8: YHT yatirimlarinin ekonomik gelisme {izerinde ulagim yatirimlariin etkilerini belirlemeye
yonelik sorular

Soru Ortalama Std.
Sapma
YHT yolculuk davraniglarimda 6nemli degisiklige yol agmustir 3,77 1,23
YHT faaliyete gectikten sonra, konaklayarak gergeklestirdigi ziyaretleri
ey . 4,07 1,18
giiniibirlik yapabiliyorum
YHT daha biiyiik sehirlerdeki hastane, merkezi yonetim gibi kurumlardan hizmet 360 132
alma olanagimi arttirdi ' '
YHT yatirimlartyla birlikte, bolgedeki ekonomik faaliyetler cesitlendi ve artti 4,02 0,93
YHT seyahat sikligimin artmasina neden olmustur 3,79 1,22
YHT yatirimiyla birlikte, Konya’da turizm faaliyetlerinde yogunlugun arttigina 404 112
inaniyorum ' '
YHT Konya’nin ekonomik ve sosyal imajina olumlu katkida bulunmustur 4,34 0,86
Pandemi siirecinde yolculuk davranisimda degisiklik oldu 3,70 1,38
Pandemi doéneminde YHT’lerinin daha hijyenik olmasi nedeniyle tercih
o 4,07 1,20
edilebilirligi artt1
Pandemi doneminde YHT yolculuk stirelerinin daha kisa olmasi1 tercih
o o 4,53 0,83
edilebilirligi arttirdi

4.4.1. YHT yolcu goriislerine iliskin faktor analizi

Anket uygulanmasi1 sonucunda elde edilen veriler baglaminda, YHT’ nin

Konya’nin sosyo ekonomik etkilerini belirlemeye yonelik verilerin indirgenmesi adina
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faktor analizi yapilmistir. Faktor analizi, birbiriyle iligkili ¢ok sayida degiskeni bir araya
getirerek az sayida kavramsal olarak anlamli yeni degiskenler (faktorler, boyutlar)
bulmay1 amaclayan ¢ok degiskenli bir istatistik olarak tanimlanir (Biiyiikoztiirk, 2002).
Cizelge 4.9.’da yolcularin degerlendirmelerine gore YHT’in yolculuk davraniglari
tizerindeki etkilerine yonelik faktor analizi sonuglari yer almaktadir. Bu analiz
neticesinde, yolcularin ulasim modu olarak YHT’i tercih etmelerinin yani sira, ¢esitli
sosyal ve ekonomik aktivitelerde YHT yatiriminin aktorlerin davraniglari iizerinde

meydana getirdigi etkileri ortaya koymak amaglanmaistir.

Cizelge 4.9: Likert Olceginde Sorularin Analiz Faktorii.

Anket Sorulari Faktor 1 | Faktor 2 | Faktor 3
YHT Konya’nin ekonomik ve sosyal imajina olumlu katkida bulunmustur 0,778 0,005 0,000
YHT yatirimlariyla birlikte, bolgedeki ekonomik faaliyetler cesitlendi ve arttt 0,680 0,178 0,019

YHT yatirnmiyla birlikte, Konya’da turizm faaliyetlerinde yogunlugun arttigia
inaniyorum

YHT daha biiyiik sehirlerdeki hastane, merkezi yonetim gibi kurumlardan
hizmet alma olanagim arttirdi

0,664 0,091 0,219
0,107 0,755 0,053

YHT yolculuk davranislarimda dnemli degisiklige yol agmustir 0,117 0,652 0,026

YHT faaliyete gectikten sonra, konaklayarak gergeklestirdigi =ziyaretleri
giiniibirlik yapabiliyorum

Pandemi doneminde YHT yolculuk siirelerinin daha kisa olmasi tercih
edilebilirligi arttird:

0,067 0,615 0,286
0,208 -0,171 0,790

Pandemi siirecinde yolculuk davranisimda degisiklik oldu -0,148 0,253 0,671

Pandemi doneminde YHT’lerinin daha hijyenik olmasi nedeniyle tercih

edilebilirligi artt: 0,195 0,275 0,500

YHT seyahat sikligimin artmasina neden olmustur 0,400 0,262 0,402

% var | 27,015 12,746 10,957

Toplam % var 50,718

Alan ¢aligmasinda, yolcularin yolculuk tercihlerini, tutumlar1 ve algilarini
sorgulamaya yonelik sorulan 10 sorunun faktor analizi sonucunda, ii¢ anlamli degisken
elde edilmistir. Bu ii¢ faktoriin toplam varyanst %50,718 olarak hesaplanmistir.
Dolayisiyla elde edilen ii¢ faktor tim degiskenlerin yaklasik %50’sini agiklama
ozelligine sahip oldugu ifade edilebilir. Istatistiki analizler acisindan %50,72’lik oran
kabul edilebilir niteliktedir. Buna gore elde edilen faktorler, YHT yatirimi ekonomik
gelismeyi hizlandiran bir unsurdur (Faktor 1), YHT yatirnmi bolge dis1 servis
hizmetlerinin etkin kullanimda etkili bir unsurdur (Faktoér 2), YHT yatirimi olaganiistii

donemlerde erisilebilirlik i¢in Onemli bir olanaktir (Faktor 3) biciminde
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kavramsallastirilmistir. Faktor analizi sonuglarinda Faktor 1 tiim degiskenlerin yaklasik
olarak %27’sini temsil etmektedir. Dolayisiyla, kullanicilar tarafindan YHT gibi
bolgesel ulasim yatirimlarinin ekonomik gelismeyi hizlandiran ve ivme kazandiran bir
unsur olarak degerlendirildigi aciktir. Salgin kosullar1 gibi olaganiistii kosullarda
erisilebilirlige verilen 6nem ise %10 diizeyinde kalmistir. Bu tespit, salgin kosullarinda
yolcu tagimaciliginda ortaya ¢ikan kisitlamalarin s6z konusu oldugu ve bu kisitliliginin
ekonomik gelisme iizerinde minimum diizeyde etkisi oldugunu ortaya koymaktadir.
Yiik tasimacilig1 s6z konusu olsaydi, belki bu deger daha yiiksek ¢ikabilirdi, ancak s6z
konusu calisma yolcu tasimaciligina dayali bir ulasim yatirimi tizerinde gergeklestigi

dikkate alinmalidir.

4.4.2. YHT kullamic1 goriislerine iliskin faktorler ile demografik ve yolculuk

tercihleri arasindaki iliskiler

Calismanin bu boliimiinde, yolculuk davraniglarina gore gergeklestirilen faktor
analizi neticesinde elde edilen 3 degisken ile kullanicilarin demografik 6zellikleri ve
yolculuk tercihleri arasindaki iligskiler uyum analizi (correspondence analysis)
yontemiyle analiz edilmistir. Bu faktorler ile YHT kullanicilart demografik yapisi ve
tercihlerine iliskin degiskenler arasindaki baglantilart da g6z Oniline almak
gerekmektedir. Yas, gelir diizeyi, egitim diizeyi, yaptig1 is gibi demografik degiskenler
ile yolculuk amaci, YHT kullanma sikligi, yolculuk ¢ikis noktasi gibi yolculuk
davraniglar1 degiskenleri ve potansiyel erigilebilirlik degiskenler basta olmak iizere,
yolcularin  YHT’nin Konya iizerinde sosyo-ekonomik etkisini tespit etmesindeki
egilimleri etkileyebilmektedir. Bu ¢er¢evede iligkileri belirlemeye yonelik Uyum analiz
ve Pearson Ki-kare istatistik testleri kullanilmistir (EK-2). Uyum analiz
gerceklestirilmesinde iki asamali kiimelenme analizi kullanilmistir. Bu analizde katilma
oranina gore her faktor verileri 3 gruba gruplandirilmistir. Cizelge 4.10.’da uyum analiz
ve Kki-kare testlerinde kullanilan degiskenlere iligkin gruplandirma ve tanimlama

degerlendirmesi goriilebilir.



Cizelge 4.10: Demografik ve sosyo ekonomik degiskenler

Demografik Yapiya iliskin Degiskenler
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Deg. Alt Grubu Kod Deg. Alt Grubu Kod
z 15-30 1 Bilgi ve Iletisim 1
2
G) 31-50 2 Diger Hizmet Faaliyetleri 2
&
> 51+ 3 Egitim 3
3000'ye kadar 1 Finans ve Sigorta Faaliyetleri 4
2 3001- 7000 2 Insan Sag_hgl ve Sosyal lemet F aahyetlerl;. Hukuk 5
S i Hizmetleri, Gayrimenkul Faaliyetleri
o
,('2 7001+ 3 7 Mesleki, Bilimsel ve Teknik Faaliyetler 6
3 % Toptan ve Perakende Ticaret; Motorlu Kara
Maas yok 4 — Tagitlarinin ve Motosikletlerin Onarimi, Ulastirma ve 7
Depolama
= Lise 1 Imalat 8
g Lisans 2 Tarim-Orman-Balikeilik 9
E Issiz 10
B Lisansiistii 3
= Diger; Emekli 11
Yolculuk Davranisi Gelismislik Diizeyi
) Tarimsal Uretimin Baskin Oldugu Az
Nadiren 1 2 1
) Geligmis Bolge
5 d
2 S 3 .
) ®O "= | Hizmetler Sektdriiniin Baskin Oldugu Az
] Orta Diizeyinde 2 = E o 2
g 5 5 Geligmis Bolge
= T 0O
3 £
) = Hizmetler Sektoriiniin Baskin Oldugu
Stirekli 3 it o 3
Geligmis Olan Bolge
Hizmet (Okul, Saglik) 1 2 Konya Merkezi 1
5 £
2 . b . .
g Is 2 § Konya Merkezin Cevre Ilgeler 2
¥ :
= n .
3 Akraba Ziyareti / Turizm 3 8 Konya Diger Ilgeleri 3
(o) o
> % .
Diger 4 Q Konya Dis1 Ilgeler 4

% Yerlesmelerin gelismiglik diizeyi ile YHT kullanict gortigleri arasindaki iligki, anket ¢elismasi 2021

yilinda yapildigindan 2019 dénemine iliskin verilerle yapilmistir.
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YHT davranislarina iliskin faktorler ile yolcularin ekonomik-demografik yapilar
arasindaki iligskiler uyum analizi ile iliskili olup olmadigina bakilmistir. Yani sira
Pearson Ki-Kare analizi gerceklestirilerek, uyum analizi sonug¢larindaki dagilimin
desteklemek amaglanmistir. Ancak Pearson Ki-Kare analiz sonuglarnin istatistiki
olarak anlamli ¢ikmadigini belirtmek gerekir. Buna ragmen, g¢alismanin eklerinde

Pearson Ki-Kare sonuglar1 paylasiimistir.
4.4.2.1. YHT yatirnminin ekonomik gelisme tlizerindeki etkisi

Bu bolimde YHT yatirimlarinin bolge ekonomisi iizerindeki etkileri, YHT
kullanicilarinin  sosyo-ekonomik yapilart 6zelinde uyum analizi neticelerine gore
sorgulanmistir. Bu c¢ergevede, YHT kullanicilarinin yas dagilimi, gelir diizeyleri,
meslekleri ve egitim durumlari ile YHT kullanicilarinin yolculuk amaglar1 ve yolcularin
cikis noktalar1 gibi yolculuk davraniglari degiskenleri baglaminda ekonomik gelisme

etkileri dolayl olarak irdelenmistir.

Yas Grubu: Uyum analizi sonuglart 1s18inda YHT yatirnmlarinin ekonomik
gelisme tlizerindeki etkisi ile yas gruplari arasinda anlamli bir iliski s6z konusudur.
Fakat, Pearson Ki-Kare testine gore %95 giiven diizeyinde iki degisken arasinda bir
bagimlilik oldugunu sdylemek miimkiin degildir (ki-kare = 3,621: df = 4; p = 0,460).
Ancak uyum analizi sonuglarindaki dagilimlar iizerinden bir degerlendirme yapildiginda
(Sekil 4.6.); 15-30 yas grubunun YHT ulasim yatirimlarmin ekonomik gelismeyi
hizlandirdigina iliskin giiclii bir kanaati oldugu tespit edilmistir. Oyle ki, YHT nin
ekonomik gelisme iizerinde belirleyici bir etkisi oldugunu diisiinenlerin oran1 yaklasik
olarak %46 diizeyindeyken, sadece %]17’sinin bu goriise katilmadigr belirlenmistir.
Buna karsin, 31-50 yas grubunun ulasim yatirimlarimin ekonomik gelismeyi
hizlandirdigina iligkin goriislerinde bazi ¢ekincemeler s6z konusudur. Bu yas grubunda,
YHT’nin ekonomik gelismede belirleyici olup olmadigi konusunda katilimcilarin
yaklasik %354 liniin bir fikrinin olmadigr ya da bu konuda goriis bildirecek diizeyde
olmadiklar1 belirtilmistir. Diger yandan, 51 yas isti gruplarin YHT ulasim
yatirimlarimin ekonomik gelismeyi hizlandirdigina iliskin goriislere katilmadiklar: tespit

edilmistir.

Cizelge 4.11. incelendiginde, 14-30 yas grubunun biiylik oranda egitim-saglik ve
is seyahati i¢in YHT yolculugunu tercih ettigi ve bu oranin 31-50 yas grubunda bir

miktar azalma egiliminde oldugu, 51 {izeri yas grubunda ise bu oranin%3,1 gibi oldukca
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diisiik diizeyde kaldigi goriilmektedir. Bunun yani sira turistik gezi ve ziyaret gibi
amaglarla yapilan seyahatlerde ise, 51 yas gurubunun kendi igerisinde %50’lik bir paya
sahip oldugu goriilmektedir. Diger bir yandan, 15-30 ve 31-50 yas grubunun toplam
yolculugun %90’nin1 olusturdugu disiiniildiigiinde, YHT gibi bolgesel yatirimin
ekonomik faaliyetleri olumlu yonde etkileyen bir unsur olabilecegine iliskin bulgularin

daha da giiglendigi soylenebilir.

Cizelge 4.11: Yas gruplarina gore seyahat amaglari

é?ibu Seyahat Amaci Say1 | Yiizde (%) ;l;: (i)rrl)(liirl?i (%)
Egitim-is-Saglik 45 43,7 28,1
Ziyaret 40 38,8 25,0
15-30 | Turizm 16 155 10,0
Diger 2 19 1,3
Toplam 103 100,0 64,4
Egitim-is-Saglik 29 70,7 18,1
Ziyaret 5 12,2 3,1
31-50 | Turizm 6 14,6 3,8
Diger 1 2,4 0,6
Toplam 41 100,0 25,6
Egitim-Is-Saglik 5 31,3 3,1
Ziyaret 8 50,0 50
51-+ Turizm 2 12,5 1,3
Diger 1 6,3 0,6
Toplam 16 100,0 10,0

Dolayisiyla, yas biiyiikligi arttikca YHT gibi bolgesel ulagim yatirimlarinin
ekonomik gelisme lizerinde etkisine yonelik diislincelerin zayifladig1 ifade edilebilir.
Bunun temel nedeni, Konya bolgesinde 50 yas ve {istiiniin ekonomik faaliyetlere katilim
oraninin diisiik olmasi gosterilebilir. Ozellikle, 31-50 yas grubunun imalat ve hizmetler
sektorii gibi ekonomik faaliyetlere aktif katilimi, 15-30 yas grubunun ise egitim
faaliyetlerinde aktif katilim1 ekonomik gelisme ile ulasim yatirimlar arasindaki iligkinin

onemli oldugu diisiincesini beslemektedir.

“Makine imalat: yapan bir firmada yénetici olarak gorev yapryorum. Ozellikle Istanbul 'da
is birligi yaptigimiz firmalarla yiiz yiize goriismeler ve is baglantilar: yapmak adina YHT'Yi
kullanyyoruz. YHT onemli olanaklar sunmaktadwr. Giiniibirlik gidip donme firsatimiz
olabiliyor. Daha once kendi otomobilimiz ya da uc¢akla yolculuklar gerceklestiriyorduk. Bu
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yolculuklarin beklenmeyen iptalleri daha sik oluyordu. Dolayisiyla Konya bolgesinin
erigilebilirligini artiran bu tiir yatirnmlar sanayimizin gelisiminde etkili olmaktadir
(Gériisme yapilan yolcu)”.

Diger taraftan yas biiyiidilkge yolcularin is gezilerinden daha cok turistik
ziyaretler gergeklestirme egiliminde olmalar1 Konya bélgesi i¢in yas gruplari ile YHT

yatiriminin ekonomik gelisimi arasindaki iliskide etkili oldugu ifade edilebilir.

0,4
0,2
Katihyorum
© 15-30
0 0 31-50
Orta
-0,2
Katilmiyorum
o Yas_Grubu
-0,4 O 51+
-0,6
-0,6 -0,3 0 0,3 0,6 0,9

Sekil 4.6: Yas gruplari ile YHT yatirirminin ekonomik gelisme tizerindeki etkisi arasindaki iligki

Ayvlik Gelir: YHT ulagim yatinmlarimin ekonomik gelismeyi hizlandiran bir
unsur olmast ile YHT kullanicilarinin aylik gelirleri arasinda bir iligki oldugu
beklenebilmektedir. Buna gore, YHT kullanicilar igerisinde 3000 ve tstii aylik gelire
sahip olanlarm 6nemli bir bolimii YHT ulagim yatirnminin ekonomik gelismeyi
hizlandirdiginmi diislindiigii, 3000b°den diisiik aylik gelire sahip olanlarin YHT ulasim
yatiriminin ekonomik gelismeyi hizlandirdig1 konusunda ¢ekimser oldugu, diistik gelir
grubunun ise ekonomik gelisme iizerinde belirleyici bir etkisi olmadigina iliskin
tespitler s6z konusudur. Bununla birlikte Pearson Ki-Kare testi sonuglara gore %95
giiven diizeyinde iki degiskenler arasi bir bagimlilik oldugunu sdylemek miimkiin
degildir (ki-kare =7,935: df = 6; p = 0,243). Faktor 1 ile aylik gelir degiskeni arasi
bagimlilik iligkisi yoktur. Aylik gelir degiskenine iliskin tiim gruplarin YHT ulasim
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yatirimlarimin ekonomik gelismeyi hizlandiran bir unsur olmasi durumuna biiyilik
oranda katilmakla beraber, 3000-7000% ile 7000% istiinde gruplarin katiliyorum orani
%47,5 ve %50 iken, 3000b’ye kadar %35,6, maas yok %42,1’ye diismektedir. Bu
sonuglara gore, iki degisken arasinda bir bagimlilik tespit etmek miimkiin olmasa da
kullanicilarin ulagim yatirimlariin yaratabilecegi erisilebilirlik ve gelisme firsatlar
hakkinda diisiinmelerinde gelir diizeyi belirleyici bir degisken olarak goriilmektedir.
Anket calismasinda gézlemlendigi tizere farkli gelir diizeyleri arasinda yolcu sayisi
orantili olmasina ragmen, en diisiik gelir diizeyine sahip sektorler, ulasimin kalkinma
tizerindeki etkilerinin ¢ok 6nemli olmadigina inanmaktadir. Aksine, gelir diizeyi daha
yiiksek olan gruplarda, ulasimin etkilerinin ekonomik gelismeyi hizlandirdig1 sonucuna
varilmistir. Bireylerin erisilebilirlikteki degisikliklerden yararlanma becerisinde gelir
diizeyinin belirleyici bir degisken oldugunu diisiinmek miimkiindiir. Bununla ilgili,
Chen ve Wei (2013), Cin hizli sanayilesme siirecine girmesine ve dolayistyla is¢ilerin
gelirlerinin 6nemli Olgiide artmasina ragmen, bilet fiyatlarinin YHT'nin dogrudan

etkilerinden yararlanmasinda alt siif i¢in bir engel oldugu sonucuna varmistir.

0,6
0,4
o 7001+ Katihyorum
o
3001-7000
0,2
0.0 o Aylik Geliri
© Maas yok
-0,2
Katilmiyorum Orta
-0,4 ., 3000'ye
kadar
-0,6
1 0,5 0 0,5

Sekil 4.7: YHT kullanicilarinin aylik gelirleri ile YHT yatiriminin ekonomik gelisme tizerindeki etkisi
arasidaki iliski
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Meslek: Yapilan analizler neticesinde YHT kullanicilarinin meslekleri ile YHT
yatirnminin ekonomik gelisme {izerindeki etkisi arasinda bir iliski tespit edilememistir
(Sekil 4.8.). Uyum analizi neticesindeki sonug¢larinin yaninda, Pearson Ki-Kare testi
sonuclarin da gozlem degerinin %20°den yiiksek ¢iktig1 icin anlamli olmadig:
dogrulanmistir. Dolayisiyla, c¢esitli ekonomik sektorlerde s6z konusu olan istihdam
verilerinin ulagim yatirimlarinin ekonomik kalkinma iizerindeki etkilerine iliskin
gorlslerinde simdiye kadar herhangi bir farklilik yaratmadigi sdylenmesi miimkiindiir.
Kiimeleme analizi sonuglarina gore, en énemli gelismeyi hizmet sektoriiniin gosterdigi
dikkate alindiginda en azindan turizm faaliyetleri a¢isindan ulagim faaliyetleri agisindan

ekonomik kalkinma tizerindeki etkilerinin iliskisi ¢ikmasi beklenebilirdi.

Ancak, kullanicilarin ¢alisma kosullari ile seyahat siirelerindeki azalmaya bagl
olarak ozellikle ticaret, yonetim, danismanlik ve benzeri ekonomik faaliyetlerde yeni
odaklara daha etkin ulagsma firsat1 belirli ekonomik faaliyetler iizerinde etkili olmaktadir
(Urefia vd. 2012). Buna bagli olarak, uyum analizi neticesinde somut iliskiler soz
konusu olmasa da Sekil 4.8.’de goriilecegi lizere hizmetler sektoriinde istthdam edilen
kullanicilarin YHT gibi ulagim yatirimlarinin ekonomik gelisme iizerindeki etkilerinin

olumlu olduguna iligkin bir yogunlasmanin oldugunu da belirtebiliriz.
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Sekil 4.8: YHT kullanicilarinin meslekleri ile YHT yatiriminin ekonomik gelisme iizerindeki etkisi
arasidaki iligki

Egitim Diizeyi: YHT kullanicilariin egitim diizeyleri ile YHT yatiriminin

ekonomik gelisme tizerindeki etkisi arasindaki uyum analizi sonuglarinda 2 grup elde
edilmistir (Sekil 4.9.). Sekil 4.9.°da goriildiigii lizere lisansiistii egitim mezunlar ile
YHT yatirnmlarinin ekonomik gelismeyi hizlandirdigi hususuna katilanlar bir grup
olustururken, ortaokul ve lise mezunlari™ ile YHT yatirimlarinin ekonomik gelismeyi
hizlandirdig1 hususuna katilmayanlar bir grup olusturmaktadir. Pearson Ki-kare testinde
a degeri %20’nin iizerinde oldugundan, ki-kare analizi anlamli bulunmamistir. Bu
baglamda, uyumluluk analizleri gostermektedir ki, YHT kullanicilarinin egitim diizeyi
arttikga ulagim yatirnmlarinin ekonomik gelisimi hizlandirdigina yonelik inancglarinin

arttig1 goriilmektedir.

> Uyum analizinde okuryazar olmayan, okuryazar ve ilkokul mezun sayilar1 oldukca diisiik oldugundan

uyum analizine dahil edilmemistir.
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Sekil 4.9: YHT kullanicilarinin egitim durumlari ile YHT yatiriminin ekonomik gelisme iizerindeki etkisi
arasindaki iligki

Anket verileri incelendiginde; lise mezunlarinin %36,4°1, lisans mezunlarinin
%45,3’l ve lisansiistii egitim mezunlarinin %63,6’s1t YHT yatirimlarmin ekonomik
gelismeyi hizlandirdigina inandigini ifade ederken, lise mezunlarinin %47,0’1, lisans
mezunlarmin %39,5’i ve lisansiistii egitim mezunlarinin %18,2°si YHT yatirimlarinin
ekonomik gelismeyi hizlandirdigi konusunda kararsiz durumda olduklari tespit
edilmistir. Dolayisiyla, egitim diizeyi arttik¢a bolgesel ulasim yatirimlarin ekonomik
gelismeyi hizlandirdigr kanaati yiikselmektedir. YHT kullanicilarinin egitim diizeyleri
arttikca, YHT kullanim sikliginin arttig1 tespit edilmistir (Cizelge 4.12.). Bu egitim
diizeyi yiiksek olan bireylerin YHT gibi bolgesel ulasim yatirimlarini daha islevsel
kullandigin1 ortaya koydugu anlasildigindan, egitim diizeyi arttik¢a bolgesel ulagim
yatirimlarimin ekonomik gelismeye etkisinin arttigina olan inancin artmasi dogal olarak
gortlebilir. Clinkii YHT ile seyahat eden yolcular biiylik kismi nitelik is giiciidiir.
YHT nin nitelikli 1§ giicii yiiz ylize iletisimini kolaylastirdig: i¢in, bilgi yayilimini tesvik
ederek isbirlik¢i ve akademik innovasyon ciktisini arttirmaktadir (Dong, Zheng, &
Kahn, 2018). Dolayisiyla, gelir diizeyi degiskeninde oldugu gibi ulasimm olumlu

etkilerinin tanimlanmasinda egitim diizeyi etkileyici bir rol oynamaktadir.
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Cizelge 4.12: YHT kullanicilarinin egitim durumlarina gére YHT kullanim siklig1

Pandemi Oncesi Pandemi Sonrasi
Okur-Yazar Olmayan 1,6 0,6
flkokul 13 0,8
Ortaokul 2,3 11
Lise 3,2 19
On lisans 4,1 2,2
Lisans 7,8 3,1
Lisansiistii 10,1 4,2

Yolculuk Amact: YHT kullanicilarinin yolculuk amaglari ile YHT yatirimlarinin

ekonomik gelisme iizerindeki etkilere iliskin uyum analizi sonuglari irdelendiginde, aile
ziyareti, turizm, egitim ve saglik hizmetlerinden yararlanma amaglh yolculuk yapanlarin
YHT yatirirminin ekonomik gelismeyi hizlandirdigina yonelik inanglarinin giiglii oldugu
tespit edilmistir (Sekil 4.10.). Ozellikle Ankara’da bulunan saglik hizmetlerinden
yararlanmak ve Anakara-istanbul gibi metropoller arasindaki {iniversite Ogrencisi
hareketliligi Konya bolgesine dnemli ekonomik katkilar sunmaktadir. Diger taraftan is
amagl yolculuk yapanlarin YHT yatiriminin ekonomik gelisme {izerindeki etkisine
yonelik degerlendirmeleri orta diizeyde, diger amagh yolculuklarin ise katilmiyorum
egilimde oldugu belirlenmistir (Sekil 4.10). Bu iki degisken arasindaki iliskiyi
belirlemek amaciyla Pearson Ki-Kare testi yapildiginda, egitim amach yolculuk diizeyi
%095 giiven diizeyinde bagimsizdir (ki-kare = 2,217: df = 6, p = 0,899).
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Sekil 4.10: YHT kullanicilarinin yolculuk amaglari ile YHT yatiriminin ekonomik gelisme iizerindeki
etkisi arasindaki iligki

Yapilan anket c¢aligmalarinda, ulagim yatirimlarmin ekonomik gelismeyi
hizlandirdigint diigiinen en 6nemli grubun aile ve turizm amaglh yapilan yolculuklar
oldugu gorilmektedir. Ulasim yatinmlarimin ekonomik gelismeyi hizlandirdigim
diistinen yolcularin yaklasik yarist (%51,4) bu grup iyesidir (EK 2-a5.). Bununla
birlikte, is amagh yolculuk %37,3 ve diger amagl yolculuk %41,2’si YHT yatiriminin
ekonomik gelismeyi destekledigi diistiniilmektedir (Ek 2-a5.). Beklentilerin aksine, is
amagli seyahat edenler, ulasim yatirnmlarinin ekonomik biiylimeyi hizlandirdig:
diistincesi diger amaglara gore diisiik diizeyde katilmaktadir. Ankette en sik seyahat
amaglarinin egitim ile aile ve arkadas ziyareti oldugu tespit edilmistir. inan ve Demir
(2017) yaptiklart ¢aligmalarda benzer sonuglarla karsilastigi diistintildiigiinde, YHT
yatinmimin Ozellikle seyahat konforunda getirdigi avantajlarin  turizm amagh

yolculuklar tesvik ettigi sonucu ortaya ¢ikabilmektedir.

YHT Kullanma Stkligi: YHT yatirimlarinin ekonomik gelisme tlizerindeki etkisi

ile YHT kullanma siklig1 arasinda yapilan uyum analizi sonuglari 1s18inda bu iki
degisken arasi bir iligki olmasi beklenmektedir. YHT’ni siirekli kullanan yolcularin
onemli bir boliimii, YHT in ekonomik gelismede onemli bir faktor olduguna iliskin

degerlendirmeleri s6z konusuyken, YHT’ni orta diizeyinde ve nadiren kullanan
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yolcularin bu goriise katilmadiklari tespit edilmistir. Buna ragmen kullanma sikligina
her grupta katiliyorum orani yiiksek oldugu (Stirekli %48,3, Orta diizeyde %43,1,
Nadiren %40,8), katilmiyorum orani ortalamas: ise %16,0 oldugu belirlenmistir
(Ek2.a7). Ki-kare testinde %95 giiven diizeyinde, YHT’nin ekonomik gelisme
tizerindeki etkisi ile kullanim siklig1 arasinda bir iligki tespit edilmistir (ki-kare = 1,419:
df = 4, p=0,841). Dolayisiyla, Pearson Ki-Kare analizine gore, YHT kullanim sikligi
ulagima yatirirmlarinin ekonomik faydalarina iligkin yolcularin goriislerini etkilemeyen

bir degiskendir.
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Sekil 4.11: YHT kullanim siklig1 ile YHT yatiriminin ekonomik gelisme iizerindeki etkisi arasindaki
iligki

Bu ¢ercevede, YHT kullanim sikliginin kullanim amaci ve islevine gore farklilik
gosterecegi diisiiniilebilir. Oyle ki Cizelge 4.13. incelendiginde, YHT kullanim
sikhiginin kullanim amacina gore sekillendigi goriilebilmektedir. Ozellikle is ya da
ticaret amacli yolculuklarda yolcularin %75,9 oraninda siirekli kullanimi tercih ettigi ve
genel toplamda ise bu oranin %23,9 oldugu tespit edilmistir. Diger taraftan ziyaret
amagch yolculuklarin %60,5 oraninda YHT’1 nadiren kullandiklar1 dikkate alindiginda,
uzun siireli aile ziyaretlerinde bulunanlarin YHT gibi bolgesel yatirimlara olan

ihtiyaclarinin anlik duruma gore sekillenebilecegi ortaya g¢ikmaktadir. Dolayisiyla,
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ekonomik gelisme ile dogrudan iligkili yolculuk amaci olarak degerlendirilen is ve
ticaret amagli seyahatlerde bulunan yolcular ile yapilacak goériisme sayisi arttiginda,
YHT kullanom sikliginin ekonomik gelisme iizerindeki etkisine iligkin istatistiki

sonuglari anlamli ¢ikmasi daha olas1 goriilebilir.

Cizelge 4.13: YHT yolculuk amaglarina gére kullanim siklig1

YHT Kullanim Sikhg
Toplam
Nadiren Orta Diizeyde Siirekli
Say1 % Say1 % Say1 % Say1 %

2:3 is-Ticaret Amach Yolculuklar 5 6,6 12 20,7 22 75,9 39 23,9
£
= Ziyaret-Turizm Amagh Ziyaretler 46 60,5 10 17,2 5 17,2 61 37,4
El
23 - - M
= Servis Hizmetlerinden Yararlanmak 20 26,3 24 414 1 34 45 27.6
c Amach Yolculuklar
=
gl Diger 5 6,6 12 20,7 1 34 18 11,0

Toplam 76 100,0 58 100,0 29 100,0 163 100,0

Yolculuk Cikis Noktasi: YHT yolcularinin yolculuk ¢ikig noktalarina gore, YHT

kullaniminin ortaya ¢ikardigi ekonomik gelismeyi uyum analizinde 3 grup olusacak
sekilde agiklamak miimkiin olmustur (Sekil 4.12.). Konya merkez ¢evresindeki
ilcelerden gelerek YHT yolculugu yapan kullanicilar YHT yatirimlarinin ekonomik
gelisme lizerinde belirleyici bir etkisi oldugunu ifade ederken, Konya merkezde bulunan
Selguklu, Meram ve Karatay gibi ilgeler ile Konya merkeze uzak diger ilgelerden YHT
yolculugu yapan kullanicilarin YHT yatirimimin ekonomik gelisme tizerinde etkisine
katilmadiklar1 sonuglar1 elde edilmistir. Bunun yani sira, Konya iline bagli olmayan,
komsu illerin ilgelerinden gelen yolcular ise YHT yatirnminin ekonomik gelisme

tizerinde orta diizeyde etkisi oldugu kanaatini bildirmislerdir (Sekil 4.12.).



91

0,8
© Yolcu Cikis
0,6 Noktasi
0,4 Katilmiyorum =
Konya Diger Konya
liceleri M i
0,2 oy erkezin
. Cevre
Merkezi Katihyorum
0
-0,2
Orta
-0,4
Konya Disi
liceler
-0,6
-1 -0,5 0 0,5 1 1,5

Sekil 4.12: YHT kullanimi igin yolcularin ¢ikis noktasi ile YHT yatiriminin ekonomik gelisme tizerindeki
etkisi arasindaki iligki

Uyum analizi sonuglar1 i¢in hazirlanan Ek2.a8. tablosundaki verilerden de
anlasilacag1 tizere, kullanicilarin yolculuk ¢ikis noktalarma goére YHT yatiriminin
ekonomik gelisme tiizerindeki etkilerine katilma oranlar1 Konya merkez cevresindeki
ilgelerin katiliyorum orani %78,9, Konya merkezin %33,7, Konya diger ilgelerin %40,0,
Konya dist ilgelerin %46,7 seklinde ger¢eklesmistir. Bunun yaninda, Pearson Ki-Kare
testi a degeri %20’sinden fazlasi oldugu igin ki-kare test gecerli bulunmamaktadir. Bu
sonuglar, Konya ili merkezine en yakin ilgelerden gelen yolcularm, ulagim
yatirimlariin ekonomi i¢in hizlandirict bir faktdr olarak bulduklarini gostermektedir.
Ilging sonuglardan bir digeri ise, YHT agina erisilebilirligi en yiiksek diizeyde olan
merkez ilgelerin YHT yatiriminin ekonomik gelisme iizerindeki etkisine katilmiyorum
cevab1 olmustur. Bunun en 6nemli nedeni ise, merkez ilgelerin hem bdlge ici hem de
bolgeler arasi alternatif ulasim odaklarn acisindan olduk¢a gelismis olmasiyla
aciklanabilir. Aksi takdirde, faydalar yogunlasmasinin beklendigi ilin merkezi, ulasima
yapilan yatirimin Konya’daki ekonomik biiylimeyi tesvik edecegine inanmamaktadir.
Blanquart ve Koning (2017), YHT yerel ekonomik etkilerine iliskin uluslararasi

kanitlarin genis bir incelemesini sunmustur.
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4.4.2.2. YHT yatirrminin servis hizmetlerinden yararlanma diizeylerine etkisi

Bu bolimde YHT yatinmlarinin bdlge disindaki ve icindeki servis
hizmetlerinden yararlanma diizeyinin, YHT kullanicilarinin sosyo-ekonomik yapilari
O0zelinde uyum analizi neticelerine gore sorgulanmistir. Bu g¢ercevede, YHT
kullanicilarinin yas dagilimi, gelir diizeyleri, meslekleri ve egitim durumlar ile YHT
kullanicilarinin - yolculuk amaglart ve yolcularin ¢ikis noktalar1 gibi  yolculuk
davraniglar1 degiskenleri baglaminda servis hizmetlerinden yararlanma diizeyi

tizerindeki etkileri irdelenmistir.

Yas Grubu: Uyum analizi neticelerine gore, YHT yatirnminin servis
hizmetlerinden yararlanma diizeylerine etkisi ile yas gruplari arasinda bir iliski olmasi
beklenmektedir. Fakat Pearson Ki-Kare testinde elde edilen sonuca gore %95 giiven
diizeyinde iki degisken aras1 bir bagimlilik oldugunu séylemek miimkiin degildir (ki-
kare = 9,809: df = 4; p = 0,044). Ancak yas gruplarinda ulasim yatirimlariin servis
hizmetlerini etkin kullanima yardimci olduguna iliskin farkli goriisler s6z konusudur.
Uyum analizi sonuglarindaki dagilimlara gore degerlendirilme yapildiginda (Sekil
4.13.), 15-30 yas grubunun ulasim yatirimlariin servis hizmetlerini etkin kullanima
yardimci olduguna iliskin soruya “katilmiyorum” cevabi baskin bulunurken, 31-50 yas
grubunun bu hususa kars1 goriislerinde ¢ekinmeleri olup, 51 yas stii grubu gii¢lii bir
bicimde olumlu bulduklar1 ifade edilmistir. Bu yonde, 51 yas usti grupta YHT
yatiriminin servis hizmetlerinden yararlanma diizeylerine etkisi oldugunu diigiinenlerin
orani yaklasik %44 olurken, 15-30 ve 31-50 arasi yas gruplari sadece %19,8 ve
12,2’sinin bu goriise katildigi belirlenmistir (Ek 2-bl.). Dolayisiyla, yas biiyiikligi
artttkca YHT gibi bolgesel ulagim yatirimlarinin servis hizmetlerinden yararlanma

diizeylerine etkisi oldugunu diisiinenlerin sayisinin yiikseldigi ifade edilebilir.
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Sekil 4.13: YHT kullanici yas gruplart ile YHT yatiriminin servis hizmetlerinden yararlanma diizeylerine
etkisi arasindaki iliski

Avhik Gelir: Uyum analizi sonuglarma gore, YHT yatiriminin servis
hizmetlerinden yararlanma diizeylerine etkisi olmasi ile aylik gelir arasi bir iliski
beklenebilmektedir (Sekil 4.14.). Ulasim yatirimi servis hizmetlerini etkin kullanima
yardime1 oldugu goriisiine katilim oranlari incelendiginde, 3000b’den diisiik aylik gelire
sahip olanlarin “katilmiyorum” egilimi yiiksek goriiliirken, 3001-7000b aylik gelire
sahip olanlarin “orta”, 7000b’den fazla aylik gelire sahip olanlarin “katiliyorum”
oranlarinin daha baskin oldugu ifade edilebilir. Bununla birlikte, Pearson Ki-Kare testi
sonuglara gore %95 giiven diizeyinde iki degisken arasi bir bagimlilik s6z konusu
degildir (ki-kare =10,351: df = 6; p = 0,11). Anket verileri, 7000%’den fazla aylik gelir
olanlarin %31,6’s1, 3000-7000b aras1 gelir olanlarin %11,9°u, 3000%’ye kadar gelir
olanlar1 %20,3’tiniin YHT yatinminin Servis hizmetlerinden yararlanma diizeyini
etkiledigi ifade ettigini gostermektedir (Ek 2-b2.). Genelde gelir diizeyi arttikga YHT
yatiriminin servis hizmetlerinden yararlanma diizeylerine etkiledigine inananlar orani
yiiksektir. Tlging sonuglardan bir digeri ise, maas almayan yolcularin bu konuya iliskin
yiiksek bir katilim oran1 (%31,6) gostermeleridir (Ek 2-b2.). Sonu¢ olarak gelir
diizeyinin, YHT ulasim yatirnmlarmin sonucu olarak meydana gelen imkanlardan

faydalanma kapasitesini kisitlayabildigini ortaya koymak miimkiindiir. Chen ve Wei
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(2013), YHT'nin dogrudan etkilerinden yararlanmasinda gelir diizeyinin kisitlayict bir

faktor olabildigine isaret etmistir.
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Sekil 4.14: YHT kullanici gelir diizeyi ile YHT yatiriminin servis hizmetlerinden yararlanma diizeylerine
etkisi arasindaki iliski

Meslek: Uyum analizi sonuglaria gére, YHT yatiriminin servis hizmetlerinden
yararlanma diizeyleri ile melek gruplart arasinda bir iligki ya da bir egilim tespit etmek
miimkiin degildir. Ki-kare testinde tablodaki gozlemlerin %20’den fazla g¢ikmasi
istatistik olarak testi anlamli kilmayacaktir. YHT kullanicilarinin istthdam edildigi
meslek, yatirimlarinin servis hizmetlerini etkin kullanima yardimer olma goriislerinde
etken bir degisken degildir. Dolayisiyla, cesitli ekonomik sektorlerde s6z konusu olan
istihdam verilerinin YHT yatirnminin servis hizmetlerinden yararlanma diizeylerine
etkisine iliskin goriislerde simdiye kadar herhangi bir farklilik yaratmadigi soylemek

mumkindiir.
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Sekil 4.15: YHT kullanicilarin meslekleri ile YHT yatiriminin servis hizmetlerinden yararlanma
diizeylerine etkisi arasindaki iligki

Egitim Diizeyi: Uyum analizi sonuclarna gore, egitim diizeyi ile YHT

yatirmminin servis hizmetlerinden yararlanma diizeylerine etkisine iliskin goriisler
arasinda 1 iligki tespit edilmistir (Sekil 4.16.). Lisansiistii egitim mezunlart YHT
yatirrminin servis hizmetlerinden yararlanma diizeylerine etkisi oldugu goriisiinde
bulunurken, diger egitim diizeyi gruplar1 belli bir egilim gostermemektedir. Lisansiistii
egitim diizeyi olan yolcularin %45,5°1, lisans mezunu yolcularin %15,1°1 ve lise mezunu
yolcularin %22,7’si s6z konusu iliskiye katiliyorum gorisiini bildirmislerdir (EK 2-b4).
Pearson Ki-kare testindeki a degeri %20’sinden fazlasi oldugu igin ki-kare gegerli

bulunmamaktadir.
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Sekil 4.16: YHT kullanicilarin egitim diizeyi ile YHT yatiriminin servis hizmetlerinden yararlanma
diizeylerine etkisi arasindaki iligki

Dolayistyla, seyahat amacinin yolcularin egitim diizeyine gore degisiklik
gosterdigi ifade edilebilir. Cizelge 4.14. incelendiginde, lisansiistii mezunlarinin
yaklasik %54°1 is amagh seyahat yaparken, lisans ve lise mezunlarinin sirada %45 ve

%352’s1 ziyaret amaciyla yolculuk ettikleri tespit edilmistir.
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Cizelge 4.14: Egitim diizeyi gruplarina gore seyahat amaglari

Egltéﬁlgzzeyl Seyahat Amaci Say1 | Yiizde (%) i(;i-lln-(cl)sll(? rgl %)

Hizmet (okul, saglik) 9 13,4 55

Is 16 23,9 9,8

Lise Ara_kabaya gelmek / 35 52.2 215
Turizm

Diger 7 10,4 4,3

Toplam 67 100 41,1

Hizmet (okul, saglik) 8 9,4 4.9

Is 29 34,1 17,8

Lisans Ara_kabaya gelmek / 38 447 233
Turizm

Diger 10 11,8 6,1

Toplam 85 100,0 52,1

Hizmet (okul, saglik) 0 0,0 0,0

Is 6 54,5 3,7

Lisansiistii | 'aKabaya gelmek / 5 455 3,1
Turizm

Diger 0 0,0 0,0

Toplam 11 100,0 6,7

Demografik degiskenler 1s1¢inda, YHT yatinmimin servis hizmetlerinden
yararlanma diizeylerine etkisi olduguna iligskin goriisler degisken alt gruplarina gore
farkli sonuglar elde edilmistir. YHT nin hizmetlerin kullanimina etkisi hususu ile iliskili
goriisler yas ve meslek degiskenlerinde belirgin farklilik gostermezken ayni konuda
gelir ve egitim diizeyi degiskenlerinde Oonem arz ettigi bulgular belirlenmistir. Bu
degiskenlerdeki en iist grup, ulasim yatirnmlarinin servis hizmetlerini etkin kullanima
yardimc1 olmasina iligkin goriislere diger gruplarindan daha Onemli diizeyde
katilmaktadirlar. Geurs ve Wee (2004), erisilebilirligin her bireyin ihtiyaglari,
yetenekleri ve firsatlarindan giiclii bir sekilde etkilendigini belirtmektedir. Bu acidan,
demografik ozellikler her bireyin erisilebilirlik derecesinde belirleyici bir faktor olup

hizmetlere erisimi kosullandirmaktadir.

Yolculuk Amaci: Hata! Bagvuru kaynag: bulunamadi.17. incelendiginde, YHT

atimminin servis hizmetlerinden yararlanma diizeylerine etkisi ile yolculuk amaci
degiskeni aras1 uyum analizi sonucglarinda belirgin bir iliski ortaya ¢ikmamaktadir.
Fakat Ki-Kare test sonuglara gore, YHT yatiriminin servis hizmetlerinden yararlanma
diizeylerine etkisi yolculuk amaci degiskenine %95 giiven diizeyinde bagimli oldugu
bulunmaktadir (ki-kare = 1,048: df =6, p =0,984). Buna ragmen YHT yatiriminin
servis hizmetlerinden yararlanma diizeylerini etkiledigine yonelik inancin zayif oldugu

tespit edilmistir. Aileye gelmek/turizm ile hizmet (okul, saglik) gruplar1 katiliyorum
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orani %21,8 ve %17,3 iken, is amagh yolculuk %29,6, diger amagli yolculuk %17,6’ye
diismektedir (EK 2-b5). Ankara ve Istanbul gibi biiyiik sehirlerin saglik hizmetlerinden
ve egitim agisindan 6grenci hareketliligi Konya bolgesine onemli katkilar saglarsa da
yolcularin  goriisleri 1518inda, wulasim yatirnmlarinin  hizmetlerinden yararlanma
diizeylerine etkiledigini diisiinen en 6nemli grubun is amagli yapilan yolculuklar oldugu
goriilmektedir. Beklentilerin aksine, hizmet (okul, saglik) amagli seyahat edenler, YHT
yatirimlarinin hizmetlerden yararlandigi sekli etkiledigine karsi ¢ekinmeler s6z konusu
olmaktadir. Inan ve Demir (2017) ¢alismanin aym dogrultusunda bu anket
uygulamasinda en sik seyahat amaglarinin aile ve arkadas ziyareti, turizm oldugu tespit
edilmistir. Bu baglamda YHT yatinmmin o&zellikle seyahat konforunun getirdigi

avantajlarin turizm amagh yolculuklar tesvik ettigi sonucu ortaya ¢ikabilmektedir.
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Sekil 4.17: YHT kullanicilarin yolculuk amagclari ile YHT yatiriminin servis hizmetlerinden yararlanma
diizeylerine etkisi arasindaki iligki

YHT Kullanma Sikligi: YHT kullanma sikligina gore, YHT yatiriminin servis

hizmetlerinden yararlanma diizeylerine etkisi uyum analizinde 3 grup olusacak sekilde
aciklamak miimkiin olmustur (Sekil 4.18.). Siirekli kullanma sikligina sahip yolcular
kismen katiltyorum goriistinii paylasirken, orta diizeyde YHT kullanicilarini tereddiitleri

olup, YHT ile nadire seyahat eden yolcularin gériismelerinin katilmiyorum yoniinde
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oldugu belirlenmistir. Pearson Ki-kare testinde %95 giiven diizeyinde, YHT yatiriminin
servis hizmetlerinden yararlanma diizeylerine etkisine iliskin yolcularin kullanma
sikligina bagimli oldugunu tespit etmek miimkiin olmamaktadir (ki-kare = 8,230: df = 4,
p=0,084). YHT kullanma sikligi, ulasim yatinmlarinin servis hizmetlerini etkin

kullanima yardimc1 olmasina iligkin goriislerinde belirgin bir degisken olmamaktadir.
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Sekil 4.18: YHT kullanim siklig ile YHT yatiriminin servis hizmetlerinden yararlanma diizeylerine etkisi
arasidaki iligki

YHT kullanim sikligini kullanim amaci 1s18inda incelendiginde (Cizelge 4.13.)
ilging sonuglar bulunmaktadir. YHT nadiren yolcularinin %26,3’1, orta diizeyde yolcu
edenlerin %41,4’1, YHT ile stirekli seyahat eden yolcularin %3,4’{i baska bir sehirdeki
servis hizmetlerinden yararlanmak amagla yola c¢ikmaktadir. Sik seyahat edenlerin
cogunlugu is amagh seyahat etmesine ragmen, bu yolcularin YHT'i hizmet kullanimini
kolaylastiran bir faktor olarak gordiigii tespit edilmektedir. Aksine, orta diizeyde
seyahat eden yolcularin %41,4’i (Cizelge 4.13.) servis hizmetlerden yararlanmak
amaglt yolculukta bulunmasma ragmen, YHT yatirnminin servis hizmetlerinden

yararlanma diizeylerine etkiledigi hususunda tereddiitleri s6z konusu olmaktadir.

Yolculuk Cikis Noktasi: Uyum analizi neticelerine gore, YHT yatiriminin servis

hizmetlerinden yararlanma diizeylerine etkisi ile yolculuk ¢ikis noktasi arasinda 3 farkli

grup sekillenmektedir. Konya merkez c¢evresindeki ilgeler YHT nin servis hizmetler
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kullanimin1 kolaylagtirdigi goriise karsit katiliyorum egiliminde bulunurken, Konya
merkezdeki ilgeler katilmiyorum, Konya dis1 olan ilgelerde c¢ekinmeler olmaktadir.
Konya diger ilgelerdeki yolcularin goriislerinde bir egilim bulunmamaktadir. Konya
diger ilgelerin %40,0 ulagim yatirimlarinin servis hizmetlerini etkin kullanima yardime1
olmasina iligkin goriisleri katiliyorum yoniindeyken, Konya merkez ¢evresindeki
ilgelerin katiliyorum oran1 %26,3, Konya merkezin %21,3, Konya dis1 ilgelerin %11,1
oranina azalmaktadir (Ek 2-b8.). Ki-kare testteki a degeri %20’sinden fazlasi oldugu
icin Ki-Kare testi gecerli bulunmamaktadir. Konya il merkezi ve il merkezine en yakin
ilgeler, ulasgim yatirimlar1 sayesinde gesitli hizmetlere erisimin faydasini daha iyi bir
sekilde saglarsa da bolgenin g¢eperinde olan diger ilgeleri YHT yatiriminin servis
hizmetlerden yararlanma diizeyini etkiledigine inanma orani (%40) diger yolculuk ¢ikis
nokta gruplarindan daha  yiiksektir. Dolayisiyla, YHT'nin avantajlarinin
degerlendirilmesinde merkeze uzakliginin belirleyici bir faktdr oldugu ortaya ¢ikmistir

(Blanquart & Koning, 2017).
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Sekil 4.19: YHT kullanimi igin yolcularin ¢ikis noktasi ile YHT yatiriminin servis hizmetlerinden
yararlanma diizeylerine etkisi arasindaki iliski

YHT yatirmminin servis hizmetlerinden yararlanma diizeylerine etkisine iliskin
sonuclara gbére, YHT, hizmetlere erisimi kolaylagtiran bir ara¢ olarak
algilanmamaktadir. Halbuki YHT dolayl etkileri hizmetler sektoriiniin gelisimini tesvik

ederek bolgelerin daha 6nce sahip olmadigi ¢ok c¢esitli faaliyetlere ev sahipliligi
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yapmasina izin vermektedir. Bu sayede YHT, hizmetlere erisimi kolaylastirma
kabiliyetine sahiptir. YHT agma baglanti, yliz yiize iliskilerinde yogun oldugu
sektorlerde yeni ekonomik faaliyetler ortaya ¢ikmasina yol agmaktadir. Hizmet, turizm
ve bilgi yogun faaliyetler gelisiminde YHT sistem baglantilarin 6nemi biiyiiktiir (Puga
D., 2002; Graham D. J., 2007; Matas, Raymond, & Roig, 2020).

4.4.2 3. YHT yatiriminin olaganiistii kosullarda sagladigi avantajlar

Bu boliimde YHT yatinmlarinin olaganiistii kosullarda sagladigi avantajlarin
YHT kullanicilarinin sosyo-ekonomik yapilart 6zelinde uyum analizi neticelerine gore
sorgulanmistir. Bu c¢ergevede, YHT kullanicilarinin yas dagilimi, gelir diizeyleri,
meslekleri ve egitim durumlari ile YHT kullanicilarinin yolculuk amaglar1 ve yolcularin
cikis noktalar1 gibi yolculuk davranislar1 degiskenleri baglaminda bdlgede yasanan

olaganiistii kosullara sagladig1 avantajlar irdelenmistir.

Yas Grubu: Uyum analizi sonuglar1 yas grubu degiskeni ile YHT yatiriminin
olaganiistii kosullarda sagladigi avantajlara iligkin goriislerde, 31-50 yas arasi olanlar
katiliyorum egiliminde olurken, 15-30 ve 50 iistiinde yas gruplari arasinda ¢ekinmeler
s6z konusu oldugu gosterilmektedir (Sekil 4.20.). Fakat 15-30 yas grubunun %60,4’1,
31-50 yas grubunun %63,4°1, 51 yas ustii olanlarin %56,3’1 YHT ulagim yatirimlarinin
olaganiistii donemlerde avantaj sagladigina katilmak orani olmak iizere tiim yas
gruplarinda YHT’nin olaganiisti donemler avantajlar sagladigr diistintildigii tespit
edilmistir (Ek 2-al). Ki-Kare testindeki a deger %20’den iistii oldugu igin ki-kare testi
gecerli olarak kabul etmemektedir. Yas grubuna bagimsiz olarak YHT ulasim
yatirnmlarinin olaganiistii donemlerde avantaj sagladigina iliskin goriise giicli bir

katilim goriinmektedir.
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Sekil 4.20: Yas gruplari ile YHT yatiriminin olaganiistii kosullarda sagladigi avantajlar

Cizilge 4.15’te YHT kullanicilarinin salgin 6ncesi ve sonrasi seyahat sikligini
yas degiskenine gore sunulmaktadir. Cezilge 4,15’te goriilecegi lizere COVID-19
salgin1 doneminde, YHT ile seyahat sikliginda azalma oldu. Bunun ana nedeni, salgina
kars1 tedbirlerin sonucu olarak giinliik tren sayisinin azaltilmasidir. Carpict sonuglardan
biri, genel olarak yas gruplarinda seyahat sikligi azalmasina ragmen, 61 yas istii

grubunda seyahat sikliginda artis gdzlenmesidir.

Cizelge 4.15: YHT kullanicilarinin egitim durumlarina gére YHT kullanim siklig1

P?nder:ni Pandemi Artis (%)
oncesi Sonrasi

15-20 0,9 0,6 -31
21-30 1,4 1,0 -32
31-40 34 2,2 -35
41-50 1,6 1,3 -17
51-60 2,7 18 -35

61+ 2,4 2,8 14
Genel Toplam 1,79 1,24 -31
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Avhik Gelir: Yapilan analizler neticesinde, YHT kullanicilarin aylik gelir ile
YHT yatiriminin olaganiistii kosullarda sagladig1 avantajlar arasi 2 grup elde edilmistir
(Sekil 4.21.). 3001-7000b aylik gelir ve maas olmayan gruptakiler yolcular, YHT
ulasim yatirimlarinin olaganiistii donemlerde avantaj sagladigma giiglii bir bigimde
katilmaktadir. Diger tarafta 3000%’ye kadar ve 7000b°den iistii aylik gelire sahip
olanlar, YHT ulasim yatirnmlarinin olaganiistii donemlerde avantaj sagladigina orta
diizeyde etki ettigine inanmaktadirlar. Pearson Ki-Kare analizinde a degeri yiiksek
oldugu i¢in test uygulanamamaktadir. Buna gore iki degisken arasi diizenli bir iliski
belirtmek miimkiin olmamaktadir. Buna ragmen, YHT yolcularinin aylik gelir gruplari,
YHT’nin olaganiistii kosullarda avantajlar sagladigina iliskin goriisii %50’den yiiksek
oranda katilim gostermektedir (Ek 2-c2.) Katilim oran1 gelir diizeyi ile oranl bir sekilde

degismedigi i¢in her iki degisken arasinda bir iligki belirtmek miimkiin degildir.

0,6
0,5 O Aylik Geliri
Katilmiyorum

0,4

0,3

0,2

o 3000'ye
0,1 kadar
0 Ot 3001-7000
o)
Katihyorum
-0,1
o
0,2 Maas yok
07001+
-0,3
-0,6 -0,4 -0,2 0 0,2 0,4 0,6

Sekil 4.21: YHT kullanicilarinin aylik gelirleri ile YHT yatiriminin olaganiistii kosullarda sagladig:
avantajlar

Meslek: Uyum analiz sonuglart incelendiginde, YHT yatiriminin olaganiistii
kosullarda sagladig1 avantajlar ile yolcularin meslekleri arasinda bir iliski ya da bir
egilim tespit etmek miimkiin olmamaktadir (Sekil 4.22.). Ki-kare testinde tablodaki

gozelerin a degeri %20’sinden fazlas1 oldugu icin test gegerli sayllamamaktadir. Meslek
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ana kollarina gore YHT ulasgim yatirimi olaganiistii donemlerde avantaj sagladigina
iligkin goriislerde egilim bulunmamaktadir. Buna gore gesitli ekonomik sektorlerde
istthdam edilmesi, YHT ulagim yatirnmlarinin olaganiistii donemlerde avantaj saglayip

saglamadigima iliskin  goriislerinde  simdiye kadar herhangi bir farklilik

yaratmamaktadir.
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Sekil 4.22: YHT kullanicilarinin meslekleri ile YHT yatiriminin olaganiistii kosullarda sagladig
avantajlar

Egitim Diizeyi: YHT yatirrminin olaganiistii kosullarda avantajlar saglayan bir unsur

olmasi1 ile YHT kullanicilarinin  egitim diizeyi arasinda bir iliski oldugu
beklenebilmektedir (Sekil 4.23.). Buna gore lisans mezunlarmin 6nemli bir boliimii
YHT’nin olaganiistii donemlerde fazla avantajlar sagladigimi diisiindigt, lise
mezunlariin ¢ekimser oldugu, lisaniistii mezunlarin ¢ogunlugunun YHT yatiriminin
fazla avantajlar1 sagladigina katilmadigma tespitler s6z konusudur. Bu sekilde iki
degisken arasi bir iliski olmas1 beklenmese de egitim diizeyi degiskenin katilim oranlar
gruplar arasinda benzer bir davrams sunmaktadir. Ornegin, YHT yatirrminin salgin
doneminde diger ulasim odlarina gore daha hijyenik ulasim hizmeti sundugu igin
katillm orani lise mezunlarinda %57,6, lisans mezunlarinda %64 ve lisansiisti

mezunlarda ise %54,5 oraninda bir dagilim gosterdigi tespit edilmistir (Ek 2-c4.).
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Dolayistyla egitim diizeyi degiskeni ile YHT yatirimlari olaganiistii kosullarda sagladigi

avantajlara iliskin gortislere gore bagimlilik iliskisi bulunmamaktadir.

Katilmiyorum

0,8

~ Lisans_Ustu O Egitim Diizeyi

0,6

0,4

0,2
o Lisans

Katiliyorum
Orta

Lise

-0,6 -0,4 -0,2 0 0,2 0,4

Sekil 4.23: YHT kullanicilarinin egitim diizeyi ile YHT yatiriminin olaganiistii kosullarda sagladigi
avantajlar

COVID-19 salgim1 doneminde genel seyahat sikligindaki azalmaya ragmen, YHT
ulagim yatirimlarinin olaganiistii donemlerde avantaj sagladigina karsi genel katilim
orani yuiksektir. Bunun temel nedeni, anketin uygulanmas: sirasinda yasanan COVID 19
salginina kars1 alinan tedbirler kapsaminda schirleraras1 seyahat kisitlamalari, YHT’i

hijyenik agidan daha giivenli bir ulagim alternatifi haline getirmesi olarak gosterilebilir.

Yolculuk Amaci: Uyum analizi sonuglari 1518inda YHT yatirnminin olaganiistii

kosullarda sagladigi avantajlar ile yolculuk amaci arasinda iki grup elde edilmistir. Bir
yandan okul, saglik gibi hizmetler ve diger amagla seyahat edenlerin YHT yatiriminin
olaganiistli kosullarda sagladig1 avantajlara iliskin goriislerinde c¢ekinceler s6z konusu
olurken, obilir yanda aileye gelmek — turizm amagl katilma durumu egiliminde
olmaktadir (Sekil 4.24.). Is amaglh seyahat eden yolcularda belirgin bir davranis
gozlemlenmemektedir. Ki-kare testi a degeri %20°den fazla olmasi yolculuk amaci ile

YHT yatirmminin olaganiistii  kosullarda sagladigi avantajlar arast bir iliski
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saglanamamaktadir. Mevcut salgin durumunda 6zellikle, YHT yolcularinin %47,9’u
aile ziyareti amagli olmasi, YHT ulasim yatirimlarinin sehirleraras: seyahatlere énemli
bir alternatif olusturdugu tespit edilmektedir (Ek 2-c5). YHT ulagim yatirimlari, giincel

olaganiistii durumlarda egitim ve is faaliyetlerini saglamak i¢in daha az 6nemli oldugu

ortaya ¢ikmaistir.
0,6
Hizmet
0,4 (okul, saglik)
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0,2 Aileye
Orta gelmek /
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Sekil 4.24: YHT kullanicilarinin yolculuk amaci ile YHT yatiriminin olaganiistii kosullarda sagladigt
avantajlar

YHT Kullanma Sikligi: Uyum analizi neticelerine gore, yolcularin yolculuk

siklig1 ile YHT yatiriminin olaganiistii kosullarda sagladig1 avantajlar arasi anlamli bir
iligki s6z konusu olmasa da, ankete katilan YHT ile nadiren seyahat edenlerin,YHT
ulagim yatirimi olaganiistii donemlerde avantajlar sagladig1 goriise karsisinda giiclii bir
katilim gostermektedir. YHT ile siirekli ve orta diizeyde seyahat eden yolcularin
goriislerinde belli bir egilim bulunmamaktadir (Sekil 4.25.). Kullanma siklig1 nadiren
olan yolcularmm %67,1’t YHT yatirimmin olaganiistii kosullarda fazla avantajlar
sagladigi hususa katilirken, orta diizeyde ve siirekli kullanma siklig1 yolcularin orani
%60,3, ve %44,8’e diismektedir (Ek 2-c7). Ki-kare test a degeri %33,3’esit olup test
gegersiz olmaktadir. Ankete katilanlar YHT le seyrek seyahat ettigini soyleyen yolcular
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arasinda “salgin oncesi YHT ile seyahat etmedim, fakat pandemi kosullari nedeni ile
YHT hijyenik ozeliklerini tercih ediyorum. Ilk kez YHT ile seyahat ediyorum” gibi
ifadeler sik sik ortaya ¢ikmaktadir. Ote yandan, YHT le sik sik seyahat eden yolcularin
YHT'ye yapilan yatirimin olaganiistii donemlerde ek avantajlar sunduguna iliskin

goriiglerinde bazi ¢ekinmeleri s6z konusu olmaktadir.

1,2
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Sekil 4.25: YHT kullanicilarinin kullanma sikligt ile YHT yatiriminin olaganiistii kosullarda sagladigi
avantajlar

Yolculuk Cikis Noktasi: Uyum analizi sonuglari baglaminda, YHT yatiriminin

olaganiistii kosullarda sagladigi avantajlar ile yolculuk ¢ikis noktasi arasi bir iliski
beklenmemektedir. YHT wulasim yatiriminin olaganiistii donemlerde avantajlar
sagladigina iliskin goriislerin katiliyorum oram1 Konya diger ilgeleri %80,0 olurken,
Konya merkezi %61,8, Konya dis1 ilgeleri %57,8, Konya merkezin cevre ilgeleri
%52,6’ya diismektedir (Ek 2-c8). Ki-kare testinde a degeri %20’den yiiksek olmasi iki
degisken arasinda bagimlilik iliskisini degerlendirememektedir. Konya c¢eperinde
bulunan Konya diger ilgeler grubu olaganiistii donemlerde YHT ulagim yatirimlarin

cok faydali olarak degerlendirmektedir. Diger gruplarin katilim orant %50 {istiinde
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oldugu i¢in Konya’daki tiim ilgelerde YHT olaganiistii donemlerde énemli avantajlar

sundugu sdylenebilir.
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Sekil 4.26: YHT kullanicilarinin yolucluk ¢ikis noktasi ile YHT yatiriminin olaganiistii kosullarda
sagladig1 avantajlar

COVID-19 salgminin ortaya c¢iktigi donemden itibaren, Tirkiye farkli
donemlerde sokaga ¢ikma yasagi uygulamaktadir. Toplu tasimanin kisitlanmasi, turistik
yerlerin kapatilmasi ve uzaktan egitim ve ¢alisma tedbirleri lilkede YHT hizmetlerinin
kullanimin1 azaltmaktadir. Giinliik tren sayisinin ve mevcut koltuk sayisinin azaltilmasi,
trenin kapasitesini %25 oranina diisirmiistiir. Buna ragmen hijyen 6zellikleri ve sosyal
mesafenin korunmasii sagladigi sayesinde, YHT COVID-19 salgini gibi olaganiistii
donemlerde avantajlari olan bir ulagim alternatifi olarak degerlendirilmektedir. Hemanth
vd. (2021) Hindistan 6rneginde, salgin sirasinda uzun mesafeli seyahati etkileyen ana
faktorler, konfor ve hijyen, ardindan maliyet, seyahat siiresi ve rezervasyon onay1 ortaya

bilinmektedir.

4.5. Yerlesmelerin Gelismislik Diizeyi ile YHT Yolcu Goriisleri Arasindaki

Mliskilerin Analizi

Bu bolimde, 2019 yili sosyo-ekonomik gelismislik gostergeleri bazinda
kiimeleme analizi ile elde edilmis {i¢ farkli grubun, YHT yatirimlarimin bolge ekonomisi
tizerindeki etkileri, bolge disindaki ve i¢indeki servis hizmetlerinden yararlanma diizeyi
ve olaganiisti kosullarda sagladigi avantajlar hususlar 6zelinde uyum analizi

neticelerine gore sorgulanmistir. Alan calismasina iliskin veriler 2020 yilinda elde
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edildiginden, bu boliimde sadece 2019 yilina ait sosyo-ekonomik gostergeler bazinda
bir karsilastirma yapilmigtir. Dolayisiyla 2004 ve 2014 yilina ait sosyo-ekonomik
gelisme gostergeleri ile yolculuk davranislart ve o6zellikleri arasindaki iliski analiz
edilememistir. Bu cer¢evede, faktor analizi neticesinde elde edilen tarimsal tiretimin
baskin oldugu az gelismis bolge, hizmetler sektoriiniin baskin oldugu az gelismis bolge
ve hizmetler sektoriiniin  baskin oldugu gelismis bolgeler baglaminda YHT

yatirimlarinin etkileri irdelenmistir.

YHT yaturimumin _ekonomik gelisme iizerindeki etkisi: Uyum analizinde elde

edilmis sonuglara gore, 2019 yili kiimeleme ile YHT yatirnminin ekonomik gelisme
tizerindeki etkisi arasinda iki grup elde edilmistir (Sekil 4.27.). Ki-kare testindeki a
degeri %20’sinden fazlasi oldugu i¢in ki-kare iki degisken birbirine bagimli olmasim
tespit edilemez. Tarimsal {iretimin baskin oldugu az gelismis bolge ve hizmetler
sektorlinlin baskin oldugu az gelismis bolge YHT ekonomik gelisme tlizerindeki etkilere
sahip oldugunu diisiiniirken, hizmetler sektoriiniin baskin oldugu gelismis olan bdlgede
bu konuya iliskin ¢ekinmeler s6z konusu olmaktadir. Sonug¢ olarak gelismislik diizeyi
diisiik olan ilcelerde ulasim yatirimlari ile ekonomik gelisim arasi bir iliski olma
gorlsleri ortaya ¢ikmaktadir. Farkli sektorlerde uzmanlasmis bolgelerde benzer sonuglar
bulma ilgi g¢ekmektedir. Hizmetler sektoriiniin baskin olan az gelismis bolgede
katiliyorum orani ylizde 100’e esittir. Sonuglar, en diisiik gelismislik endeksine sahip
ilgeleri, ulagim yatirimlarimin ekonomide itici bir kuvvet olduguna daha fazla inandigini

ortaya koymaktadir.

Kiimeleme analizi sosyo-ekonomik degiskenlere gore yapildigini dikkate alarak
YHT'nin uygulanmasindan itibaren sosyo-ekonomik 6zellikler ile ulagim yatirimlarinin
ekonomik bilylimeyi hizlandiran bir unsur olarak diisiiniilmesi arasinda bir iliski oldugu
gozlemlenmektedir. Az gelismis bolgelerde gelismis bolgelere karsin, ulasim
yatirnmlarinin faydalar1 hakkinda daha olumlu diisiinceler bulunmaktadir. Urefia vd.
(2009), orta biyiikliikteki sehirlerin is ve eglence amagh giiniibirlik yolculuklarin
artistyla YHT agina yakin olmasindan yararlandigini gostermistir. Hayashi vd. (2020),
gelismekte olan ekonomilerin YHT nin gelistirilmesinden daha fazla yararlanacaklari

hipotezini ortaya koymustur.
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Sekil 4.27: 2019 yilinda yerlesmelerin gelismislik diizeyi ile YHT yatiriminin ekonomik gelisme
tizerindeki etkisi arasindaki iliski

YHT yatirmminin_servis hizmetlerinden vararlanma diizeylerine etkisi: YHT

ulagim yatirimlart servis hizmetlerini etkin kullanima yardimci oldugu goriise karsin,
uyum analizi neticelerinde iki grup sekillenmesi gostermektedir (Sekil 4.28.). Hizmetler
sektorliniin baskin oldugu az gelismis bolge YHT yatirnminin servis hizmetlerinden
yararlanma diizeylerine etkisi oldugu hususuna katiliyorum neticesi egiliminde
bulunurken, hizmetler sektoriiniin baskin oldugu gelismis olan bolgelerin %42,2’si orta
diizey, hizmetler sektoriiniin baskin oldugu az gelismis bolgelerin %75,0°1 katilmiyorum
diizeyinde kalmaktadir. Ki-kare testindeki a degeri %20’sinden fazlasi oldugu i¢in ki-
kare testi gecerli bulunmamaktadir. Hizmetler sektoriiniin baskin oldugu az gelismis
bolge, ulagim yatirimlarimin servis hizmetlerini etkin kullanima yardimci olduguna
iliskin goriisleri katiliyorum egilimindedir. Ote yandan, tarimsal iiretimin baskin oldugu
az gelismis bolgede yer alan ilgeler YHT yatiriminin ekonomik gelismeyi hizlandirdigi
hususa karsin, yiiksek bir reddetme orani sunmaktadir. Bu durumda, ayni gelismislik
diizeyine sahip bolgeler icin, bolgelerin uzmanlastigi sektorlere gore YHT ekonomik
gelisme tiizerindeki etkileri hakkinda goriiglerinde bir ayrisma bulunmaktadir. Bu
ayrigsma, bolgelerin ekonomik faaliyetinin yogunlastigi ekonomik sektorlere gore
aciklanabilir. YHT 1is giicii tasimasinda 6nemli bir fayda gostererek, uzmanlasmis is
giiciine ihtiya¢ duyan mali, idari ve danismanlik hizmetleri gibi faaliyetlerde YHT

etkileri daha gii¢lii olmaktadir (Graham, 2007; Matas vd., 2020).
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Sekil 4.28: 2019 yilinda yerlesmelerin gelismislik diizeyi ile YHT yatiriminin servis hizmetlerinden
yararlanma diizeylerine etkisi arasindaki iliski

YHT yatiriminin olaganiistii kosullarda sagladigi avantajlar: Ulagim yatirimlari

olaganiisti donemlerde avantaj saglama durumu ile 2019 yilinda yerlesmelerin
gelismislik diizeyi aras1 uyum analizi sonuglarinda hizmetler sektoriiniin baskin oldugu
gelismis bolgeler ile katiliyorum diizeyi arasinda giiclii bir baglanti s6z konusudur
(Sekil 4.29.). Hizmetler sektoriiniin baskin oldugu gelismis olan boélgelerin %64,7’si
YHT yatiriminin servis hizmetlerinden yararlanmay1 kolaylastirdigi goriise katiliyorum
derken, hizmetler sektoriiniin baskin oldugu az gelismis bolgenin %52,6’s1, tarimsal
iiretimin baskin oldugu az gelismis bolgenin %50°si katilim oran1 sunmaktadir. Ki kare
testinde a degeri %20’den fazla olmasi igin ki-kare testi gecersiz kilmaktadir. Bu
sonuglar 15181nda, tiim bodlgelerde, ulasim yatirimlar: olaganiistii donemlerde avantajlar
sagladigina karsin goriisler olumlu olsa da geligsmis olan bolgedeki ilgeler diger ilgelere
gore olaganiistii senaryolarda ulagim imkanlarin1 daha yiiksek degerlendirmektedir.
Hizmetler sektoriiniin baskin oldugu gelismis olan boélgelerin YHT agina dogrudan
erisimleri oldugu goz Oniine alindiginda, bu bodlgenin ulagima yapilan yatirimlarin

olaganiistlii donemlerde avantaj sagladigini inandigini agiklamak miimkiindiir.
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Sekil 4. 29: 2019 yilinda yerlesmelerin gelismislik diizeyi ile YHT yatiriminin olaganiistii kosullarda
sagladig1 avantajlar

Sonug olarak, ulagim yatirimlarin ekonomi iizerindeki etkilerine karsin, ilgelerin
gelismislik endeksi ve ekonomik yapisi gibi sosyo-ekonomik degiskenlerle iligkili
oldugu tespit edilmistir. YHT nin yerel ekonomik etkilerine iliskin uluslararasi
kanitlarin genis bir incelemesi, ekonomik biiylime iizerindeki etkilerin sehir biiytikliigii,
endiistri yapis1 ve merkeze uzaklik gibi faktorlere baglh oldugu sonucuna varilmaktadir

(Blanquart ve Koning, 2017).
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5. SONUC

Ulagim, tiim sosyo-ekonomik faaliyetlerin gerceklesmesi i¢in temel bir faktor
oldugundan, ulasim yatirimlarinin bolgelerin ekonomik yapisi lizerinde genis etkileri
s6z konusudur. YEC, ulasim maliyetlerinin azaltilmasinin, ekonomik faaliyetlerin
yigilma siireglerini degistirme veya c¢ogaltma kapasitesine sahip oldugunu belirtir.
Boylece, yerel mekansal oOzelliklere gore ekonomik faaliyetlerin yigilmasina veya
dagilmasina yol agabilmektedir (Krugman, 1991). Bu baglamda ulasim maliyetlerinin
azaltilmasimin, ekonomik faaliyetlerin yer sec¢imini etkileyen iki mekanizma s6z
konusudur: firmalarm ileri ve geri baglantilar. Ileri baglantilar, firmalar1 biiyiik
pazarlara yakin konumlandirilmaya yonlendirir. Firmalarin potansiyel pazari, ulagim
maliyetleri ile sinirli oldugundan, ulasim maliyetlerin azaltilmasi, firmalarin potansiyel
pazarini genisletmesini saglamaktadir. Ote yandan, geri baglantilar, firmalar1 ayni
sektordeki  ekonomik faaliyetlerde yer alan firmalara yakin  yigilmaya
yonlendirmektedir. Diisiik ulasim maliyetleri, firmalarin dig pazarlara ulagmasina ve
iretim kosullarinin daha verimli oldugu yerlerde mekéansal olarak kiimelenmesine
olanak tanimaktadir (Fujita & Thisse, 2002). Bu sekilde ulasim yatirimlari, ekonominin
genel yapisinda yenilikler yaratir, ekonomik faaliyetlerin iiretim, dagitim ve tiiketim

ozelliklerini degistirmektedir.

Bu baglamda bu ¢alismada YHT ulasim aginin Konya ilinin ekonomik yapist
tizerindeki etkileri degerlendirilmistir. Bu amagla, YHT faaliyete ge¢mesine bagh
olarak her ilcenin etkilesim kapasitesindeki degisimin bir gostergesi olarak PE
degiskeni kullanilmistir. Ulasimin ekonomi iizerindeki 6nemi, ekonomik aktdrleri bir
araya getirip birbirine etkilesimi tesvik etmek yeteneginde yatmaktadir. Yakinlik
sayesinde firmalarin birbirine etkilesimi artigi, tiretim maliyetleri azaltir, bilgi akisi,
teknolojilerin  benimsenmesi ve is gilicii piyasasinin uzmanlasmasini kolaylastirir,
tedarik¢i gesitliligini arttirir, inovasyon stirecini hizlandirir (Vickerman R. , 1996;
Karlsson & Grésjo, 2013). Bu sekilde, Konya ilgelerinin PE degiskeninde tespit edilmis
degisikliklerin ilgelerin ekonomik yapisi {izerine karsilikli olarak yansimasi
beklenmektedir. Baska bir deyisle, bu c¢alismada, erisilebilirlikteki degisiklikler ile
ekonomik faaliyetlerin yapis1 arasindaki baglantiy1 degerlendirir. ilgelerin ekonomik
yapisinin davranigi, gelismislik endeksi ve istihdam dagilimi gibi sosyo-ekonomik
degiskenler araciligiyla degerlendirilmistir. PE degiskeni ile ilgelerin gelismislik
endeksindeki ve ekonomik yapisindaki degisimler karsilastirildiginda, belirgin bir
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iliskiye isaret etmek mimkiindiir. Cografi acgidan bakildiginda, sosyo-ekonomik
Ozelliklerinde en biiyiik doniistimiin ¢eper ilgeler oldugu goriilmektedir. Ayni sekilde,
PE sonuglari, YHT'nin faaliyete ge¢mesi ile tiim bolgelerin erisilebilirlik avantaji elde
ettigini gosterse de goreceli olarak en yiiksek kazanimi ¢eper bolgelerde bulunmaktadir.
Buna iligkin, ulasim—ekonomi konusuna yonelik yazinda YHT’nin bolgesel ekonomi
tizerinde etkilerini inceleyen g¢esitli ¢alismalar s6z konusudur. Hayashi vd. (2020),
gelismekte olan ekonomilerin YHT nin gelistirilmesinden daha fazla yararlanacaklari
hipotezini ortaya koymustur. Aksine, Puga (2002), Paris-Lyon YHT'nin etkilerine
iligkin calismada, erisilebilirlikteki degisikliklerin idari/yonetim faaliyetlerin Lyon'dan
Paris'e tasinmasini tesvik ettigine isaret etmektedir. YHT sadece yolcu tasimaciligi
yaptig1 i¢in etkileri hizmet sektoriinde yogunlagmaktadir. Aymi dogrultuda Vives
(2001), Madrid-Barselona YHT hattinin uygulanmasi nedeniyle nakliye maliyetlerinin
azalmasiin, diisiik iletisim maliyetleriyle birlikte, firmalarin idari birimlerinin tiretim
islevlerden ayrilip bagkente tasima egilimini gii¢lendirerek, sehirler liretim yapisinda bir
degisime yol agtigin1 ortaya koymaktadir. Ote yandan, Vickerman (2015), Kuzey-Bati
Avrupa YHT ag1 6rneginde, erisilebilirligin iyilestirilmesinin, kii¢iik-orta diizey sehirler
pahasina en biiyiik sehirler biiylimesini tesvik eden merkez-¢evre iligkisinin kurulmasini
destekledigini gostermistir. Bu senaryo, bolgeler arasi ekonomik yapidaki farklilig
artiran kosullar yaratmaktadir. Bununla birlikte, yeni ekonomik cografya ile ilgili
literatiir, iyilestirilmis erisilebilirligin ekonomik davranista yakinsamaya mi yoksa
rraksamaya mi yol agacagi konusunda Onsel bir kesinlik olmadigini ima etmektedir.
YHT'nin ekonomik faaliyetlerin yer se¢imi lizerinde etkileri, yerel ekonomik ve cografi
ozelliklere baghidir (Cheng, Loo, & Vickerman, 2015). Bu calismalarda YHT’nin
bolgeler aras1 etkilesim {izerindeki etkileri incelenirken, bu ¢alismada bolge ici

Olcekteki etkilere odaklanmistir.

YHT agmin Konya bélgesi lizerindeki etkilerinin analizi, etkilerin ¢alismanin
Olcegine gore degisebilecegini ortaya koymaktadir. Uzun mesafeli bolgeler arasi ulasim
altyapisi1 genel erisilebilirligi arttirarak daha fazla ekonomik yigilmaya neden olurken,
kisa mesafeli veya bolge i¢i ulasim altyapisi kamu hizmetlerinin yayilmasini, ¢eper
bolgelerde beseri sermayesinin olusumunu kolaylastirmaktadir (Puga, 2002; Ottoviano,
2008). Erisilebilirlik potansiyelindeki degisikliklerin analizi, YHT'nin etkilerini
yogunlagtiran altyapt ve isletme Ozelliklerine ragmen, bu Ornek calismasinda

erisilebilirlik faydalarmin tiim bélgeye yayildigim gostermektedir. Ustelik ceperdeki
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ilceler goreli olarak en yiiksek degisime sahip ilgelerdir. Ozelinde ulusal Slgekte,
erisilebilirligin iyilestirilmesi bu ilgelerdeki etkilesim kapasitelerini artirmaktadir. Bu
nedenle, YHT nin faydalariin bolge merkezinin O6tesinde c¢eper ilgelere yayilmasi
beklenmektedir. Ulasim yatirimlarin gelismesi dezavantajli mekanlar1 agmak, yatirimi
tesvik etmek, is giicli piyasasinin ige alim alanini genisletmek, arazi iiretimi, dagitimi ve

kullaniminin yeniden diizenlenmek yetenegine sahip olmaktadir.

flgelerin ekonomik yapisinin davranisi, gelismislik endeksi ve istihdam dagilimi
gibi sosyo-ekonomik degiskenler araciligiyla degerlendirilmistir. Bu degiskenlerin
kullanimi, sektorsel ve islevsel uzmanlasma egilimlerinin irdelenmesine olanak
saglamistir. Bu dogrultuda, ilgelerin ekonomik yapisini temsil eden sosyo-ekonomik
degiskenler ile PE sonuclar1 karsilastirildiginda, her iki faktor arasinda bir uyumluluk
bulunmaktadir. Calisma doneminin basinda Konya bdlgesinin merkez ve c¢eper
bolgelerinin ekonomik yapilari arasinda gii¢lii bir farklilik bulunurken, YHTmin
faaliyete gegmesinden sonraki donemlerde bu iki bolge arasinda belirgin bir farka isaret
etmek miimkiin degildir. Baslangicta tarim sektoriinde ekonomik faaliyetleri
yogunlastiran bazi ilgeler hizmet ve sanayi sektorlerinde 6nemli bir gelisme gostererek
merkezine esdeger bir ekonomik yapisi sergiledigi bulunmustur. Erisilebilirlikteki
artislar ya merkezilesmeyi ve yogunlagsmay1 artirabilen ya da tersine yerellesmeyi ve
bolgesel ekonomilerin daha fazla yakinlagmasimi destekleyebilen faaliyetlerin yer
seciminde degisikliklere yol agmaktadir (Chen & Vickerman, 2020). Calisma donemi
basinda merkez ile geper arasi farkliligin1 ortaya koyan sektorel ve islevsel endeksler,
2014 ve 2019 yillarinda azalarak ilgelerin ekonomik yakinsama siirecini ortaya
koymustur. Venables vd. (2014), ilk asamada ekonomik faaliyetlerin daha biiyiik bir
pazara erisim arayisi icinde bolgenin merkezinde toplanma egiliminde oldugunu iddia
etmektedir. Akabinde ve ulasim maliyetlerinin diismesiyle, diisiik iiretim maliyetleri
sayesinde ceperdeki yerlesmeler, merkezdekine benzer ekonomik faaliyetlerin yer
se¢iminin cezbetme kabiliyetine sahiptir. Bu sekilde, ulasim maliyetlerinin azaltilmasi,
merkez ve ¢eper arasinda ekonomik yakinsama siirecine yol acabilmektedir. Bu
baglamda, YHT agina yapilan yatirnmlarin Konya c¢eper ilgelerin ekonomisi {izerinde

olumlu etkiler yarattigini belirtmek miimkiindiir.

2019 yili ekonomik degiskenlerinin kiimelenme analizi sonuglar1 ile YHT 'nin
devreye girmesine iligkin yolcularin goriislerini temsil eden faktorler arasindaki uyum

analizi sonuglari, en diisiik gelismislik endeksine sahip ilgelerin ulagim yatirimlarinin



116

ekonomik biiylimeyi hizlandirma iizerinde pozitif yonde etkiler oldugu daha yogun
olarak degerlendirdigi gostermektedir. Hayashi vd. (2020), gelismekte olan
ekonomilerin YHT nin gelistirilmesinden daha fazla yararlanacaklar1 hipotezini ortaya
koymustur. Urefia vd. (2009), orta sehirlerin, is ve eglence amagli giiniibirlik
yolculuklarin artistyla YHT agna yakin olmasindan yararlandigimi gostermistir.
Bununla birlikte, erisilebilirligin degisiklikleri yalnizca YHT'nin faaliyete ge¢mesinin
sonucu olmadigini belirtmek gerekmektedir. Son 20 yilda Konya bolgesinde, hem yerel
hem de bolgesel Olgekte baglanabilirligi gelistirmek amaciyla karayollar1 ulasim
sistemine yonelik bir dizi yatirimlar s6z konusudur. Karayollar1 yatimrimlart Konya
bolgesinin merkez ve ¢eperleri arasindaki erisilebilirligi iyilestirirken, YHT'nin
faydalarinin tiim bolgeye yayilmasini saglanmaktadir. Vickerman (2015), yerel ulasim
aginin bolgesel ulasim ag1 ile entegrasyonunun ve imar planlarinin ulagim altyapist ile
eklemlenmesinin, sehirlerin YHT sistemlerini saglayan erisilebilirligin faydalarini
yakalama kabiliyetini belirlemede anahtar faktorler oldugunu savunmaktadir. Urefia vd.
(2012) ispanya 6rneginde, daha kiiciik sehirlerde bile yerel ulagim sistemlerinin dikkatli
bir sekilde planlanmasi ve bolgesel entegrasyonunun olumlu etkileri yaratabilecegini

One stirmektedir.

Bu calismada degerlendirilen diger hipotez ise YHT'nin iilkenin saglik, mali ve
idari hizmetlerin etkin kullanimini kolaylastirip kolaylastirmadigidir. YHT agimn
Konya bdlgesini Ankara ve Istanbul gibi biiyiik sehirlere bagladigi igin, belirlenen
hizmetlere erisimi kolaylastiracagi beklenmektedir. Halbuki YHT dolayli etkileri
hizmetler sektoriiniin gelisimini tesvik ederek bolgelerin daha 6nce sahip olmadigr ¢cok
cesitli faaliyetlere ev sahipligi yapmasina izin vermektedir. Bu sayede YHT, hizmetlere
erisimi  kolaylagtirma kabiliyetine sahiptir. Bu baglamda, ilgelerin uzmanlasma
sektoriine gore farkli sonuclar bulunmustur. YHT yalnizca yolcu tasidigindan dolay1
imalat sanayideki faaliyetler yer secimi iizerinde biiyiik bir etkiye sahip olacak
beklenmemektedir. YHT is giicii tasimasinda 6nemli bir fayda gostererek, is giiciiniin
havuzunu genisletip becerileri cesitlenmektedir. Bu nedenle, cesitli uzmanlagmis is
giicine ihtiya¢ duyan mali, idari, danigmanlik ve saglik gibi hizmet sektoriindeki
faaliyetlerde YHT etkileri daha giiglii olmaktadir (Graham, 2007; Matas, 2020). Bu
calismada elde edilen sonuglar 1518inda faydalar ilgenin uzmanlik sektoriine gore
degisiklik gostermektedir. Hizmet sektoriinde uzmanlagsmis ilgelerde YHT ulasim

sisteminin saglik, mali ve idari hizmetlere erisim konusunda olumlu goriisler yarattig
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gozlemlenmektedir. Ote yandan, tarim sektdriinde uzmanlasmus ilgeler, YHT nin
yukarida belirtilen hizmetlere erisimi degistirecegi diisiiniilmemektedir. Bu bulgu YHT
sistemlerinin liretim faaliyetler {izerinde etkileri zayifken hizmet faaliyetlerine erigim

saglamasinda etkileyici bir rol oynadigi ortaya koymaktadir.

Ekonomik faaliyetlerin uzmanlagsma siireglerinden ilgelerin ekonomik yapisinin
farkli davranislar sergiledigi tespit edilmistir. Birbirine giiclii ekonomik etkilesim
nedeniyle, merkezi ilgeler homojen davramis sergilemektedir. Ceper ilgelere gelince,
farkli davranis tiirlerini gbzlemlemek miimkiindiir. Diger bir deyisle, kent merkezine
yakin ¢eper ilgeler, merkez il¢elerde oldugu gibi ekonomik yapisinda 6nemli degisimler
s0z konusu olmustur. Bu ¢eper ilgeler ile il merkezi arasinda ekonomik agidan bir
yakinsama siirecine isaret etmek miimkiindiir. Ceperdeki diger ilgeler, yukarida
bahsedildigi tlizere tarim ve hizmet ana ekonomik sektorlerine gore ayrilmaktadir.
YHT'nin ekonomik biiyiime tizerindeki etkileri, sehir biiyilikligii, olanaklar, endiistri
yapist ve sehir merkezine uzaklik gibi bir dizi faktdrlere baghdir (Blanquart and
Koning, 2017). Bununla birlikte sektdrel ve islevsel uzmanlasma endekslerinin tiim
kiimelerde belirgin bir diisiis bulunmaktadir. Bu g¢alisma sonuclar1 1s1ginda, yerel
Olcekte YHT'nin etkileri, ekonomik faaliyetlerin yer se¢imini sektorel ya da islevsel
uzmanlagsma silirecine gore yonlendiren mekanizmalara yol a¢gmamaktadir. Aksine,
sektorel ve islevsel uzmanlasma endekslerindeki diisiis, ilgelerin ekonomik yapisinin

yakinsama bir gostergesi olarak anlagilmaktadir.

Ayrica bu arastirmanin gelistirilmesinde demografik degiskenlerin YHT'nin
Konya boélgesi iizerindeki faydalarina iliskin goriislerini etkiledigi tespit edilmistir.
Demografik degiskenler ile yolcularin YHT'nin etkilerine iliskin goriisleri arasinda
birbirine bagimlilik iligkisini teyit etmek miimkiin olmasa da iki degiskenler arasinda bir
uyumluluk goézlemlemek miimkiindiir. Elde edilen sonuglar, YHT yatirimlarin
ekonomik kalkinmayi hizlandirdigi hipotezine kiyasla yas, gelir ve egitim diizeyi
degiskenlerinin yolcularin goriislerini etkiledigini vurgulamaktadir. Yas degiskeninde,
15-50 yas arasindaki kisilerin goriislerini kabul etme derecesi daha yiiksektir. Gelir ve
egitim diizeyi ile ilgili olarak, bu degiskenlerde en yliksek 6zelliklere sahip yolcularin,
hipoteze kars1 katilim oran1 artmaktadir. Bu sonuglar, demografik 6zelliklerin bireylerin
ulagim yatirimlarindan yararlanma olanaklarini sinirlayabilecegini ortaya koymaktadir.
Geurs ve Wee (2004), erisilebilirligin her bireyin ihtiyaglari, yetenekleri ve
firsatlarindan gii¢lii bir sekilde etkilendigini belirtmektedir. Yasar vd. (2011) Eskisehir
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orneginde, genelde YHT yolcularinin geng, egitim, kiiltiir ve ekonomik refah seviyeleri
yiikksek bireylerden olusan bir kitle oldugunu bulmustur. Bu ag¢idan, demografik
Ozellikler her bireyin erisilebilirlik derecesinde belirleyici bir faktor olmaktadir. Geurs
ve Wee'ye gore ve bu ¢calismanin bulgulari 1s1¢inda, daha iyi demografik kosullara sahip
bireylerin erisilebilirlik avantajlarim1  daha fazla degerlendirerek, YHT aginin

olanaklarindan daha iyi yararlandiklar1 sonucuna varmak miimkiindiir.

Diger taraftan, Yasar vd. (2011) Eskisehir 6rneginde YHT yolcularinin geng,
egitim, kiiltlir ve ekonomik refah seviyeleri yiiksek bireylerden olusan bir kitle
oldugunu bulmustur. Bu yiiksek nitelikli ulagim yatirimlarinin girisimci ve beseri
sermaye lzerindeki etkileri, bolgede yeni ekonomik faaliyetlerin gelisiminde rol
oynadig1 ifade edilmektedir (Samir, 2014). Calisma orneginde de YHT gibi nitelikli
ulagim yatirimi ile beserl sermaye arasindaki iligki, bolgede yeni ekonomik faaliyetlerin
gelisimine pozitif yonlii etkisi olacagini gdstermektedir. inan ve Demir (2017) buldugu
gibi ulagim imkanlarinin gelismesi Konya ve ¢evresi i¢in yeni is imkanlariin dogmasi
anlamina gelmektedir. Sermaye hareketliliginin yani1 sira emek hareketliligi de YHT ile

birlikte bir ivme kazanmaistir.

Bu calisma, YHT ulasim sistemi ag1 6zelinde, bolgesel ulasim yatirimlarinin
ekonomik kalkinma ve ekonomik faaliyetlerin yer sec¢imi iizerinde etkilerini analiz
etmistir. ' YHT yatirimlarinin, erisilebilirlik kapasitesinde ve Konya ekonomik
mekaninda meydana getirdigi dinamikleri ve gelismeleri ortaya koymaya yonelik
gerceklestirilen analizler sonucunda, Konya’nin tiim ilgeler ulasim yatirimindan
faydalaniyor olsa da erisilebilirlik agisindan goreceli olarak en Onemli gelismeyi
saglayan cevre yerlesmelerin ekonomik yapisinda biiyiik degisiklik s6z konusu
olmustur. Erisilebilirlik, bilgi akisi, teknolojilerin benimsenmesi, kilitli engellerin
kirilmasi, sosyal sermayenin olugumu, is giicliniin hareketliligi gibi liretim temel icsel
stireglerinde anahtar rol oynamaktadir (Vickerman, 1996; Karlsson ve Grasjo, 2013). Bu
sonuglara gére YHT ile Konya ilinin ekonomik gelisimi arasinda bir iligkinin varligina
isaret etmek miimkiindiir. Erisilebilirligin iyilesmesinin bir sonucu olarak ekonomik
aktorler birbirine etkilesim kapasitesindeki artis, izole edilmis bolgelerin engeli

kaldirmay1 ve bu alanlarda yeni ekonomik faaliyetlerin y1gilmasini saglamaktadir.
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5.1. Sonraki Calismalar I¢cin Bazi Oneriler

Bu c¢alismanin kuramsal c¢ercevesi, metodolojisi ve arastirma bulgulart
baglamina elde edilen sonuglar ile dogrudan veya dolayli benzerlik ya da yakinlik
gosterecek sonraki arastirmalarda yabanci sermaye, diger altyapi tiirlerine yatirimlar
gibi faktorlerin dikkate almmasi énemli olacaktir. Ozellikle girisimci yapisi gesitlilik
gosteren bolgelerde calisma amaclart agisindan farkli ipuglart ortaya ¢ikabilir. Bu
nedenle, gelecekteki arastirmalar i¢in hem yeni degiskenlerin ekonomi tizerindeki
etkilerini hem de ulasim yatirimlarindan kaynaklanan erisilebilirlikteki degisikliklerin

analiz siireclerine dahil edilmesi 6nerilmektedir.

Calismada, YHT agindaki yatirnmlarin erisilebilirlikteki degisiklikler tizerindeki
roliine ve bunlarin ekonomik faaliyetlerin gelisimi ve yer se¢imi lizerindeki etkilerine
odaklanmildigindan, YHT aglariyla entegre bicimde ¢alisan karayolu, denizyolu,
havayolu gibi diger ulagim tiirlerinin rollerine iliskin degerlendirmeler eksik kalmaistir.
YHT ulasim sistemlerinin etkilerine iliskin gelecekteki c¢alismalar i¢in, YHT agi ile
entegre olacak diger ulasim tiirlerinin dikkate alinmasi1 gerekir. Bu baglamda, kentsel
Olcekte yapilan bazi aragtirmalar, YHT aginin yerel ulasim agiyla eklemlenmesinin,
faydalarin artigin1 tesvik etme ve bunlarin mekansal diizeyde dagilimini saglama

kapasitesine sahip oldugunu gostermektedir (Germandia, 2012; Cheng vd, 2015).

Ulasimin ekonomi iizerindeki etkilerinin arastirmasinda ekonomik cografya
yaklasimi, ulasimin ekonomi iizerindeki dolayli etkilerinin 6nemini vurgulamaktadir.
Calismada bolgesinin sosyo-ekonomik degiskenlerinin periyodik olarak analize dahil
edilmesine karsin, sadece orneklem biiyiikliigiinin YHT yolculariyla sinirlandirilmasi
bir eksiklik olarak goriilebilir. Bu nedenle benzer ¢aligmalarda YHT ag1 yatirimlarin
ekonomik davranis ve ekonomik faaliyetlerin yer se¢imi iizerindeki dolayli etkilerini
6l¢mek amaciyla, YHT agin1 dogrudan kullanmayan bireylerin goriismeleri yansitmak
faydali olacaktir. Ornegin, bolgedeki firmalarla dogrudan iletisimi saglayarak birincil
veri toplamak, YHT agmin ekonomik faaliyetler tizerindeki etkilerine iliskin
tartigmalar1 gliclendirecektir. Bu baglamda, sosyal aglarin ve sosyal sermayenin
olusmasinda ve dolayisiyla bilgi akisinda ve yenilik gelistirilmesinde cografi yakinligin
onemini yeniden ele alarak (Boschma, 2005; Karlsson & Grasjo, 2013), ulasim
yatirimlarinin bolgesel Olgekte iiretim siiregleri, bilgi akisi, teknoloji 6ziimsemesi ve
yenilik gelisimi tlizerindeki etkilerini analiz etmek, ulasim-ekonomik iligki aragtirmalari

alaninda 6nemli bir katki saglayacaktir.
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Son olarak, ulagim yatirimlarinin bolgelerin ekonomik yapisi lizerindeki genis
etkilerini tahmin etmeye imkan veren pratik bir metodolojiye olan ihtiyaca dikkat
¢cekmek gerekir. Ayni1 dogrultuda, ¢esitli ulasim sistemlerinin farkli cografi, sosyal ve
ekonomik kosullara sahip bolgeler {izerindeki etkilerinin karsilastirilmasina olanak
saglayan gostergelerin olusturulmasi sonraki caligmalarin {izerinde yogunlagmasi

gereken konular olabilir.



121

KAYNAKCA

Aaron, H. J. (1990). "Discussion™ in Is There a Shortfall in Public Capital Investment?
Federal Reserve Bank of Boston.

Ahlfeldt, G. M., & Feddersen, A. (2010). From periphery to core: economic adjustments
to high speed rail. Documents de treball IEB, 38(1).

Akdeve, E. (2008). Sanayi kiimelerinde yenilik, isletmelerarasi iligkiler ve yakinliklar
organize sanayi bolgesinde uygulama: Ankara 1. organize sanayi bolgesi.
Basitlmamis Doktora Tezi.

Alonso, W. (1980). Five bell shapes in development. Papers of the Regional Science
Association, 45(1), 5-16.

Amin, A., & Thrift, N. (1996). Globalization, institutions and regional development in
Europe. Oxford university press.

Anderson, W. P., & Lakshmanan, T. R. (2007). Infrastructure and productivity: what
are the underlying mechanisms? C. Karlsson, P. William, B. Anderson, & K.
Kobayashi iginde, The Management and Measurement of Infrastructure:
Performance, Efficiency and Innovation. Edward Elgar, UK.

Aschauer, D. A. (1989). Does Public Capital Crowd Out Private Capital? Journal of
Monetary Economics, 24(2), 171-88.

Aschauer, D. A. (1994). Public capital, productivity and macroeconomic performance: a
literature review. C. R. Hulten, D. A. Aschauer, & M. 1. Nadiri i¢inde,
Infrasturcture In The 21st Century Economy (s. 43-106). U.S. Army Corps of
Engineers, Institute for Water Resources.

Aveci, S. (2005). Ulasim Cografya Agisindan Tiirkiye’nin Ulasim Politikalar1 ve Cografi
Sonuglari. Ulusal Cografya Kongresi 200, (s. 87-96).

Avellaneda, P. G. (2008). Movilidad cotidiana, pobreza y exclusion social en la ciudad
de Lima. Anales De Geografia De La Universidad Complutense, 28(2), 9-35.

Balland, P. A., Boschma, R., & Frenken, K. (2015). Proximity and innovation: From
statics to dynamics. Regional Studies(6), 907-920.

Banister, D., & Berechman, J. (2001). Transport investment and the promotion of
economic growth. Journal of Transport Geography, 9(3), 209-218.

Barro, R. J. (1990). Government Spending in a Simple Model of Endogenous Growth.
Journal of Political Economy, 23, 103-125.



122

Bathelt, H., & Gliickler, J. (2003). Toward a relational economic geography. Journal of
economic geography, 3(2), 117-144.

Bendavid-Val, A. (1991). Economy Composition Analysis. A. Bendavid-Val i¢inde,
Regional and Local Economic Analysis for Practiotioners (s. 67-76). Chicago:
American Planning Association.

Bernard, A. B., Moxnes, A., & Saito, Y. U. (2019). Production networks, geography,
and firm performance. Journal of Political Economy, 127(2), 639-688.

Blanquart, C., & Koning, M. (2017). The local economic impacts of high-speed
railways: theories and facts. European Transportation Research Review, 9(12),
1-14.

Bonanno, A., & Constance, D. H. (2001). Globalization, Fordism, and Post-Fordism in
Agriculture and Food: A Critical Review of the Literature. Culture &
Agriculture, 23(2), 1-18.

Boschma, R. (2005). Learning from Clusters:A Critical Assessment from An Economic-
Geographical Perspective. R. A. Boschma, & R. Kloosterman iginde, Social
capital and regional development: An empirical analysis of the third Italy (s.
139-168). Dordrecht: Springer Verlag.

Bourdieu, P. (1986). The forms of social capital . J. Richardson i¢inde, Handbook of
Theory and Research for the Sociology of Education (s. 241-258). New York:
Greenwood Press.

Breschi, S., & Lissoni, F. (2002). Mobility and social network: Localised knowledge
spillovers revisited. 06 12, 2021 tarihinde KITeS Working Papers No:142:
Milano-Italy,
www.unibocconi.it/pub/RePEc/cri/papers/WP142LissoniBreschi.pdf adresinden
alind1

Briilhart, M., & Torstensson, J. (1997). Regional integration, scale economies and
industry location in the European Union. revised version of CEPR Discussion
Paper no 1435.

Biiyiikoztiirk, S. (2002). Faktor analizi: temel kavramlar ve Olcek gelistirmede
kullanimi,. Kuram ve uygulamada egitim yonetimi, 32, 470-483.

Cairncross, F. (1992). Costing the earth (Cilt 242). Boston: Harvard Business School
Press.

Caly Mayor, R. C., & Cardenas, J. (1995). Ingenieria de transito fundamentos Y

aplicaciones. México D. F.: Alfaomega Grupo Editorial.



123

Cappelen, A., Castellacci, F., Fagerberg, J., & Verspagen, B. (2003). The Impact of EU
Regional Support on Growth and Convergence in the European Union. Journal
of Common Market Studies, 41, 621-644.

Chen, C. L., & Vickerman, R. (2020). Quantifying the Economic and Social Impacts of
High-Speed Rail: Europe and the People’s Republic of China. Handbook on
High-Speed Rail and Quality of Life, 283.

Chen, C. L., & Wei, B. (2013). High-speed rail and urban transformation in China: The
case of Hangzhou East Rail Station. Built Environment, 39(3), 385-398.

Cheng, Y. S., Loo, B. P., & Vickerman, R. (2015). High-speed rail networks, economic
integration and regional specialisation in China and Europe. Travel Behaviour
and Society(1), 1-14.

Coleman, J. (1990). Foundations of Social Theory. Cambridge: Harvard University
Press.

Cooke, P., & Morgan, K. (1998). Associational Economy, Firms, Regions and
Innovation. Administrative Science Quarterly, 125-152.

Cooke, P., Clifton, N., & Oleaga, M. (2005). Social Capital, Firm Embeddedness and
Regional Development. Regional Studies, 1065-1077.

Cetin, M. (2006). Bolgesel Kalkinmada Sosyal Aglarin Rolii: Silikon Vadisi Ornegi.
okuz Eyliil Universitesi LI.B.F. Dergisi, 1-25.

Dasgupta, P. (2005). The Economics of Social Capital. 1st Teaching Workshop on
Environmental Economics for the Middle East and North Africa, Trieste-Italy,:
http://users.ictp.it/~eee/workshops/smr1684/a_dasgupta_2.pdf adresinden
alinmistir

Davis, J. C., & Henderson, J. V. (2008). The agglomeration of headquarters. Regional
Science and Urban Economics, 38, 445-460.

Demirezer, T. (2010). Tiirkiye'de hizli tren projeleri ve proje yapilari. Ankara: TCDD
Isletmesi Genel Miidiirliigii.

Deniz, T. (2016). Tiirkiye’de ulasim sektoriinde yasanan degisimler ve mevcut durum.
Dogu Cografya Dergisi(36), 135 - 156.

Dicken, P. (2011). Global Shift: Mapping the Changing Contours of the World
Economy. New York: Guilford.

Dicken, P., & Lloyd, P. E. (1990). Location in space: Theoretical perspectives in
economic geography. Prentice Hall.



124

Dickens, 1. (1992). Transport investment, economic development and strategic
planning: the example of light rail transit. Planning Practice and Research.

Dong, X., Zheng, S., & Kahn, M. (2018). The Role of Transportation Speed in
Facilitating High Skilled Teamwork. National Bureau of Economic Research.

Duranton, G., & Puga, D. (2000). Diversity and Specialisation in Cities: Why, where
and when does it matter? Urban studies, 37(3), 533-555.

Duranton, G., & Puga, D. (2005). From sectoral to functional urban specialisation.
Journal of urban Economics, 57(2), 343-370.

Frenk, J. (1958). El concepto y la medicion de accesibilidad. Salud Publica de Mexico,
437-453.

Fujita, M. &. (2002). Economics of agglomeration, cities, industrial location and
regional growth. Cambridge University Press.

Fujita, M., & Thisse, J. (2002). Economics of Agglomeration, Cities, Industrial
Location and Regional Growth. Cambridge: Cambridge University Press.

Fujita, M., Krugman, P., & & Vanable, A. (1999). The spatial economy: Cities, regions,
and international trade. MIT press.

Garmendia, M., Ribalaygua, C., & Urefia, J. M. (2012). High speed rail: implication for
cities. Cities, 26-31.

Gertler, M. (2003). Tacit knowledge and the economic geography of context, or the
undefinable tacitness of being (there). Journal of Economic Geography, 75-99.

Geurs, K. T., & Wee, B. v. (2004). Accessibility evaluation of land-use and transport
strategies: review and research directions. Journal of Transport Geography, 12,
127-140.

Geurs, K., & Van Eck, J. (2001). Accessibility measures: review and applications.
National Institute of Public Health and the Environment.

Gliickler, J. (2007). Economic geography and the evolution of networks. Journal of
Economic Geography(5), 619-634.

Graham, D. J. (2007). Agglomeration, production and transport investment. Transport
economy policy, 41, 1-27.

Graham, D. J., Gibbons, S., & Martin, R. (2010). The spatial decay of agglomeration
economies: estimates for use in transport appraisal. Department for Transport.

Granovetter, M. (2005). The impact of social structure on economic outcomes. , 19(1),
33-50. Journal of economic perspectives, 1, 33-50.



125

Gual, J., & Videla, P. (1999). L’impacte sectorial de la uni6 econdomica i monetaria. J.
Esteban, & J. Gual i¢inde, Catalunya dins [’euro (S. 115-154).

Gutiérrez, J., & Urbano, P. (1996). Accessibility in the European Union: the impact of
the trans-European road network. Journal of transport Geography(1), 15-25.

Gutiérrez, J., Condeco-Melhorado, A., Lopez, E., & Monzén, A. (2011). Evaluating th
European added value of TEN-T projects: a methodological proposal based on
spatial spillovers, accessibility and GIS. Transp. Geogr., 19, 840-850.

Gutierrez, P. J. (2004). El tren de alta velocidad y sus efectos espaciales.
Investigaciones Regionales, 199-221.

Handy, S., & Niemeier, D. (1997). Measuring accessibility: an exploration of issues and
alternatives. Environ Plan(29), 1175-1194.

Hayashi, Y., Ram, K., & Bharule, S. (2020). Handbook on High-Speed Rail and Quality
of Life. Tokyo: Asian and Development Bank Institute.

Haynes, R., Lovett, A., & Siinnenberg, G. (2003). Potential accessibility, travel time,
and consumer choice: geographical variations in general medical practice
registrations in Eastern England. Environ Plan(35), 1733-1750.

Hemanth, K., Sheth, S., & Shubh, G. (2021). A user opinion survey on the probable
impact of COVID-19 on long-distance travel in India. Transportation Letters,
13(5-6), 388-394.

Henderson, V., Kuncoro, A., & Turner, M. (1995). Industrial development in cities.
Journal of political economy, 103(5), 1067-1090.

Homburger, W., Kell, J., & Pekind, D. (1992). Fundamentals of traffic engineering.
Berkeley: University of California.

Howells, J. (2006). Intermediation and the role of intermediaries in innovation.
Research Policy, 715-728.

Hoyle, B. S. (1973). Transport and Development (1 b.). London and Basingstoke:
Palgrave Macmillan UK.

Inan, M., & Demir, M. (2017). Demiryolu Ulasim:1 ve Tiirkiye'de Hizli Tren
Yatirimlarmin Etkileri: Eskisehir-Konya Ornegi. Firat University Journal of
Social Sciences/Sosyal Bilimler Dergisi, 27(1).

Jacobs, J. (1969). The Economy of Cities. New York: Random House.

Jacobs, J. (1969). The economy of cities. New York: Random House.

Jacobs, J. (2016). The death and life of great American cities. Vintage.



126

Jorgenson, D. W. (1991). Fragile Statistical Foundations: The Macroeconomics of
Public Infrastructure Investment. Unpublished paper, Harvard Universitey.

Karakayaci, O. (2011). Sanayi kiimelerinin basarisinda sosyal sermayenin rolii: Ankara
ve Konya makine imalat sanayi érnegi. Istanbul: Yildiz Teknik Universitesi, Fen
Bilimleri Enstitiisii.

Karlsson, C., & Grésjo, U. (2013). Accessibility: a useful analytical and empirical tool
in spatial economics — experiences from Sweden. CESIS(314).

Keeble, D., & Nachum, L. (2002). Why do business service firms cluster? Small
consultancies, clustering and decentralization in London and southern England.
Transactions of the institute of British geographers(1), 67-90.

Kim, S. (1995). Expansion of markets and the geographic distribution of economic
activities: The trends in US regional manufacturing structure, 1860-1987. QJE,
110(4).

Knowles, R. D. (2006). Transport shaping space: differential collapse in time—space.
Journal of transport geography(6), 407-425.

Knowles, R. D., & Ferbrache, F. (2016). Evaluation of wider economic impacts of light
rail investment on cities. Journal of Transport Geography, 54, 430-439.

Kocherlakota, N. &. (1992). The Long Run Effects of Government Policy on Growth
Rates in the United States. University of lowa: Mimeo.

Krugman, P. (1991). Increasing Returns and Economic Geography. Journal of Political
Economy, 99(31), 483-499.

Krugman, P. (1998). What’s new about the new economic geography. Oxford review of
economic policy, 14(2), 7-17.

Krugman, P. (1999). The role of geography in development. International regional
science review, 22(2), 142-161.

Krugman, P., & Venables, A. J. (1996). Integration, specialization, and adjustment.
European economic review, 40(3-5), 959-967.

Lakshmanan, T. R. (2011). The broader economic consequences of transport
infrastructure investments. Journal of transport geography, 19, 1-12.

Markusen, J. R. (1989). Trade in producer services and in other specialized intermediate
inputs. American Economic Review, 79(1), 88-95.

Markusen, J. R., & Venables, A. J. (2013). Functional specialization, sectoral
specialization, and inter-city trade. (Doctoral dissertation, The European Trade
Study Group (ETSG) Working paper).



127

Maskell, P., & Malmberg, A. (1999). Localized Learning and Industrial
Competitveness. Cambridge Journal of Economics, 167-185.

Matas, A., Raymond, J. L., & Roig, J. L. (2020). Evaluating the impacts of HSR
stations on the creation of firms. Transport Policy, 99, 396-404.

Munnell, A. H. (1993). An assessment of trends and economic impacts of infrastructure
investment. Organisation for Economic Co-operation and Development.

Murray, C. (2005). Social capital and cooperation in Central and Eastern Europe: A
theoretical perspective. Social science open access repository, working paper.

Nakamura, H., & Ueda, T. (1989). The impacts of the Shinkansen on regional
development. The Fifth World Conference on Transport Research, 3.
Yokohama.

Nooteboom, B. (2000). Learning and Innovation in Organizations and Economies.
Oxford: Oxford University Press.

O'Brien, R. (1992). The end of geography: Global financial integration. London: Pinter.

Ottoviano, G. (2008). Infrastructure and Economic Geography: An Overview of
Evidence. EIB papers, 13, 9-33.

Ponds, R., Van Oort, F., & Frenken, K. (2007). The geographical and institutional
proximity of research collaboration. Papers in regional science(3), 423-443.

Puga, D. (2002). European Regional Policies in the Light of Recent Location Theories.
Journal of Economic Geography, 2, 373-406.

Puga, D., & Venables, A. J. (1997). Preferential trading arrangements and industrial
location. Journal of International Economics(3-4), 347-368.

Quigley, J. M. (1998). Urban diversity and economic growth. The journal of economic
perspectives, 127-138.

Rebelo, S. (1991). Long-Run Policy Analysis and Long-Run Growth. Journal of
Political Economy, 99, 500-521.

Rodrigue, J. P. (2017). Transportation and Geography. New York: Routledge. 11 26,
2019 tarihinde https://transportgeography.org/?page id=6308 adresinden alindi

Rodriguez-Pose, A., & Fratesi, U. (2004). Between development and social policies:
The impact of European Structural Funds on Objective 1 regions. Regional
Studies, 38, 97-113.

Roger, V., Spiekermann, K., & Wegener, M. (1999). Accessibility and economic
development in Europe. Regional studies(33(1)), 1-15.



128

Romer, P. (1986). Increasing Returns and Long-Run Growth. Journal of Political
Economy, 94, 1002-10037.

Rosik, P., Stepniak, M., & Komornicki, T. (2015). The decade of the big push to roads
in Poland: Impact on improvement in accessibility and territorial cohesion from
a policy perspective. Transport policy, 37, 134-146.

Samir, S. (2014). The nteraction between transportation, foreign direct investment and
human capital: A new determinant of economic growth in developing countries
(The case of Tunisia). International Journal of Economics, Commerce and
Management, 1-22.

Samuelson, P. (1954). The Transfer Problem and Transport Costs, II: Analysis of
Effects of Trade Impediments. Economic Journal, 65(254), 264-289.

Scott, A. J. (1988). Flexible production systems and regional development.
International journal of urban and regional research, 2, 171-186.

Scott, A. J. (1999). Regions and the world economy: the coming shape of global
production, competition, and political order. OUP Catalogue.

Shaw, J., & Docherty, I. (2014). The Transport Debate. Policy Press.

Singh, J. (2005). Collaborative networks as determinants of knowledge diffusion
patterns. Management science(5), 756-770.

Smith, A. (1998). The Wealth of Nations. Oxford University Press.

Song, S. (1996). Some tests of alternative accessibility measures: a population density
approach. LandEcon(72), 474-482.

Stepniak, M., & Rosik, P. (2013). Accessibility improvement, territorial cohesion and
spillovers: a multidimensional evaluation of two motorway sections in Poland.
Transp. Geogr, 31, 154-163.

Storper, M. (1995). Territorial development in the global learning economy: the
challenge to developing countries. Review of International Political Economy,
2(3), 394-424.

Storper, M. (1997a). The Regional World: Territorial development in a global economy.
New York: Guilford Press.

Storper, M. (1997b). Regional economies as relational assets. R. Lee, & J. Wills i¢inde,
Geographies of economics (s. 248-258). London: Arnold.

Storper, M., & Venables, A. J. (2004). Buzz: face-to-face contact and the urban
economy. Journal of economic geography(4), 351-370.



129

Tatom, J. (1991). Public Capital and Private Sector Performance. Federal Reserve Bank
of St. Louis, 3-15.

Tiimertekin, E. (1965). Miinakale Cografyas1 Hakkinda. Istanbul Universitesi Cografya
Ens. Dergisi(15).

Tiimertekin, E., & Ozgii¢, N. (1999). Ekonomik Cografya. Cantay Kitabevi Istanbul,
590 - 594.

Urefia, J., Coronado, J., Garmendia, M., & Romero, V. (2012). Territorial implications
at national and regional scales of high-speed rail. U. J.M. iginde, Territorial
Implications of High Speed Rail: A Spanish Perspective. (s. 129-161). Farnham:
Ashgate.

Urena, J., Menerault, P., & Garmendia, M. (2009). The high-speed rail challenge for big
intermediate cities: a national, regional and local perspective. Cities, 26, 266-
279.

URL-1.  (tarih  yok). Ulastmda ve  Iletisimde  2003/2019  Konya:
https://www.uab.gov.tr/uploads/cities/konya/42-konya.pdf adresinden alinmigtir

URL-2. (tarih yok). Konyadayatirim. 04 06, 2021 tarihinde
https://www konyadayatirim.gov.tr/konya.asp?SayfalD=2 adresinden alindi

URL-3. (2018). Ulasan ve Erigen Tiirkiye.
https://www.uab.gov.tr/uploads/pages/bakanlik-yayinlari/ulasan-ve-erisen-
turkiye-2018.pdf adresinden alinmistir

URL-4. (2020). Ulasan ve Erisen Tiirkiye.
https://www.uab.gov.tr/uploads/pages/bakanlik-yayinlari/revize-ulasan-ve-
erisen-turkiye-2020-20210319-10063 1.pdf adresinden alinmistir

URL-5. (tarih yok). Illerin ve bélgelerin sosyo-ekonomik gelismislik siralamasi
aragtirmast SEGE 2017. https://www.bebka.org.tr/admin/datas/sayfas/89/sege-
2017 _1581687211.pdf adresinden alinmistir

Venables, A. J. (2007). Evaluating urban transport improvements: cost—benefit analysis
in the presence of agglomeration and income taxation. Journal of Transport
Economics and Policy (JTEP)(2), 173-188.

Venables, A. J.,, & Gasiorek, M. (1999). Evaluating regional infrastructure: a
computable equilibrium approach. Study of the socio-economic impact of the
projects financed by the cohesion fund—A modelling approach.



130

Venables, A. J., Laird, J., & Overman, H. (2014). Transport investment and economic
performance: Implications for project appraisal. Paper commissioned by UK
Department for Transport.

Vickerman, R. (1995). Regional Impacts of Trans-European Networks. Annals of
Regional Science, 29, 237-257.

Vickerman, R. (1996). Location, accessibility and regional development: the appraisal
of trans-European networks. Transport Policy(4), 225-234.

Vickerman, R. (2015). High-speed rail and regional development: the case of
intermediate stations. Journal of Transport Geography, 42, 157-165.

Vickerman, R. (2018). Can high-speed rail have a transformative effect on the
economy? Transport Policy, 31-37.

Vickerman, R., Spiekermann, K., & Wegener, M. (1999). ccessibility and economic
development in Europe. Regional studies(1), 1-15.

Vives, X. (2001). "Globalizacion y localizacion." Nuevas Fronteras de la Politica
Econémica. . Centre de Recerca en Economia Internacional. Universitat
Pompeu Fabra , 21-76.

Weibull, J. W. (1980). On the Numerical Measurement of Accessibility. (12), 53-67.

Williamson, J. G. (1965). Regional inequality and the process of national development:
a description of the patterns. Economic Development and Cultural Changes,
13(4), 3-84.

Yang, X., Zhang, H., Lin, S., Zhang, J., & Zeng, J. (2021). Does high-speed railway
promote regional innovation growth or innovation convergence? Technology in
Society(101472).

Yasar, S., Kiliglar, A., & Secilmis, C. (2011). Yiiksek hizli tren (YHT) yolcularinin
kisisel degiskenler acgisindan memnuniyet algilamalarimin degerlendirilmesi.
Anatolia: Turizm Arastirmalart Dergisi, 22(2), 127-138.

Yu, N., De Jong, M., Storm, S., & MI, J. (2012). Transport Infrastructure, Spatial
Clusters and Regional Economic Growth in China. Transport Reviews(32), 3-23.

Zhang, X., & Sun, H. (2008). Transport infrastructure, spatial clustering and China’s

economic growth. Economic Survey(2), 20-24.



131

EKLER:

EK-1 Anket Sorular

Ulastirma altyapisinin etkileri, ulagtirma maliyetlerindeki diislisten kaynaklanan

dogrudan faydalarin 6tesine gectiginden, erisilebilirlikteki degisimin yarattigi ekonomik
etkilerin anlagilmas1 biiyiik onem kazanmistir. Bununla birlikte, teorik ve pratik
tartismalar ulagim altyapisi ve ekonomik faaliyetler arasinda nedensel mekanizmalarin
varligini teyit etmesine ragmen, bu iliskide faaliyet gosteren mekanizmalarin tipolojisi,
bliyiikligli ve yolu hakkinda genel bir fikir birligine varmak miimkiin olmamistir. Bu
nedensel iliskinin, her bir cografi bolgenin belirli ekonomik davranisin1 tanimlayan
diger faktorlerin degiskenligi nedeniyle farkli ekonomik etkiler ortaya ¢ikabilmektedir.
Bu ¢alisma, ulastirma yatirimlarinin Tiirkiye'de bolgesel ekonomik biitylimeye etkilerini
tanimlamay1 ve analiz etmeyi amaglamaktadir.

Konya Teknik Universitesi, Sehir ve Bélge Planlama Anabilim Dali Yiiksek Lisans
Programinda hazirlanan “Bélgesel Ekonomi Uzerine Ulasim Yatirimlarimin Etkileri:
Konya Hizh Tren Yatirmnm Orneginde Bir Arastirma’ bashkli yiiksek lisans tez
calismasinda, yiiksek hizli tren baglantisi ile birlikte Ankara ve Istanbul gibi biiyiik
metropollere hizli ulasim saglayan Konya bdlgesinin yasadigi ekonomik gelismeleri
ortaya koyacaktir.

Bu cergevede, ankete katiliminiz durumunda vereceginiz yanitlarin yalnizca bilimsel bir
calismanin veri tabanini olusturmak amaciyla kullanilacagi ve kesinlikle gizli
tutulacagim bildirmek isteriz. Ankette yer alan tiim sorular eksiksiz cevaplandirildig:
durumda degerlendirilebilecegini vurgulamak isteriz.

Calismamiza sagladiginiz katkidan dolay:r simdiden tesekkiir eder, basarilar dileriz.

Jonatan Gonzalez

Konya Teknik Universitesi, Lisansiistii Egitim Enstitiisii, Sehir ve Bolge Planlama Ana
Bilim Dali

Tel: +90 552 541 3291
E-posta: joagonzalez@unal.edu.co
Danisman: Dog. Dr. Ozer KARAKAYACI

1. Cisiyetiniz nedir? Kadmn
Erkek
2. Kag yasindasiniz?
3. Egitim diizeyiniz nedir?
4. Tkamet ettiginiz ilge ve mahalle neresidir?

5. Hangi isle ugrasiyorsunuz?
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6. Aylik geliriniz ne kadardir? (araliklar diizenlenmeli)

7. Yiiksek Hizli Treni genellikle hangi amagla kullantyorsunuz?

8. Yiiksek Hizl1 Treni kullanma sikligmiz nedir?  Pandemi Oncesi:
Pandemi Sonrast:

9. Yiiksek Hizl1 Tren faaliyete gegmeden once, yolculuk amaglariniz i¢in hangi ulagim
araclarmi kullaniyordunuz? Pandemi Oncesi:

Pandemi Sonrasi:

10. Yiiksek Hizli Tren faaliyete gegmeden Once, yolculuk amaglariniz i¢in diger ulagim
araglarini hangi siklikla kullaniyordunuz? Pandemi Oncesi:

Pandemi sonrasi:
11. Bu yolculuk igin ¢ikis noktaniz neresidir?
12. YHT e hangi duraktan bindiniz?
13. Bu yolculugunuzun varis noktasi neresidir?
14. Varis noktanizda tahmini gecireceginiz siire ne kadardir?
15. Bu yolculugunuzun amaci nedir?
16. Yiiksek Hizli Trende hangi sinif (business — economy) ile yolculuk edersiniz?
Pandemi Oncesi:

Pandemi sonrast:
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17. Asagidaki sorular1 onem sirasina gore cevaplandirabilir misiniz? (1 Hig
Katilmiyorum, 2 Katilmiyorum, 3 Kismen Katiliyorum, 4 Katiliyorum, 5 Kesinlikle
Katiliyorum)

1. YHT yolculuk davranislarimda 6nemli degisiklige yol agmustir.

2. YHT faaliyete gectikten sonra, konaklayarak gerceklestirdigi ziyaretleri giiniibirlik
yapabiliyorum.

3. YHT daha biiyiik sehirlerdeki hastane, merkezi yonetim gibi kurumlardan hizmet
alma olanagimi arttirdi.

4. YHT yatirimlariyla birlikte, bolgedeki ekonomik faaliyetler gesitlendi ve artt1.

5. YHT seyahat sikligimin artmasina neden olmustur.

6. YHT ile kentigi toplu tagima sistemlerinde entegrasyonu ¢oziilememistir.

7. YHT ile ¢evre (merkez disindaki ilgeler) yerlesmeler arasinda erisilebilirlik
diizeyinin zayif olmasi, raylt sistemin verimli kullanimini etkilemektedir.

8. YHT yatirnmiyla birlikte, Konya’da turizm faaliyetlerinde yogunlugun arttigina
inantyorum.

9. YHT Konya’nin ekonomik ve sosyal imajina olumlu katkida bulunmustur.

10. YHT sefer sayisinin yetersizdir.

11. Yiiksek Hizl1 Treni zamandan tasarruf saglamak i¢in tercih ediyorum.

12. Yiiksek Hizli Treni konforlu olmasi nedeniyle tercih ediyorum.

13. Pandemi siirecinde yolculuk davranisimda degisiklik oldu.

14. Pandemi déneminde YHT lerinin daha hijyenik olmasi nedeniyle tercih
edilebilirligi artt1.

15. Pandemi doneminde YHT yolculuk stirelerinin daha kisa olmasi tercih
edilebilirligi arttird1.




EK-2 Uyum ve Pearson Ki-Kare Analizleri sonug tablolari

al. YHT yatirmi ekonomik gelismeyi hizlandiran bir
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unsurdur Katiiyorum | Orta | Katilmiyorum Total
Count 49 39 18 106
% within Yas_Grubu 46,2% 36,8% 17,0% 100,0%
15-30 | % within Ulasim yatirimi
ekonomik geligsmeyi 70,0% 58,2% 69,2% 65,0%
hizlandirdi Gruplar
% of Total 30,1% 23,9% 11,0% 65,0%
Count 14 22 5 41
% within Yas_Grubu 34,1% 53,7% 12,2% 100,0%
Yas 31-50 | 9% within Ulagim yatirtnm
ekonomik gelismeyi 20,0% 32,8% 19,2% 25,2%
hizlandirdi Gruplar
% of Total 8,6% 13,5% 3,1% 25,2%
Count 7 6 3 16
% within Yas_Grubu 43,8% 37,5% 18,8% 100,0%
51+ % within Ulasim yatirimi
ekonomik gelismeyi 10,0% 9,0% 11,5% 9,8%
hizlandird1 Gruplar
% of Total 4,3% 3,7% 1,8% 9,8%
Count 70 67 26 163
% within Yas_Grubu 42,9% 41,1% 16,0% 100,0%
Total % within Ulasim yatirimi 100.0
ekonomik gelismeyi 100,0% 0/’ 100,0% 100,0%
hizlandird1 Gruplar 0
% of Total 42,9% 41,1% 16,0% 100,0%
Value df Asymptotic Significance (2-sided)
Pearson Chi-Square |  3,621% 0,460
Likelihood Ratio 3,578 0,466
Linear-by-Linear Association 0,195 0,659
N of Valid Cases 163

a. 1 cells (11,1%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 2,55.




a2. YHT yatirimi ekonomik gelismeyi hizlandiran bir
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unsurdur Katiliyorum Orta | Katilmiyorum Total
Count 21 28 10 59
% within Aylik Gelir 35,6% 47 5% 16,9% 100,0%
3(;23;{6 % within Ulagim yatirimi
ekonomik geligsmeyi 30,0% 41,8% 38,5% 36,2%
hizlandirdi
% of Total 12,9% 17,2% 6,1% 36,2%
Count 28 26 5 59
% within Aylik Gelir 47 5% 44,1% 8,5% 100,0%
3001-7000 % within Ulagim yatirimi
ekonomik geligsmeyi 40,0% 38,8% 19,2% 36,2%
hizlandird1
% of Total 17,2% 16,0% 3,1% 36,2%
Aylik Gelir
Count 13 7 6 26
% within Aylik Gelir 50,0% 26,9% 23,1% 100,0%
7001+ % within Ulagim yatirimi
ckonomik gelismeyi 18,6% 10,4% 23,1% 16,0%
hizlandird:
% of Total 8,0% 4,3% 3,7% 16,0%
Count 8 6 5 19
% within Aylik Gelir 42,1% 31,6% 26,3% 100,0%
Maas yok % within Ulagim yatirimi
ekonomik gelismeyi 11,4% 9,0% 19,2% 11, 7%
hizlandirdi
% of Total 4,9% 3, 7% 3,1% 11,7%
Count 70 67 26 163
% within Aylik Gelir 42,9% 41,1% 16,0% 100,0%
Total % within Ulagim yatirimi
ekonomik gelismeyi 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
hizlandirdi
% of Total 42,9% 41,1% 16,0% 100,0%
Value df Asymptotic Significance (2-sided)
Pearson Chi-Square | 7,935° 6 0,243
Likelihood Ratio 8,258 6 0,220
Linear-by-Linear Association 0,005 1 0,943
N of Valid Cases 163

a. 2 cells (16,7%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 3,03.
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a3. YHT yatirmi ekonomik gelismeyi hizlandiran bir unsurdur | Katthyorum | Orta | Katilmiyorum | Total
Count 0 2 0 2
BILGI VE % within Is_Grubull 0,0% 100,0% 0,0% 100,0%
- ol 9% withi i
{LETISIM A) w1th1n Ulagim yatirimi ekonomik 0.0% 3.0% 0.0% 1.2%
gelismeyi hizlandirdi Gruplar
% of Total 0,0% 1,2% 0,0% 1,2%
Count 5 2 3 10
. . 9 ithi 0 0 0 0
DIGER HIZMET O//ow!gll!n El_Grubultl - - 50,0% 20,0% 30,0% 100,0%
FAALIYETLERI o withun Liagim yalifimi ekonomt 7,1% 3,0% 11,5% 6,1%
gelismeyi hizlandirdi Gruplar
% of Total 3,1% 1,2% 1,8% 6,1%
Count 11 4 1 16
% within Is_Grubull 68,8% 25,0% 6,3% 100,0%
T T 0, - . .
EGITIM A) w1th1n Ulagim yatirimi ekonomik 15.7% 6,0% 3,8% 9.8%
gelismeyi hizlandirdi Gruplar
% of Total 6,7% 2,5% 0,6% 9,8%
Count 2 2 0 4
FINANS VE % within Is_Grubull 50,0% 50,0% 0,0% 100,0%
SIGORTA % within Ulagim yatirimi ekonomik o o o o
FAALIYETLERI | gelismeyi hizlandirdi Gruplar 2,9% 3,0% 0,0% 2,5%
% of Total 1,2% 1,2% 0,0% 2,5%
INSAN SAGLIGI Count 1 2 1 4
VE SOSYAL % within Is_Grubull 25,0% 50,0% 25,0% 100,0%
HIZMET % within Ulagim yatirimi ekonomik o a o o
FAALIYETLERI | gelismeyi hizlandirdi Gruplar G 388 3,8% 2,5%
vd. % of Total 0,6% 1,2% 0,6% 2,5%
. Count 9 7 2 18
MESLERE % within Is_Grubull 50,0% | 389% 11,1% 100,0%
BILIMSEL VE T -
Meslek TEKNIK % within Ulagim yatirimi ekonomik 12.9% 10.4% 77% 11.0%
FAALIYETLER gelismeyi hizlandirdi Gruplar ' ' ' '
% of Total 5,5% 4,3% 1,2% 11,0%
TOPTAN VE Count 10 7 2 19
PERAKENDE % within Is_Grubull 52,6% 36,8% 10,5% 100,0%
TICARET; % within Ulasim yatirimi ekonomik 0 o 0 0
MOTORLU KARA | gelismeyi hizlandirdi_Gruplar " 10.4% 71% 11,7%
TASIT\I;(?RININ % of Total 6,1% 4,3% 1,2% 11,7%
Count 3 4 1 8
_ % within Is_Grubull 37,5% 50,0% 12,5% 100,0%
IMALAT % within Ulasim yatirimi ekonomik 43% 6.0% 3.8% 4.9%
gelismeyi hizlandirdi_Gruplar ' ' ' '
% of Total 1,8% 2,5% 0,6% 4,9%
Count 0 2 0 2
% within Is_Grubull 0,0% 100,0% 0,0% 100,0%
TARIM-ORMAN- T - : - * *
BALIKCILIK A) w1th1n Ulagim yatirimi ekonomik 0.0% 3.0% 0.0% 1.2%
gelismeyi hizlandirdi_Gruplar
% of Total 0,0% 1,2% 0,0% 1,2%
Count 26 30 14 70
% within Is_Grubull 37,1% 42,9% 20,0% 100,0%
- — -
INNIVA A) w1th1n Ulasim yatirimi ekonomik 37.1% 44,8% 53,8% 42.9%
gelismeyi hizlandirdi_Gruplar
% of Total 16,0% 18,4% 8,6% 42,9%
Count 3 5 2 10
% within Is_Grubull 30,0% 50,0% 20,0% 100,0%
i . i ) ithi i
DIGER; EMEKLI A; w1th1n Ulagim yatirimi ekonomik 43% 75% 7.7% 6.1%
gelismeyi hizlandirdi_Gruplar
% of Total 1,8% 3,1% 1,2% 6,1%
Count 70 67 26 163
% within Is_Grubull 42,9% 41,1% 16,0% 100,0%
PR -
Total A; w1th1n Ulagim yatirimi ekonomik 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
gelismeyi hizlandirdi_Gruplar
% of Total 42,9% 41,1% 16,0% 100,0%

Value df Asymptotic Significance (2-sided)
Pearson Chi-Square 17,5652 20 0,616
Likelihood Ratio 19,694 20 0,477
Linear-by-Linear Association 3,108 1 0,078
N of Valid Cases 163

a. 24 cells (72,7%) have expected count less than 5. The minimum expected count is ,32.




137

a4. YHT yatirmmm ekonomik gelismeyi hizlandiran bir Katiyorum | Orta | Katlmiyorum | Total
unsurdur
Count 24 31 11 66
% within Egitim_Grubu 36,4% 47,0% 16,7% 100,0%
Lise
o :
4; Wlthln Ulagim yatirimi ekonomik 34,3% 46,3% 42.3% 40,5%
gelismeyi hizlandird1 Gruplar
% of Total 14,7% 19,0% 6,7% 40,5%
Count 39 34 13 86
% within Egitim_Grubu 45,3% 39,5% 15,1% 100,0%
Egitim Lisans % within Ul : m T
/6 within Ulagim yatirim ekonomi 55.7% 50.7% 50,0% 52.8%
gelismeyi hizlandird1 Gruplar
% of Total 23,9% 20,9% 8,0% 52,8%
Count 7 2 2 11
% within Egitim_Grubu 63,6% 18,2% 18,2% 100,0%
Lisans_Ustu v within Ul . " ™
/0 within Ulagim yatirimi ekonomi 10,0% 3,0% 7.7% 6,7%
gelismeyi hizlandird1 Gruplar
% of Total 4,3% 1,2% 1,2% 6,7%
Count 70 67 26 163
% within Egitim_Grubu 42,9% 41,1% 16,0% 100,0%
Total
T, -
4) Wl'[hln Ulagim yatirimi ekonomik 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
gelismeyi hizlandirdi Gruplar
% of Total 42,9% 41,1% 16,0% 100,0%
Asymptotic
Value df Significance (2-
sided)
Pearson Chi-Square 3,981% 0,409
Likelihood Ratio 4,222 0,377
Linear-by-Linear Association 1,545 0,214
N of Valid Cases 163

a. 3 cells (33,3%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 1,75.
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a5. YHT yatirmm ekonomik gelismeyi hizlandiran bir Katihiyorum | Orta | Katilmiyorum | Total
unsurdur
Count 8 6 3 17
% within Yolculuk_Amaci3 47,1% 35,3% 17,6% 100,0%
Hizme:'t (okul, % within Ulagim yatirimi
saglik) ekonomik gelismeyi 114% | 9,0% 11,5% 10,4%
hizlandird1 Gruplar
% of Total 4,9% 3,7% 1,8% 10,4%
Count 19 24 8 51
% within Yolculuk_Amaci3 37,3% 47,1% 15,7% 100,0%
is % within Ulagim yatirimi
ekonomik gelismeyi 27,1% 35,8% 30,8% 31,3%
hizlandirdi Gruplar
% of Total 11,7% 14,7% 4,9% 31,3%
Yolculuk
Amacl Count 36 31 11 78
% within Yolculuk_Amaci3 46,2% 39,7% 14,1% 100,0%
Arakabaya YA
gelmek / % within Ulasim yatirimi
Turizm ekonomik geligsmeyi 51,4% 46,3% 42,3% 47,9%
hizlandird1 Gruplar
% of Total 22,1% 19,0% 6,7% 47,9%
Count 7 6 4 17
% within Yolculuk_Amaci3 41,2% 35,3% 23,5% 100,0%
Diger % Wit.hin U.laslm.yatmml
ekonomik gelismeyi 10,0% 9,0% 15,4% 10,4%
hizlandird1 Gruplar
% of Total 4,3% 3,7% 2,5% 10,4%
Count 70 67 26 163
% within Yolculuk_Amaci3 42,9% 41,1% 16,0% 100,0%
Total % within Ulagim yatirimi
ekonomik gelismeyi 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
hizlandird1 Gruplar
% of Total 42,9% 41,1% 16,0% 100,0%
Value df Asymptotic Significance (2-sided)
Pearson Chi-Square 2,2178 0,899
Likelihood Ratio 2,151 6 0,905
Linear-by-Linear Association 0,002 1 0,962
N of Valid Cases 163

a. 2 cells (16,7%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 2,71.
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a6. YHT yatirmm ekonomik gelismeyi hizlandiran bir Katihiyorum | Orta | Katilmiyorum | Total
unsurdur
Count 12 5 2 19
% within Kiimelenme 2019 yili 63,2% 26,3% 10,5% 100,0%
Kiime —
2 % within Ulagim yatirim
ekonomik gelismeyi 23,1% 10,2% 8,3% 15,2%
hizlandird1 Gruplar
% of Total 9,6% 4,0% 1,6% 15,2%
Count 36 44 22 102
% within Kiimelenme 2019 y1l1 35,3% 43,1% 21,6% 100,0%
Sosyo-Ekonomik | Kiime —
Gelismislik 3 % within Ulasim yatirimi
ekonomik gelismeyi 69,2% 89,8% 91,7% 81,6%
hizlandird1 Gruplar
% of Total 28,8% 35,2% 17,6% 81,6%
Count 4 0 0 4
% within Kiimelenme 2019 yil1 100,0% 0,0% 0,0% 100,0%
Kiime —
1 % within Ulasim yatirimi
ekonomik gelismeyi 7,7% 0,0% 0,0% 3,2%
hizlandirdi Gruplar
% of Total 3,2% 0,0% 0,0% 3,2%
Count 52 49 24 125
% within Kiimelenme 2019 yili 41,6% 39,2% 19,2% 100,0%
Total % within Ulasim yatirim
ekonomik gelismeyi 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
hizlandirdi Gruplar
% of Total 41,6% 39,2% 19,2% 100,0%
Asymptotic
Value df Significance (2-
sided)
Pearson Chi-Square 10,964° 0,027
Likelihood Ratio 12,354 0,015
Linear-by-Linear Association 0,585 0,445
N of Valid Cases 125

a. 4 cells (44,4%) have expected count less than 5. The minimum expected count is ,77.




140

a’. YHT yatirmm ekonomik gelismeyi hizlandiran bir Katihivorum | Orta | Katmivorum | Total
unsurdur y y
Count 31 33 12 76
% within Kullanma_Sigligi 40,8% 43,4% 15,8% 100,0%
Nadiren — :
% within Ulasim yatirim ekonomik 44.3% 49 3% 46.2% 46.6%
gelismeyi hizlandirdi_Gruplar ' ! ! '
% of Total 19,0% 20,2% 7,4% 46,6%
Count 25 22 11 58
% within Kullanma_Sigligi 43,1% 37,9% 19,0% 100,0%
Kullanim Orta
Siklig1 Diizeyi % within Ulasim yatirimi ekonomik 35 7% 328% 42 3% 35 6%
geligsmeyi hizlandird1 Gruplar ' ' ' '
% of Total 15,3% 13,5% 6,7% 35,6%
Count 14 12 3 29
% within Kullanma_Sigligi 48,3% 41,4% 10,3% 100,0%
Surekli — -
% within Ulasim yatirimi ekonomik 20.0% 17.9% 11.5% 17.8%
gelismeyi hizlandirdi Gruplar ' ' ' '
% of Total 8,6% 7,4% 1,8% 17,8%
Count 70 67 26 163
% within Kullanma_Sigligi 42,9% 41,1% 16,0% 100,0%
Total . -
% within Ulasim yatirimi ekonomik 100 0% 100 0% 100 0% 100 0%
gelismeyi hizlandirdi_Gruplar ' ' ! '
% of Total 42,9% 41,1% 16,0% 100,0%
Asymptotic
Value df Significance (2-
sided)
Pearson Chi-Square 1,419a 4 0,841
Likelihood Ratio 1,478 4 0,830
Linear-by-Linear Association 0,463 1 0,496
N of Valid Cases 163

a. 1 cells (11,1%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 4,63.
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3?15 Egll;ryatlrlml ekonomik gelismeyi hizlandiran bir Katiliyorum | Orta | Katilmiyorum | Total
Count 30 40 19 89
% within o o o o
Konya Cikis_Nokatsina_gore_llce_Grubu 33,7% 44.9% 21,3% 100,0%
. YRS -
Merkezi A] w1th1n Ulagim yatirimi ekonomik 42.9% 50.7% 73.1% 54,6%
gelismeyi hizlandird1 Gruplar
% of Total 18,4% 24,5% 11,7% 54,6%
Count 15 3 1 19
Konya % within 0 0 0 0
Merkezin | Cikis_Nokatsina_gore_llce_Grubu 78,9% 158% 5,3% 100,0%
Cevre % within Ulagim yatirimi ekonomik 0 0 0 o
llceler gelismeyi hizlandirdi Gruplar 21,4% 4,5% 3,8% 11,7%
Yolculuk % of Total 9,2% 1,8% 0,6% 11,7%
Cikis
Noktast Count 4 4 2 10
% within o o 0 o
lé?ggf Cikis_Nokatsina_gore_llce_Grubu 40,0% 40,0% 20,0% 100,0%
Vil % within Ulagim yatirim ekonomik 5 7% 6.0% 7 7% 61%
gelismeyi hizlandird1 Gruplar ' ' ' '
% of Total 2,5% 2,5% 1,2% 6,1%
Count 21 20 4 45
% within 0 0 0 o
Konya Disi | Cikis_Nokatsina_gore_llce_Grubu qo7% g4.4% 8.9% 100,0%
YR -
llceler A) w1th1n Ulagim yatirimi ekonomik 30,0% 29.9% 15.4% 27.6%
gelismeyi hizlandirdi Gruplar
% of Total 12,9% 12,3% 2,5% 27,6%
Count 70 67 26 163
% within o 0 o o
Total Cikis_Nokatsina_gore_llce_Grubu 42,9% 41,1% 16,0% 100,0%
PR ;
4) Wl'[hln Ulagim yatirimi ekonomik 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
gelismeyi hizlandirdi Gruplar
% of Total 42,9% 41,1% 16,0% 100,0%
Asymptotic
Value df Significance (2-
sided)
Pearson Chi-Square 15,571° 6 0,016
Likelihood Ratio 16,053 6 0,013
Linear-by-Linear Association 3,359 1 0,067
N of Valid Cases 163

a. 4 cells (33,3%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 1,60.
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b1. YHT yatirnm bolge dis1 servis hizmetlerinin etkin
kullammda etkili bir unsurdur Katiliyorum | Orta Katilmiyorum | Total
Count 21 50 35 106
% within Yas_Grubu3 19,8% 47,2% 33,0% 100,0%
15-30 % within Ulasim yatirimlari servis
hizmetlerini etkin kullanima yardimci 63,6% 64,9% 66,0% 65,0%
olur_Gruplar
% of Total 12,9% 30,7% 21,5% 65,0%
Count 5 24 12 41
% within Yas_Grubu3 12,2% 58,5% 29,3% 100,0%
Yas 31-50 % within Ulasim yatirimlari servis
hizmetlerini etkin kullanima yardimci 15,2% 31,2% 22,6% 25,2%
olur_Gruplar
% of Total 3,1% 14,7% 7,4% 25,2%
Count 7 3 6 16
% within Yas_Grubu3 43,8% 18,8% 37,5% 100,0%
51+ % within Ulasim yatirimlari servis
hizmetlerini etkin kullanima yardime1 21,2% 3,9% 11,3% 9,8%
olur_Gruplar
% of Total 4,3% 1,8% 3,7% 9,8%
Count 33 77 53 163
% within Yas_Grubu3 20,2% 47,2% 32,5% 100,0%
Total % within Ulasim yatirimlar1 servis
hizmetlerini etkin kullanima yardime1 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
olur_Gruplar
% of Total 20,2% 47,2% 32,5% 100,0%
Value df Asymptotic Significance (2-sided)
Pearson Chi-Square | 9,809° 4 0,044
Likelihood Ratio 9,672 4 0,046
Linear-by-Linear Association 0,420 1 0,517

N of Valid Cases 163

a. 1 cells (11,1%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 3,24.
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b2. YHT yatirinm bolge disi servis hizmetlerinin etkin
kullanimda etkili bir unsurdur Katilyorum | Orta | Katilmiyorum | Total
Count 12 24 23 59
% within Aylik Geliri3 20,3% 40,7% 39,0% 100,0%
3ﬁ23a}r/e % within Ulagim yatirimlari servis
hizmetlerini etkin kullanima yardimc1 36,4% 31,2% 43,4% 36,2%
olur_Gruplar
% of Total 7,4% 14,7% 14,1% 36,2%
Count 7 36 16 59
% within Aylik Geliri3 11,9% 61,0% 27,1% 100,0%
?%%%%)_ % within Ulagim yatirimlar1 servis
hizmetlerini etkin kullanima yardimc1 21,2% 46,8% 30,2% 36,2%
olur_Gruplar
% of Total 4,3% 22,1% 9,8% 36,2%
Aylik
Gelir Count 8 11 7 26
% within Aylik Geliri3 30,8% 42,3% 26,9% 100,0%
7001+ % within Ulagim yatirimlart servis
hizmetlerini etkin kullanima yardimci 24.2% 14,3% 13,2% 16,0%
olur_Gruplar
% of Total 4,9% 6,7% 4,3% 16,0%
Count 6 6 7 19
% within Aylik Geliri3 31,6% 31,6% 36,8% 100,0%
Maas yok % within Ulagim yatirimlart servis
hizmetlerini etkin kullanima yardimci 18,2% 7,8% 13,2% 11,7%
olur_Gruplar
% of Total 3,7% 3, 7% 4,3% 11,7%
Count 33 77 53 163
% within Aylik Geliri3 20,2% 47,2% 32,5% 100,0%
Total % within Ulagim yatirimlar1 servis
hizmetlerini etkin kullanima yardimci 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
olur_Gruplar
% of Total 20,2% 47,2% 32,5% 100,0%
Value df Asymptotic Significance (2-sided)
Pearson Chi-Square 10,351° 6 0,111
Likelihood Ratio 10,296 6 0,113
Linear-by-Linear Association 1,358 1 0,244
N of Valid Cases 163

a. 1 cells (8,3%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 3,85.
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b3. YHT yatirim bolge disi servis hizmetlerinin etkin kullanimda etkili bir unsurdur Katiliyorum Orta Katilmiyorum Total
Count 0 1 1 2
BILGI VE % within Is_Grubull 0,0% 50,0% 50,0% 100,0%
ILETISIM /u within Ulagim yatirimlari servis hizmetlerini 0,0% 1,3% 1,9% 1,2%
etkin kullanima yardimci olur_Gruplar
% of Total 0,0% 0,6% 0,6% 1,2%
Count 3 4 3 10
DIGER HiZMET % within Is_Grubull 30,0% 40,0% 30,0% 100,0%
FAALIYETLERI /u within Ulagim yatirimlari servis hizmetlerini 9.1% 5.29% 5.7% 6.1%
etkin kullanima yardimci olur_Gruplar
% of Total 1,8% 2,5% 1,8% 6,1%
Count 2 10 4 16
% within Is_Grubull 12,5% 62,5% 25,0% 100,0%
i YT — —
EGITIM @ within Ulagim yatirimlari servis hizmetlerini 6.1% 13,0% 7.5% 9.8%
etkin kullanima yardimci olur_Gruplar
% of Total 1,2% 6,1% 2,5% 9,8%
Count 1 2 1 4
FINANS VE % within Is_Grubull 25,0% 50,0% 25,0% 100,0%
SiQORTA ) % within Ulasim yatirimlar1 servis hizmetlerini o o o o
FAALIYETLERI | etkin kullanima yardimc1 olur_Gruplar 3.0% 2.6% 1.9% 2.5%
% of Total 0,6% 1,2% 0,6% 2,5%
INSAN SAGLIGI Count 1 2 1 4
VE SOSYAL % within Is_Grubull 25,0% 50,0% 25,0% 100,0%
HIZMET % within Ulagim yatirimlari servis hizmetlerini o o o o
FAALIYETLERI; | etkin kullamma yardimei olur Gruplar 3.0% 2.6% 1.9% 2.5%
HUKUK vd. % of Total 0,6% 1,2% 0,6% 2,5%
. Count 2 10 6 18
BII\Sg%EEIVE % within Is_Grubull 1L,1% 55,6% 33,3% 100,0%
Meslek TEKNIK % within Ulasim yatirimlar servis hizmetlerini 6.1% 13.0% 11,3% 11,0%
FAALIYETLER etkin kullanima yardimci olur_Gruplar
% of Total 1,2% 6,1% 3,7% 11,0%
TOPTAN VE Count 4 12 3 19
PERAKENDE % within Is_Grubull 21,1% 63,2% 15,8% 100,0%
TICARET; % within Ulasim yatirimlar1 servis hizmetlerini o o o o
MOTORLU KARA | etkin kullanima yardimci olur_Gruplar 12,1% 15.6% 51% 1L,7%
TASITLARININ vd. % of Total 2,5% 7,4% 1,8% 11,7%
Count 2 2 4 8
% within Is_Grubull 25,0% 25,0% 50,0% 100,0%
IMALAT % within Ulagim yatirimlar1 servis hizmetlerini 6.1% 2.6% 75% 4.9%
etkin kullanima yardimei olur_Gruplar
% of Total 1,2% 1,2% 2,5% 4,9%
Count 1 0 1 2
% within Is_Grubull 50,0% 0,0% 50,0% 100,0%
T';F:]'\“AI}(OCRI']\“AIQN_ % within Ulasim yatirimlari servis hizmetlerini 3.0% 0.0% 1.9% 12%
etkin kullanima yardimci olur_Gruplar 7 = o 7
% of Total 0,6% 0,0% 0,6% 1,2%
Count 14 29 27 70
% within Is_Grubull 20,0% 41,4% 38,6% 100,0%
ISSI1Z A> within Ulasim yatirimlari servis hizmetlerini 42,4% 37.7% 50,9% 42.9%
etkin kullanima yardimci olur_Gruplar
% of Total 8,6% 17,8% 16,6% 42,9%
Count 3 5 2 10
% within Is_Grubull 30,0% 50,0% 20,0% 100,0%
DIGER; EMEKLI % within Ulasim yatirimlari servis hizmetlerini 9,1% 6,5% 3,8% 6,1%
etkin kullanima yardimci olur_Gruplar
% of Total 1,8% 3,1% 1,2% 6,1%
Count 33 7 53 163
% within Is_Grubull 20,2% 47,2% 32,5% 100,0%
Total 4) within Ulagim yatirimlari servis hizmetlerini 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
etkin kullanima yardimec1 olur_Gruplar
% of Total 20,2% 47,2% 32,5% 100,0%
Value df Asymptotic Significance (2-sided)
Pearson Chi-Square | 12,594° 20 0,894
Likelihood Ratio | 14,086 20 0,826
Linear-by-Linear Association 0,068 1 0,795
N of Valid Cases 163

a. 24 cells (72,7%) have expected count less than 5. The minimum expected count is ,40.
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kullammda etkili bir unsurdur Katihlyorum | Orta | Katilmiyorum | Total
Count 15 31 20 66
% within Egitim_Grubu 22,7% 47,0% 30,3% 100,0%
Lise % within Ulagim yatirimlari servis
hizmetlerini etkin kullanima yardimci 45,5% 40,3% 37,7% 40,5%
olur_Gruplar
% of Total 9,2% 19,0% 12,3% 40,5%
Count 13 43 30 86
% within Egitim_Grubu 15,1% 50,0% 34,9% 100,0%
Egitim Lisans % within Ulagim yatirimlari servis
hizmetlerini etkin kullanima yardimci 39,4% 55,8% 56,6% 52,8%
olur_Gruplar
% of Total 8,0% 26,4% 18,4% 52,8%
Count 5 3 3 11
% within Egitim_Grubu 45,5% 27,3% 27,3% 100,0%
Lisans_Ustu % within Ulasim yatirimlari servis
hizmetlerini etkin kullanima yardimci 15,2% 3,9% 5,7% 6,7%
olur_Gruplar
% of Total 3,1% 1,8% 1,8% 6,7%
Count 33 77 53 163
% within Egitim_Grubu 20,2% 47,2% 32,5% 100,0%
Total % within Ulasim yatirimlar1 servis
hizmetlerini etkin kullanima yardime1 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
olur_Gruplar
% of Total 20,2% 47,2% 32,5% 100,0%
Value df Asymptotic Significance (2-sided)
Pearson Chi-Square | 6,180° 4 0,186
Likelihood Ratio 5,540 4 0,236
Linear-by-Linear Association 0,002 1 0,963
N of Valid Cases 163

a. 2 cells (22,2%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 2,23.
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Ei“‘a{lﬂig:g:;'l‘l‘ Ei‘;'%igl‘fr‘ dslf:“s hizmetlerinin etkin Katihyorum | Orta |Katilmiyorum | Total
Count 3 8 6 17
% within Yolculuk_Amaci3 17,6% 47,1% 35,3% 100,0%
lem%t (okul, % within Ulagim yatirimlari
saglik) servis hizmetlerini etkin kullanima 9,1% 10,4% 11,3% 10,4%
yardimeci olur_Gruplar
% of Total 1,8% 4,9% 3,7% 10,4%
Count 13 22 16 51
% within Yolculuk_Amaci3 29,6% 42.1% 28,3% 100,0%
Is % within Ulagim yatirimlari
servis hizmetlerini etkin kullanima 30,3% 31,2% 32,1% 31,3%
yardimeci olur_Gruplar
Yolculuk % of Total 6,1% 14,7% 10,4% 31,3%
Amact Count 17 38 23 78
Arakabaya % within Yolculuk_Amaci3 21,8% 48,7% 29,5% 100,0%
gelmek / % within Ulagim yatirimlari
Turizm servis hizmetlerini etkin kullanima 51,5% 49,4% 43,4% 47,9%
yardimce1 olur Gruplar
% of Total 10,4% 23,3% 14,1% 47,9%
Count 3 7 7 17
% within Yolculuk_Amaci3 17,6% 41,2% 41,2% 100,0%
Diger % within Ulagim yatirimlar
servis hizmetlerini etkin kullanima 9,1% 9,1% 13,2% 10,4%
yardimc1 olur Gruplar
% of Total 1,8% 4,3% 4,3% 10,4%
Count 33 77 53 163
% within Yolculuk_Amaci3 20,2% 47,2% 32,5% 100,0%
Total % within Ulagim yatirimlari
servis hizmetlerini etkin kullanima 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
yardimeci olur_Gruplar
% of Total 20,2% 47,2% 32,5% 100,0%
Value df Asymptotic Significance (2-sided)
Pearson Chi-Square 1,0482 6 0,984
Likelihood Ratio 1,032 6 0,984
Linear-by-Linear Association 0,008 1 0,930
N of Valid Cases 163

a. 2 cells (16,7%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 3,44.




147

b6. YHT yatirim bolge disi servis hizmetlerinin etkin
kullammda etkili bir unsurdur Katihlyorum | Orta | Katilmiyorum | Total
Count 7 8 4 19
PPN - -
{o_wnhm Kume Sosyo-Ekonomik 36.8% 42.1% 21.1% 100,0%
.. Degiskenler Kume 2019
Kiime
2 % within Ulasim yatirimlar1 servis
hizmetlerini etkin kullanima 24,1% 15,4% 9,1% 15,2%
yardimci olur_Gruplar
% of Total 5,6% 6,4% 3.2% 15,2%
Count 22 43 37 102
PR - -
{o_Wlthln Kume Sosyo-Ekonomik 21,6% 42.2% 36.3% 100,0%
. . Degiskenler Kume 2019
Sosyo-Ekonomik | Kiime —— -
Gelismislik 3 % within Ulasim yatirimlari servis
hizmetlerini etkin kullanima 75,9% 82,7% 84,1% 81,6%
yardimci olur Gruplar
% of Total 17,6% 34,4% 29,6% 81,6%
Count 0 1 3 4
PR - :
{quthm Kume Sosyo-Ekonomik 0,0% 25 0% 75.0% 100,0%
.. Degiskenler Kume 2019
Kiime
1 % within Ulasim yatirimlari servis
hizmetlerini etkin kullanima 0,0% 1,9% 6,8% 3,2%
yardimci olur_Gruplar
% of Total 0,0% 0,8% 2,4% 3,2%
Count 29 52 44 125
% within Kume Sosyo-Ekonomik o o o o
Degiskenler Kume 2019 232% 41,6% 352% 100,0%
Total % within Ulasim yatirimlar1 servis
hizmetlerini etkin kullanima 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
yardimci olur_Gruplar
% of Total 23,2% 41,6% 35,2% 100,0%
Value df Asymptotic Significance (2-sided)
Pearson Chi-Square 9,686° 2 0,008
Likelihood Ratio 7,863 2 0,020
Linear-by-Linear Association 6,174 1 0,013
N of Valid Cases 125

a. 3 cells (50,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 1,62.
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b7. YHT yatirim bolge disi servis hizmetlerinin etkin
kullammda etkili bir unsurdur Katihlyorum | Orta | Katilmiyorum | Total
Count 19 28 29 76
% within Kullanma_Sigligi 25,0% 36,8% 38,2% 100,0%
Nadiren % within Ulasim yatirimlar1 servis
hizmetlerini etkin kullanima yardimci 57,6% 36,4% 54,7% 46,6%
olur_Gruplar
% of Total 11,7% 17,2% 17,8% 46,6%
Count 7 35 16 58
% within Kullanma_Sigligi 12,1% 60,3% 27,6% 100,0%
Kullanim —— -
Sikligi Normal % within Ulasim yatirimlart servis
hizmetlerini etkin kullanima yardimci 21,2% 45,5% 30,2% 35,6%
olur_Gruplar
% of Total 4,3% 21,5% 9,8% 35,6%
Count 7 14 8 29
% within Kullanma_Sigligi 24,1% 48,3% 27,6% 100,0%
Surekli % within Ulasim yatirimlari servis
hizmetlerini etkin kullanima yardime1 21,2% 18,2% 15,1% 17,8%
olur_Gruplar
% of Total 4,3% 8,6% 4,9% 17,8%
Count 33 77 53 163
% within Kullanma_Sigligi 20,2% 47,2% 32,5% 100,0%
Total % within Ulasim yatirimlar1 servis
hizmetlerini etkin kullanima yardime1 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
olur_Gruplar
% of Total 20,2% 47,2% 32,5% 100,0%
Value df Asymptotic Significance (2-sided)
Pearson Chi-Square 8,230a 4 0,084
Likelihood Ratio 8,453 4 0,076
Linear-by-Linear Association 0,222 1 0,638
N of Valid Cases 163

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 5,87.
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b8. YHT yatirnm bolge dist servis hizmetlerinin etkin
kullanimda etkili bir unsurdur Katiiyorum | Orta | Katilmiyorum | Total
Count 19 35 35 89
% within
Cikis_Nokatsina_gore_llce_ 21,3% 33’3 39,3% 1%0’0
Grubu & &
l\?orllya' % within Ulagim
erkezi i
yatirimlari servis o 455 o 54,6
hizmetlerini etkin kullanima 57.6% % 66,0% %
yardimc1 olur Gruplar
21,5 54,6
0, 0, ! 0, !
% of Total 11,7% % 21,5% %
Count 5 8 6 19
% within
Cikis_Nokatsina_gore_llce_ 26,3% 402/;1 31,6% 1%2’0
Konya Grubu
Merkezin % within Ulagim
Cevre llceler yatirimlari servis o 10,4 0 11,7
hizmetlerini etkin kullanima 152% % 11,3% %
yardimci olur_Gruplar
Yolculuk Cikis % of Total 3,1% 4,9% 3,7% 1;27
" Count 4 4 2 10
% within
Cikis_Nokatsina_gore_llce_ 40,0% 48(‘]0 20,0% 1%2’0
Konya Diger G'ﬂt‘b“ —3
lceleri % w11th1n Ulatslm
yatirimlari servis 0 0 0 0
hizmetlerini etkin kullanima 12.1% 5.2% 3.8% 6,1%
yardimc1 olur Gruplar
% of Total 2,5% 2,5% 1,2% 6,1%
Count 5 30 10 45
% within
Cikis_Nokatsina_gore_llce_ 11,1% 6?’7 22,2% 1(3)0'0
Grubu & &
KOTyaI Disi % within Ulasim
llceler i
yatirimlari servis o 39,0 N 27,6
hizmetlerini etkin kullanima 15.2% % 18,9% %
yardimci olur Gruplar
18,4 27,6
0, 0, ! 0, !
% of Total 3,1% % 6,1% %
Count 33 77 53 163
% within
Cikis_Nokatsina_gore_llce_ 20,2% 43‘2 32,5% 1%0’0
Grubu & &
Total % within Ulagim
yatirimlari servis o 100,0 o 100,0
hizmetlerini etkin kullanima 100,0% % 100,0% %
yardimci olur Gruplar
47,2 100,0
0, 0, ’ 0, ’
% of Total 20,2% % 32,5% %
Value df Asymptotic Significance (2-sided)
Pearson Chi-Square | 12,396° 0,054
Likelihood Ratio 12,154 6 0,059
Linear-by-Linear Association 0,609 1 0,435
N of Valid Cases 163

a. 4 cells (33,3%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 2,02.
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cl. Ulasim yatirinm olaganiistii donemlerde avantaj saglar Katihlyorum | Orta | Katilmiyorum | Total
Count 64 36 6 106
15 % within Yas_Grubu3 60,4% 34,0% 5,7% 100,0%
30 0 . . - . . .
% Wlthl}l Ulasim yatirimi olaganiistii dénemlerde 64,6% 64.3% 75.0% 65,0%
avantaj saglar Gruplar
% of Total 39,3% 22,1% 3,7% 65,0%
Count 26 13 2 41
31 % within Yas_Grubu3 63,4% 31,7% 4,9% 100,0%
Yas .
50 0 . . - . . .
% \V-lthlfl Ulasim yatirimi olaganiistii donemlerde 26.3% 23.2% 25,0% 25.2%
avantaj saglar Gruplar
% of Total 16,0% 8,0% 1,2% 25,2%
Count 9 7 0 16
% within Yas_Grubu3 56,3% 43,8% 0,0% 100,0%
51+
PR e
% \ylthlfl Ulasim yatirimi olaganiistii donemlerde 9,1% 12.5% 0,0% 9,8%
avantaj saglar Gruplar
% of Total 5,5% 4,3% 0,0% 9,8%
Count 99 56 8 163
% within Yas_Grubu3 60,7% 34,4% 4,9% 100,0%
Total
A g
% W.lth1:[1 Ulasim yatirimi olaganiistii donemlerde 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
avantaj saglar Gruplar
% of Total 60,7% 34,4% 4,9% 100,0%
Value df Asymptotic Significance (2-sided)
Pearson Chi-Square 5,870% 6 0,438
Likelihood Ratio 6,811 6 0,339
Linear-by-Linear Association 2,252 1 0,133
N of Valid Cases 163

a. 4 cells (33,3%) have expected count less than 5. The minimum expected count is ,93.
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c2. Ulasim yatirim olaganiistii donemlerde avantaj saglar Katihlyorum | Orta | Katilmiyorum | Total
Count 32 24 3 59
, % within Aylik Geliri3 54,2% 40,7% 5,1% 100,0%
30007ye
kadar % withi Saniistii
} % within Ulaslm yat}rlml olaganiistii 32.3% 42.9% 37.5% 36.2%
donemlerde avantaj saglar Gruplar
% of Total 19,6% 14,7% 1,8% 36,2%
Count 38 17 4 59
% within Aylik Geliri3 64,4% 28,8% 6,8% 100,0%
3001-7000 %% within Ul : laganiisti
_% within Ulasim yatirimi olaganistii 38.4% 30.4% 50,0% 36.2%
donemlerde avantaj saglar Gruplar
% of Total 23,3% 10,4% 2,5% 36,2%
Aylik
Gelir
Count 14 11 1 26
% within Aylik Geliri3 53,8% 42,3% 3,8% 100,0%
ot % within Ul t laganiisti
% within Ulasim yatirimi olaganistii 14.1% 19.6% 12.5% 16.0%
donemlerde avantaj saglar Gruplar
% of Total 8,6% 6,7% 0,6% 16,0%
Count 15 4 0 19
% within Aylik Geliri3 78,9% 21,1% 0,0% 100,0%
Maag yok %% within Ul DBantisti
e within aslm yat}rlml olaganustu 15,2% 7.1% 0,0% 11,7%
donemlerde avantaj saglar Gruplar
% of Total 9,2% 2,5% 0,0% 11,7%
Count 99 56 8 163
% within Aylik Geliri3 60,7% 34,4% 4,9% 100,0%
Total
PR S
) % within Ulas1m ya'Elrlml olaganiistii 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
donemlerde avantaj saglar Gruplar
% of Total 60,7% 34,4% 4,9% 100,0%

Value df Asymptotic Significance (2-sided)
Pearson Chi-Square ~ 1,511° 4 0,825
Likelihood Ratio 2,260 0,688
Linear-by-Linear Association 0,062 1 0,804
N of Valid Cases 163

a. 2 cells (22,2%) have expected count less than 5. The minimum expected count is ,79.
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¢3. Ulasim yatirimi olaganiistii donemlerde avantaj saglar Katiliyorum | Orta | Katilmiyorum | Total
Count 1 1 0 2
% within Is_Grubull 50,0% 50,0% 0,0% 100,0%
YA ———
BILGI VE ILETISIM % W}thl{l Ulasim yatirimi olaganiistii donemlerde 1,0% 1,8% 0,0% 1,2%
avantaj saglar_Gruplar
% of Total 0,6% 0,6% 0,0% 1,2%
Count 4 5 1 10
= ; % within Is_Grubull 40,0% 50,0% 10,0% 100,0%
DIGER HIZMET = —— ; : : :
FAALIYETLERI % V&{lthlf‘l Ulagim yatirimi olaganiistii donemlerde 4.0% 8,9% 12,5% 6.1%
avantaj saglar_Gruplar
% of Total 2,5% 3,1% 0,6% 6,1%
Count 9 6 1 16
% within Is_Grubull 56,3% 37,5% 6,3% 100,0%
— YT ———
EGITIM % V&{lthlf‘l Ulasim yatirimi olaganiistii donemlerde 9.1% 10,7% 12.5% 9.8%
avantaj saglar_Gruplar
% of Total 5,5% 3,7% 0,6% 9,8%
Count 2 2 0 4
FINANS VE SIGORTA % within Is_Grubull 50,0% 50,0% 0,0% 100,0%
FAALIYETLERI % w}thlfl Ulasim yatirimi olaganiistii donemlerde 2.0% 3,6% 0,0% 2.5%
avantaj saglar_Gruplar
% of Total 1,2% 1,2% 0,0% 2,5%
. S Count 2 1 1 4
Iiﬁ?ﬁiﬁﬁ?ﬁﬁ?ﬁ % within Is_Grubull 50,0% | 25,0% 25,0% 100,0%
FAALIYETLERI; HUKUK % VV_lthlfl Ulasim yatirimi olaganiistii donemlerde 2.0% 1.8% 12.5% 2.5%
vd. avantaj saglar Gruplar
% of Total 1,2% 0,6% 0,6% 2,5%
Count 12 6 0 18
MESLEKI. BILIMSEL VE % within Is_Grubull 66,7% 33,3% 0,0% 100,0%
Meslek TEKNIK FAALIYETLER % V&{lthlrl Ulasim yatirimi olaganiistii ddnemlerde 12.1% 10.7% 0.0% 11,0%
avantaj saglar Gruplar
% of Total 7,4% 3,7% 0,0% 11,0%
TOPTAN VE Count 12 7 0 19
PERAKENDE TiCARET: % within Is_Grubull 63,2% 36,8% 0,0% 100,0%
MOTORLU KARA % W}thlfl Ulasim yatirimi olaganiistii donemlerde 12.1% 12.5% 0,0% 11.7%
TASITLARININ vd. avantaj saglar_Gruplar
% of Total 7,4% 4,3% 0,0% 11,7%
Count 5 2 1 8
% within Is_Grubull 62,5% 25,0% 12,5% 100,0%
A —— i
IMALAT % \)V'lth]fl Ulasim yatirimi olaganiistii donemlerde 51% 3.6% 12.5% 4.9%
avantaj saglar Gruplar
% of Total 3,1% 1,2% 0,6% 4,9%
Count 1 1 0 2
TARIM-ORMAN- % within Is_Grubull 50,0% 50,0% 0,0% 100,0%
YR ——
BALIKCILIK % \)V'lth]fl Ulasim yatirimi olaganiistii donemlerde 1.0% 1,8% 0,0% 1,2%
avantaj saglar Gruplar
% of Total 0,6% 0,6% 0,0% 1,2%
Count 45 22 3 70
% within Is_Grubull 64,3% 31,4% 4,3% 100,0%
Qi YR T
ISS1Z % Wlthlfl Ulagim yatirimi olaganiistii donemlerde 455% 39,3% 37.5% 42.9%
avantaj saglar_Gruplar
% of Total 27,6% 13,5% 1,8% 42,9%
Count 6 3 1 10
% within Is_Grubull 60,0% 30,0% 10,0% 100,0%
X YR ——
DIGER; EMEKLI % \)V'lth]fl Ulasim yatirimi olaganiistii donemlerde 6.1% 5.4% 12.5% 6,1%
avantaj saglar Gruplar
% of Total 3,7% 1,8% 0,6% 6,1%
Count 99 56 8 163
% within Is_Grubull 60,7% 34,4% 4,9% 100,0%
Total PR S
otal % W'lthl? Ulasim yatirimi olaganiistii donemlerde 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
avantaj saglar Gruplar
% of Total 60,7% 34,4% 4,9% 100,0%
Value df Asymptotic Significance (2-sided)
Pearson Chi-Square | 10,774° 20 0,952
Likelihood Ratio | 10,794 20 0,951
Linear-by-Linear Association 1,219 1 0,270
N of Valid Cases 163

a. 23 cells (69,7%) have expected count less than 5. The minimum expected count is ,10.




153

c4. Ulasim yatirim olaganiistii donemlerde avantaj saglar Katihlyorum | Orta | Katilmiyorum | Total
Count 38 25 3 66
% within Egitim_Grubu 57,6% 37,9% 4,5% 100,0%
Lise
o - -
i % within Ulaslm yat}rlml olaganiistii 38,4% 44.6% 37.5% 40,5%
donemlerde avantaj saglar Gruplar
% of Total 23,3% 15,3% 1,8% 40,5%
Count 55 27 4 86
% within Egitim_Grubu 64,0% 31,4% 4,7% 100,0%
Egitim Lisans % within Ul Tr——
) 0 within aslm yat}rlml olaganusta 55.6% 48.2% 50,0% 52.8%
donemlerde avantaj saglar Gruplar
% of Total 33,7% 16,6% 2,5% 52,8%
Count 6 4 1 11
% within Egitim_Grubu 54,5% 36,4% 9,1% 100,0%
Lisans_Ustu % within Ul " laBaniisti
% within Ulagim yatirimi 0 aganiistil 6,1% 7.1% 12.5% 6,7%
donemlerde avantaj saglar Gruplar
% of Total 3,7% 2,5% 0,6% 6,7%
Count 99 56 8 163
% within Egitim_Grubu 60,7% 34,4% 4,9% 100,0%
Total
T —
d % within Ulaslm yatvmml olagantistii 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
donemlerde avantaj saglar Gruplar
% of Total 60,7% 34,4% 4,9% 100,0%
Value df Asymptotic Significance (2-sided)
Pearson Chi-Square | 3,517° 6 0,742
Likelihood Ratio 3,548 0,738
Linear-by-Linear Association 0,660 1 0,417
N of Valid Cases 163

a. 4 cells (33,3%) have expected count less than 5. The minimum expected count is ,83.
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¢5. Ulasim yatirim olaganiistii donemlerde avantaj saglar Katilyorum | Orta | Katilmiyorum | Total
Count 9 7 1 17
% within Yolculuk_Amaci3 52,9% 41,2% 5,9% 100,0%
lem%tl g{o)kUI' % within Ulagim yatirimi
sagh olaganiistii donemlerde avantaj 9,1% 12,5% 12,5% 10,4%
saglar Gruplar
% of Total 5,5% 4,3% 0,6% 10,4%
Count 29 18 4 51
% within Yolculuk_Amaci3 56,9% 35,3% 7,8% 100,0%
Is % within Ulagim yatirimi
olaganiistii donemlerde avantaj 29,3% 32,1% 50,0% 31,3%
saglar Gruplar
0 0 0 0 0
yolculuk % of Total 17,8% 11,0% 2,5% 31,3%
Amact Count 52 24 2 78
% within Yolculuk_Amaci3 66,7% 30,8% 2,6% 100,0%
Arakabaya
gelmek / % within Ulagim yatirim
Turizm olaganiistii donemlerde avantaj 52,5% 42.9% 25,0% 47,9%
saglar Gruplar
% of Total 31,9% 14,7% 1,2% 47,9%
Count 9 7 1 17
% within Yolculuk_Amaci3 52,9% 41,2% 5,9% 100,0%
Diger % within Ulagim yatirim
olaganiistii donemlerde avantaj 9,1% 12,5% 12,5% 10,4%
saglar Gruplar
% of Total 5,5% 4,3% 0,6% 10,4%
Count 99 56 8 163
% within Yolculuk_Amaci3 60,7% 34,4% 4,9% 100,0%
Total % within Ulagim yatirimi
olaganiistii donemlerde avantaj 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
saglar Gruplar
% of Total 60,7% 34,4% 4,9% 100,0%
Value df Asymptotic Significance (2-sided)
Pearson Chi-Square | 3,517° 6 0,742
Likelihood Ratio 3,548 0,738
Linear-by-Linear Association 0,660 1 0,417
N of Valid Cases 163

a. 4 cells (33,3%) have expected count less than 5. The minimum expected count is ,83.
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yardimer olur Katihlyorum | Orta | Katilmiyorum | Total
Count 10 7 2 19
% within Kume Sosyo-Ekonomik 0 0 0 0
Kiime Degiskenler Kume 2019 52,6% 36,8% 10,5% 100,0%
2 % within Ulagim yatirimlari servis
hizmetlerini etkin kullanima 12,8% 17,1% 33,3% 15,2%
yardimeci olur_Gruplar
% of Total 8,0% 5,6% 1,6% 15,2%
Count 66 32 4 102
% within Kume Sosyo-Ekonomik o o 0 o
. . Degiskenler Kume 2019 64,7% 31,4% 3.9% 100,0%
Sosyo-Ekonomik | Kiime — -
Gelismislik 3 % within Ulagim yatirimlart servis
hizmetlerini etkin kullanima 84,6% 78,0% 66,7% 81,6%
yardimce1 olur Gruplar
% of Total 52,8% 25,6% 3,2% 81,6%
Count 2 2 0 4
% within Kume Sosyo-Ekonomik 0 0 0 0
. Degiskenler Kume 2019 50.0% 20,0% 0.0% 100,0%
Kiime
1 % within Ulagim yatirimlar1 servis
hizmetlerini etkin kullanima 2,6% 4,9% 0,0% 3,2%
yardimci olur_Gruplar
% of Total 1,6% 1,6% 0,0% 3,2%
Count 78 41 6 125
% within Kume Sosyo-Ekonomik o 0 0 o
Degiskenler Kume 2019 62.4% ER.5% il 100,0%
Total % within Ulagim yatirimlar1 servis
hizmetlerini etkin kullanima 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
yardimce1 olur Gruplar
% of Total 62,4% 32,8% 4,8% 100,0%
Value df Asymptotic Significance (2-sided)
Pearson Chi-Square | 2,649a 4 0,618
Likelihood Ratio 2,488 0,647
Linear-by-Linear Association 0,959 1 0,328
N of Valid Cases 125

a. 5 cells (55,6%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 19.
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c7. Ulasim yatirimlar servis hizmetlerini etkin kullanima Katiliyorum Err.u.n Katilmiyorum | Total
yardimci olur degilim
Count 51 21 4 76
% within Kullanma_Sigligi 67,1% 27,6% 5,3% 100,0%
Nadiren | % within Ulasim yatirimm
olaganiistii donemlerde avantaj 51,5% 37,5% 50,0% 46,6%
saglar Gruplar
% of Total 31,3% 12,9% 2,5% 46,6%
Count 35 21 2 58
% within Kullanma_Sigligi 60,3% 36,2% 3,4% 100,0%
Kullanim —
Siklig1 Normal % within Ulagim yatirimi
olaganiistii donemlerde avantaj 35,4% 37,5% 25,0% 35,6%
saglar Gruplar
% of Total 21,5% 12,9% 1,2% 35,6%
Count 13 14 2 29
% within Kullanma_Sigligi 44,8% 48,3% 6,9% 100,0%
Surekli | % within Ulagim yatirim
olaganiistii donemlerde avantaj 13,1% 25,0% 25,0% 17,8%
saglar Gruplar
% of Total 8,0% 8,6% 1,2% 17,8%
Count 99 56 8 163
% within Kullanma_Sigligi 60,7% 34,4% 4,9% 100,0%
Total % within Ulagim yatirimi
olaganiistii donemlerde avantaj 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
saglar Gruplar
% of Total 60,7% 34,4% 4,9% 100,0%
Value df Asymptotic Significance (2-sided)
Pearson Chi-Square | 4,916a 4 0,296
Likelihood Ratio 4,911 0,297
Linear-by-Linear Association 3,003 1 0,083
N of Valid Cases 163

a. 3 cells (33,3%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 1,42.
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8. Ulasim yatirim olaganiistii donemlerde avantaj saglar Katihlyorum | Orta | Katilmiyorum | Total
Count 55 31 3 89
% within 61,8% | 34,8% 3,4% 100,0%
Cikis_Nokatsina_gore_llce_Grubu 070 o0 70 70
Konya o
Merkezi % within Ulagim yatirimi
olaganiistii donemlerde avantaj 55,6% 55,4% 37,5% 54,6%
saglar Gruplar
% of Total 33,7% 19,0% 1,8% 54,6%
Count 10 7 2 19
% within o o 0 o
Konyq Cikis_Nokatsina_gore_llce_Grubu 52,6% 36,8% 10,5% 100,0%
Merkezin o
Cevre % within Ulasim yatirimi
olaganiistii donemlerde avantaj 10,1% 12,5% 25,0% 11,7%
llceler <
saglar Gruplar
Yolculuk % of Total 6,1% 4,3% 1,2% 11,7%
Cikis
Noktasi Count 8 2 0 10
% within o o 0 o
Konya | Cikis_Nokatsina_gore_llce_Grubu 80.0% 20,0% 0,0% 100,0%
Diger % within Ulagim yatirimi
llceleri | olaganiistii donemlerde avantaj 8,1% 3,6% 0,0% 6,1%
saglar Gruplar
% of Total 4,9% 1,2% 0,0% 6,1%
Count 26 16 3 45
% within 0 0 0 o
. . | Cikis_Nokatsina_gore_llce_Grubu 57,8% 82.6% 6,7% 100,0%
Konya Disi YR
lceler % within Ulasim yatirimi
olaganiistii donemlerde avantaj 26,3% 28,6% 37,5% 27,6%
saglar Gruplar
% of Total 16,0% 9,8% 1,8% 27,6%
Count 99 56 8 163
% within o o 0 o
Cikis_Nokatsina_gore_llce_Grubu 60.7% 34.4% 4,9% 100,0%
Total % within Ulagim yatirimi
olaganiistii donemlerde avantaj 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
saglar Gruplar
% of Total 60,7% 34,4% 4,9% 100,0%
Value df Asymptotic Significance (2-sided)
Pearson Chi-Square | 3,981° 0,679
Likelihood Ratio 4,253 0,643
Linear-by-Linear Association 0,178 1 0,673
N of Valid Cases 163

a. 5 cells (41,7%) have expected count less than 5. The minimum expected count is ,49.




