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Altyapi yatirimlari, uzun donem ekonomi politikalarinin bir araci olarak kullanilabilmekte ve altyapi yatirimlari
icerisinde yer alan ulasim altyapisinin gelistirilmesine duyulan ihtiyag ise gilin gegtikce artmaktadir. Bunun nedeni
ulasim altyapisinin zaman tasarrufu ve erisim kolaylig1 gibi ulastirmaya yonelik faydalarinin yani sira ekonomik
biliylimeye olan katkisidir. Diinya ticaretinde yonlendirici olan iilkelerin ulagim altyapisi degerlendirildiginde
karayolu agmin oldukca gelismis oldugu goriilmekte ve karayolu altyapist ekonomik gelismenin belirleyicisi
olabilmektedir. Tiirkiye’de de ulasim altyapisina yapilan yatirimlarin gogunlugunu karayolu olusturmaktadir. Bu
¢alismada Tiirkiye’deki karayolu uzunluklarindan faydalanilarak ulasim altyapisi ve ekonomik biiytime arasindaki
uzun donemli iligki Cobb-Douglas iiretim fonksiyonu yardimiyla incelenmistir. 1988-2015 donemi yillik veriler
kullanilarak yapilan VAR analizine dayali Johansen esbiitiinlesme testiyle uzun dénemde Tiirkiye’deki ulagim
altyapisindaki degisimin ekonomik biiyliimeyi pozitif ve anlamli sekilde etkiledigi sonucuna ulagilmistir.
Anahtar Kelimeler: Altyap: Yatirimi, Ekonomik Biiyiime, Ulagim, VAR Analizi, Johansen Esbiitiinlesme

Abstract

Infrastructure investments can be used as instruments for long-term economic policies. Furthermore, the need to
improve transport infrastructure, which counts as an infrastructure investment, is increasing day by day. This is
due to the advantages that transport infrastructure provides for communications and economic growth such as time
saving and ease of access. When looking at the transport infrastructure in those countries that lead world trade it
can be seen that their highway networks are highly developed and that highway networks can be the determinant
of economic development. Highways make up the bulk of the investments made in transport infrastructure in
Turkey. In this study the long-term relationship between transport infrastructure and economic growth in Turkey
based on the length of highways is examined using the Cobb-Douglas production function. Using the Johansen
co-integration test based on a VAR analysis performed using annual data from 1988-2015 it was found out that
the long-term changes in the transport infrastructure in Turkey have had a positive and significant effect on
economic growth.
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Giris

Altyap1 yatirnmlari, kamu politikalarinin, uzun donem biliylime ve verimliligi
etkileyebilme yolu olarak goriiliir iken, oOzellikle Aschauer (1989)’un bu konudaki
caligmasindan sonra degisik altyap1 yatirimlarinin ulusal ve bolgesel ekonomik gelisime
etkilerini belirlemeye yonelik ¢ok sayida ¢alismanin yapildigr goriillmektedir. Aschauer (1989)
ABD ekonomisinde 1949-1985 donemi verileriyle olusturdugu iiretim fonksiyonuna altyap1
yatirimlart seklindeki kamu sermayesini eklemis ve kamunun bazi altyapr yatirimlarinin,
ekonomik biiylime ve verimlilik artisinda 6nemli bir roliiniin olabilecegini belirlemistir. Hatta
kamu sermayesi ile verimlilik artiglar1 arasinda gii¢lii bir iliski bulundugu ve altyap: yatirimlari
seklindeki kamu sermayesinin verimlilik artiglarina katkisinin 1949-1967 doneminde, 6zel
sermayeden daha yliksek oldugu sonucuna ulagsmistir. Benzer sekilde Munnell (1990)’da ulusal
verilerle yaptig1 ¢aligmasinda Aschauer’in ¢aligmasini destekler sonuglar bulmusken, 1970—
1986 yillar1 arasi eyalet verileriyle yaptigi ¢alismasinda kamu sermayesindeki yiizde 1’lik
artigin ulusal ¢iktiyr 0,15 civarinda artirdigini belirlemistir. Buldugu katsayiya bagli olarak da
kamu sermayesinin marjinal verimliliginin 6zel sermayeye yakin oldugunu ifade etmektedir.
Holtz-Eakin (1994) ise 19691986 aras1 48 ABD eyalet verileriyle yaptig1 ¢alismada altyap1
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yatirimlari seklindeki kamu sermayesinin verimlilik tizerindeki etkisini belirlemeye caligmstir.
Holtz-Eakin bu konuda daha 6nce yapilan ¢alismalarda kamu sermaye birikimi ile 6zel sektor
verimliligi arasinda olumlu anlamda bir iligskinin varliginin belirlendigi ancak, eyalete 6zgii
gozlenemeyen Ozelliklerin dikkate alinmadigi, bunun dikkate alinmasi halinde kamu
sermayesinin Ozel sektér verimliligi lizerinde 6nemli bir etkisinin bulunmadigini ifade
etmektedir. Ulagilan sonuglar bu konuda yapilan uygulamali ¢aligmalar1 artirir iken, bu
caligmalarin bir kismi1 ulusal ekonomileri incelemis, bir kismi ise bolgesel ekonomileri dikkate
almistir. Bu alanda Seitz ve Licht (1995), Holtz-Eakin ve Schwartz (1995), Moomaw, Mullen
ve Williams (1995), Lau ve Sin (1997), Fuente ve Vives (1995), Pereira ve Sagales (1999),
Nijkamp ve Poot (2004), Jimenes (2003), Percoco (2004), Pereira ve Andraz (2006), Lall
(2007), Sloboda ve Yao (2008) s6z konusu altyapr yatirimlarmin ekonomik etkilerine
yogunlasmustir. Ozellikle 1990’11 yillardan giiniimiize kadar gelen bu arastirmalardan
bazilarindaki farkli sonuclarla birlikte ve altyapt harcama tiirlerine bagl olarak, ¢alismalarin
biiylik ¢ogunlugunda, altyap1 yatirimlarinin bolgesel ¢ikti, 6zel sektor yatirimlari, maliyetler ve
istihdam iizerinde dogrudan ya da digsallik yoluyla dolayli olarak pozitif etkileri oldugu ve
bolgelerin rekabetci giiciinii artirdigi ifade edilmektedir.

Bu uygulamali calismalarda, altyap: tilirlerinden biri olarak ulasim altyapisi
kullanilmaktadir ve bu altyap1 tiirliniin ekonomik biiyiime iizerindeki etkisinin incelendigi
Aschauer (1989), Munnell, (1990), Holtz-Eakin ve Schwartz, (1995), Mas, Maudos, Perez ve
Uriel (1996), Boarnet (1998), Fernald (1999), Cantos, Gumbau-Albert ve Maudos (2005), Lall
(2007), Cohen (2010), Yu, Jong, Storm ve Mi (2013) tarafindan yapilan ¢alismalar dikkat
¢cekmektedir. Ulagim hizmetleri bireylerin ve firmalarin, {iretim ve tiiketim siireglerinin girdi
mali olarak diislintiliitken, yapilan caligmalarda ulasim altyapisinin sagladigi faydalara
odaklanilmaktadir. Bu faydalarin ise ulasim altyapisinin tasima maliyetlerini ve seyahat
stirelerini azaltmas1 nedeniyle 6zel yatirimlarin gelir akimlarini artirmasi yoluyla giindeme
geldigi diistiniilmektedir (McCann ve Shefer, 2004, s. 181).

Karayolu ulasim altyapisinin ekonomik biiyiimeye katkisinin Tiirkiye ekonomisi
acisindan VAR analinize dayali Johansen Esbiitiinlesme yontemiyle analiz edildigi bu
caligmada, 6ncelikle ulagim altyapisinin ekonomik performansa katkisi teorik olarak incelenmis
ve bu konuda yapilan uygulamali ¢alismalar ve ulasilan sonuglar tablolastirilmistir. Daha sonra
uygulanan ekonometrik yonteme bagli olarak olusturulan model tahmin edilmis ve son asamada
da tahmin sonuglar1 ortaya konulmustur.

Teorik Cerceve

Karayolu, demiryolu, havayolu ve denizyolu kapsaminda anlasilan ulasim altyapisinin
verimlilik ve ekonomik biiylimenin énemli bir belirleyicisi oldugu ifade edilmektedir. Yeterli
ulagim altyapisinin yoklugu piyasalarin genislemesini, malzeme tasinmasini ve isgiicli gociinii
sinirlayarak ekonomik performansi olumsuz etkileyebilmektedir. Teorik olarak ulagim altyapi
ve hizmetlerinin gelisimi, tasima maliyetlerinin azalmasi ve erisebilirlikteki artis yoluyla girdi
maliyetlerini diigiirmekte, ©6zel yatirnmlari artirarak ve ticareti tesvik ederek istihdam
yaratmakta, bu durum ise tiim ekonomik performansi olumlu etkilemektedir (Deng, 2013, s.
686). Diger yandan ulagim altyapisina yapilan yatirnrm ulasim hizmetlerinin kalitesini
lyilestirmeyi, seyahat emniyetini artirmay1 ve ek tasima kapasitesi yaratmay1 amaglamaktadir.
Bu durum tasima maliyetlerinin azalmasina ilaveten seyahat siirelerinin kisalmasina yol
acabilmektedir. Bununla birlikte ulasim altyapisindaki gelisim is genislemelerindeki temel
unsurdur ve ayni zamanda ekonomik biiylimenin omurgasini teskil eden verimliligin ve
rekabetgi yapinin gelisimine katki saglayabilmektedir (Maciulis, Vasiliauskas ve Jakubauskas,
20009, s. 94).
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Ulasimin hem dogrudan hem de dolayh firsatlarinin, ekonomik gelisim i¢in hayati bir
role sahip oldugu yaygin olarak kabul edilmektedir. Daha spesifik olarak ifade edilecek olursa,
yilksek seviyedeki ulasim sisteminin varligi, ulusal ekonomik gelisimin faydalarindan
toplumun uzak kesimlerinin tamaminin yararlanabilmesinin 6n kosulu oldugu yaygin olarak
kabul edilmektedir. Yeterli, giivenli ve ekonomik ulasim, gelismekte olan iilkelerde kirsal
alanlarin ekonomik ve sosyal gelisimi icin tek basma yeterli olmamakla beraber gerekli bir
unsur olarak goriilmektedir (Maciulis vd., 2009, s. 94-95). Ayn1 zamanda tiim iilkeler, yeni
kiiresel piyasalardaki uluslararasi rekabet icin ulasim altyapilarinin gelistirilmesine ihtiyag
duymaktadirlar. Ticaret engellerinin azaltilmasi ve yeni piyasalarin agilmasi yiiksek seviyeli
erigebilirligi giindeme getirmektedir. Ancak 6nemli olan sadece fiziksel altyapr yatirimlari
degildir, daha genis bir ¢ergevede ulagim altyapisinin gelistirilmesi ag baglanti noktalar1 iginde
onem arz etmektedir. Bu noktalar tikanikliklarin ve gecikmelerinde sebebi olabilmektedir
(Banister ve Berechman, 2001, s. 212). Ulasim altyapilarinin sagladigi ag baglantilaryla,
bolgesel ve kiiresel ekonomiler igerisinde mal hareketliligi ve yolcu hareketliliginin devamlilig
saglanmaktadir. Ulagim altyapisinin biiylimeyi artirici etki seviyesinin, bir ulagim aginin
baglant1 diizeyince belirlendigi ifade edilmektedir. Bu ag baglantisinin herhangi bir yeri de ag
baglantilarin biitlinliyle iliskilidir ve ag baglantilarinin herhangi bir yerindeki gelisim,
baglantinin tamamini1 etkileyebilmektedir. Bu yiizden komsu bolgelerdeki ekonomik
aktivitelerin etkisi ulagim aginin sagladigi mekénsal baglantilar yoluyla yayilmaktadir (Deng,
2013, s. 693-694).

Ulasim altyapisinin ¢ikt1 tizerindeki etkisi de iiretim maliyetlerini azaltma, gelir ve
yatirnm artiglart yoluyla giindeme gelebilmektedir. Maliyet azaliglart birka¢ nedenden
kaynaklanmaktadir. En belirgin olan1 ulagimin iyilestirilmesi, tireticiler i¢in girdi maliyetlerinin
diigiiriilmesi anlamima gelmektedir. Ikincisi sanayi {iretimi kapasite diizeyi artik¢a girdi arzinin
stirekliliginin 6nemi de artmaktadir. Yeterli ulasim hizmetlerinin olmamasi sanayi igin gerekli
girdiye erisimin olmamasi demektir. Ayrica ulagimin iyilestirilmesi aynt zamanda uzman
isgiicline erisimi de kolaylagtirmaktadir. Diger yandan pek ¢ok tarimsal mallarda ve diisiik
katma degerli tiretimde ulasim maliyetleri toplam tiretim maliyetlerinin 6nemli bir kismini
olusturmaktadir. Diizensiz ve seyrek ulasim hizmetleri yliksek diizeyde stok bulundurmayi
zorunlu kilarak envanter maliyetlerini artirabilmektedir. Bu durumun yarattig1 ilave bir risk ise
cabuk bozulabilir {riinlerdeki bozulma riskinin glindeme gelebilmesidir. Bunlara ilaveten
ulagim altyap1 yatirimlarinin kalitesi ve destek hizmetlerinin varligi, yatirnm kararlarinin 6nemli
bir belirleyicisi olarak kabul edilmekte ve yabanci sermaye yatirim kararlarinda etkili bir faktor
oldugu kabul edilmektedir. Bu cercevede ulagim sektorii hizmetlerindeki gelisimin ortaya
cikarabilecegi liretim maliyetlerindeki azalislar, tarimsal ve sanayi liretiminde karlilik artigina
yol acarak c¢ikti artisin1 tesvik edebilecektir. Cikt1 artislart Olgek ekonomileriyle birlikte
verimlilik artislar1 yoluyla yatirimlar i¢in ek ivme yaratabilecektir. Uretim seviyesindeki artista
beraberinde ulasim hizmetlerine talebi artirarak ulagim sektoriindeki yatirimlari ve karliligi
yiikseltmektedir. Bu da ulasim hizmetlerinin siklasmasina ve kapasitesinin genislemesine yol
acarak gelecekte tekrar sanayi ve tarimsal iiretim artisina temel teskil edebilecektir (ESCAP,
1999, s. 20).

Ayrica bir iretim faktorii olarak ulasim altyapisinin degeri, firmadan firmaya ve
sektorden sektore farklilagabilmektedir. Bu ylizden ulagim altyap1 yatirimlariin etkisini tahmin
edebilmek i¢in bir bolgedeki endiistrilerin tasima maliyetlerine duyarliliginin kontrol edilmesi
gerekmektedir. Son yillarda ulasim teknolojilerinde de ¢arpici gelismeler yasanirken bu
teknolojik gelisimle birlikte zaman igerisinde firmalarin tasima maliyetlerinde bir azalma
ortaya cikabilecektir. Giinlimiizde modern ekonomilerde giindeme gelen piyasa bilgilerinin
miktari, ¢esitliligi ve karmasikligindaki artisla pek ¢ok endiistri kapsaminda degisik mekanlara
mallarin taginmasinda, lojistik operasyonlarin ¢esitliligi ve karmagsiklig1 da artabilecektir. Bu
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cercevede modern tiiketici gereksinimleri cok daha karmasik hale gelebilirken, hiz, glivenirlilik
ve zaman agisindan degerlendirilen mallarin tasinmas: tercihi giindeme gelebilmektedir. Diger
bir ifadeyle mal tagimaciligi i¢in, tiiketicilerin zamaninin firsat maliyeti de artmistir. Modern
hane halk1 ve endiistriyel tiiketiciler teslimat hizina ve bir diizeyde hizmet kisisellestirilmesine
gereksinim duymaktadirlar. Bu durum o6nceleri hem ¢ok onemli hem de miimkiin olabilir
goriilmemekteydi. Teslimat hizindaki artisa talep, zamanin firsat maliyetindeki artis ve
muhafaza edilen ortalama envanter seviyesindeki azalmayla iliskili olabilmektedir. Boylelikle
bu durum, zamanin firsat maliyetindeki artisa bagli olarak belirli bir mesafedeki ekonomik
aktorler i¢in optimize edilmis teslimat sikliginin artmasini ifade etmektedir (McCann ve Shefer,
2004, s. 181-184).

Diger yandan ulagim altyap1 yatirimlarinin verimlilige katkisina yonelik bolge ve kent
diizeyinde yapilan uygulamali calismalarda elde edilen esneklik katsayisinin ulusal seviyelerde
yapilan calismalardan daha diisiik oldugu goriilmektedir. Bu sonuglar bir bélgenin ulagim
altyapisinin etkisinin sadece o bdlge ile siirli olmadigin1 ayn1 zamanda ulagim agiyla bagh
diger bolgeleri de etkiledigini gostermektedir (Cantos, Gumbau-Albert ve Maudos, 2005, s. 40).
Bir baska sOyleyisle bir bolgedeki ag nitelikli ulagim altyapisinin verimlilik etkisi diger
bolgelerdeki verimlilik etkisiyle mekansal olarak baglantilidir ve mekansal verimlilik yayilima,
ulagim altyapisinin ag baglantili yapisindan kaynaklanmaktadir (Rosik, 2006, s. 82; Lall, 2007,
s. 588; Alvarez, Arias ve Orea, 2006, s. 10). Mekansal yayilma etkisinin var oldugu boyle bir
durumda, bir bolge ulastirma yatirimlar1 yapan komsu bolgelerden fayda saglayabilmekte ya da
bu yatirimlardan zarar gorebilmektedir. Farkli bolgelerdeki ekonomik aktiviteler arasindaki
mekansal baglantilarin varligindan kaynaklanan ekonomik etkiler, ulagim agiyla yayilabilmekte
ve fayda saglayan pozitif yayilma etkisi glindeme gelebilmektedir (Deng, 2013, s. 695). Ulagim
altyapr yatirnmlarinin yayilma etkisinin incelendigi bazi uygulamali g¢alismalarda pozitif
yayilma etkisinin varligi; Pereira ve Andraz (2004), Cohen ve Paul (2003), Cantos vd. (2005),
Lall (2007) tarafindan yapilan ¢alismalarca ortaya konulmustur. Aynm1 zamanda komsu
bolgelerin ulasim altyapisinin sagladig erisebilirlik, kaynaklarin bdlge disina yonelmesine
neden olarak, bolgenin ¢iktisini olumsuz etkileyebilmekte ve negatif yayilma etkisi glindeme
gelebilmektedir. (Alvarez vd., 2006, s. 10). Ulasim altyapisinin negatif yayilma etkisini
belirleyen ¢alismalardan bazilari ise; Kelejian ve Robinson (1997), Boarnet (1998), Chandra ve
Thompson (2000), Moreno ve Lopez-Bazo (2007), Sloboda ve Yao (2008) tarafindan
yapilmistir.

Ayrica ulagim altyapisinin ekonomik biiyiime iizerindeki etkisini belirlemeye yonelik
bolgesel ve ulusal diizeyde pek ¢ok ¢alismanin varligi goriiliirken, bu ¢alismalardan bazilari
asagidaki tablolarda yer almaktadir.

Tablo 1: Ulagim altyapisinin bolgesel biiylime iizerindeki etkisini belirlemeye yonelik ekonometrik ¢aligmalar

Yazarlar Altyapa Tiirii Ulke ve Diizey Dénem Yontem Sonug

Munnell Degisik altyap1 | ABD-Eyalet 1970-1986 Cobb- Cikt1 {izerinde en biiyiik

(1992) tiirleri igerisinde Douglas | olumlu etkilerden biri
demiryolu demiryollarina ait
altyapisi

Fernald Yol altyapt | ABD-Sektorel 1953-1989 Cobb- Arag¢ yogun endiistrilerde

(1999) yatirimlari Douglas | verimliligi artirtyor

Ozbay, Karayolu ve | ABD-New 1990-2000 Cobb- 0.17 oraninda  ¢iktiy1

Ozmen- cadde altyapt | York/New Jersey Douglas | artirtyor ama  negatif

Ertekin ve yatirimi metropolitan yayilma etkisi var

Berechman bolgeleri

(2007)

Sloboda ve Degigik altyap1 | ABD-Eyalet 1989-2002 Cobb- Ulasim altyapis1 ¢iktiy1

Yao (2008) tiirleri igerisinde Douglas | olumsuz  etkiliyor ve
ulagim altyapisi negatif yayilma etkisi var
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Hu ve Liu Ulasim altyap1 | Cin-Eyalet 1985-2006 Cobb- 0.28 oraninda ¢iktiy
(2010) sermaye stoku Douglas | artiriyor  ve  pozitif
yayilma etkisi var
Hong, Chu Ulasgim altyap1 | Cin-Eyalet 1998-2007 Cobb- Karayolu ve denizyolu
ve Wang tiirleri Douglas | altyapist ekonomik
(2011) biiyiimeyi pozitif
etkiliyor
Percoco Ulastirma  ve | Italya-Bélge 1970-1994 Cobb- Demiryollar1 ve
(2004) haberlesme Douglas | denizyollari altyapisi
altyapisi ciktiyr olumlu etkiliyor.
Yol altyapisi negatif
etkinlige sahip
Lall (2007) Degisik altyap: | Hindistan-Bolge 1981-1996 Cobb- Ulagim altyapist bolgesel
tiirleri igerisinde Douglas | biiyiimeyi olumlu
ulagim altyapisi etkiliyor ~ ve  pozitif
yayilma etkisi var
Mas vd. Degisik altyap: | Ispanya-Bolge 1964-1991 Cobb- Ulasim altyapist ¢iktiy1
(1996) tiirleri igerisinde Douglas | olumlu  etkiliyor  ve
ulagim altyapisi pozitif yayilma etkisi var
Pereira ve Ulasgim altyap: | Ispanya-Bolge 1970-1995 VAR Bolgesel biliylimeyi
Sagales tiirleri analizi olumlu  etkiliyor ve
(2003) pozitif yayilma etkisi var
Alvarez, Karayolu Ispanya-il 1985-1999 Cobb- |1l  ciktisii  pozitif
Avrias ve Orea | ulasim altyapisi Douglas | etkiliyor ama yayilma
(2006) etkisi yok

Tablo 2: Ulagim altyapisinin ulusal

biiyiime iizerindeki etkisini belirlemeye yonelik ekonometrik caligmalar

Yazarlar Altyap: Tiirii Ulke ve Diizey Donem Yontem Sonu¢

Flores de Ulastirma ve | Ispanya-Ulusal 1964-1992 VAR Uzun donemde  ozel

Frutos, haberlesme analizi sektor ¢iktisin1 - pozitif

Gracia-Diez | altyapist etkiliyor

ve Perez

(1998)

Pereira ve Ulasim  altyap: | Ispanya-Ulusal 1970-1993 VAR Ispanya’da uzun

Sagales tirleri ve analizi dénemde ekonomik

(2001) haberlesme bliylimenin 6nemli bir
altyapisi destekleyicisi

Sturm, Degisik altyap: | Hollanda-Ulusal 1853-1913 VAR- Ulagim altyapist ¢iktiy

Jacobs ve tiirleri igerisinde analizi pozitif etkiliyor

Groote ulasim altyapisi

(1999)

Pereira Degisik altyap1 | USA-Ulusal 1956-1997 VAR Karayolu altyapis1 &zel
(2000) tiirleri igerisinde analizi sektor ¢iktisim1  pozitif
cadde ve etkiliyor

karayolu

altyapisi
Everaert ve | Degisik altyapr | Belgika-Ulusal 1953-1996 Cobb- Ozel sektor verimliligini
Heylen icerisinde ulagim Douglas | pozitif etkiliyor
(2001) altyapisi
Boopen Ulagim altyapist | Afrika tilkeleri 1980-2000 Cobb- Ulagim  altyapist  bu
(2006) Douglas | iilkelerin kalkinmasinda

belirleyici bir faktor
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Khadaroo ve | Ulasim altyapist | Mauritius (kiigiik | 1950-2000 VECM | Kisa donemde ¢iktiy1

Seetanah bir ada) analizi 0.145, uzun dénemde ise

(2008) 0.263 oraninda artirtyor

Na, Han ve Otoyol altyapis1 | 19 OECD iilkesi | 1990-2006 Cobb- Bu tilkelerin

Yoon Douglas | ekonomilerinde

(2013) verimlilik artiglarini
destekliyor

Bu tablolar incelediginde genel olarak ifade edilecek olursa, bolgesel ve ulusal diizeyde
ulasim altyapisinin ekonomik biiylimeye pozitif katki sagladigi sdylenebilecektir. Diger yandan
Tiirkiye ekonomisinde de ulasim altyapisinin ekonomik biiyiime {izerindeki etKisini yine
bolgesel ve ulusal diizeyde inceleyen caligsmalarin da oldugu goriilmektedir. Bu ¢alismalardan
biri olan Pirili ve Lenger (2011)’in yaptig1 calismada, kamu sermaye stokunun Tiirkiye’de
illerin gelir diizeyi lizerindeki etkisi 1987-2001 donemi itibariyla panel veri rassal etkiler
yontemiyle incelenmistir. Caligmalarinda kamu harcama tiirlerini kullanmislar, bu harcama
tiirlerinden biri olan ulastirma-haberlesme harcamalari katsayisinin istatistiksel olarak anlamsiz
oldugunu belirlemislerdir. Tiirkiye’de bdlgesel diizeyde altyapi harcama tiirlerinin ¢ikti
iizerinde etkisini belirlemeye yonelik ¢alismalardan biride Kara, Tas ve Ada (2016) tarafindan
yapilmistir. 2004-2008 verileri kullanilarak panel veri sabit etkiler yontemiyle yapilan
uygulamali ¢alismada, altyap1 harcama tiirleri arasinda ulagtirma ve haberlesme harcamalar1 da
dikkate alinmistir. Ulastirma ve haberlesme altyapisinin genel olarak bolgesel ¢iktiyr artirdigi
ifade edilirken ulagtirma-haberlesme harcamalari katsayisinin, Batt Marmara, Dogu Marmara,
Bat1 Anadolu gibi gérece gelismis ve Karadeniz, Giineydogu Anadolu, Ortadogu Anadolu gibi
gorece geri kalmig yorelerde bolgesel ortalamaya gore daha yiiksek oldugu belirlenmistir.
Kustepeli, Giilcan ve Akgiingor (2012) ise 1970-2005 verilerini kullanarak karayolu altyapi
yatirim harcamalariin Tirkiye’de uluslararasi ticaret ve ekonomik biiyiime tizerindeki etkisini
zaman serileriyle analiz etmislerdir. Calisma sonuglarina gore, ulasim altyap1 harcamalariyla
ekonomik bliylime ve dis ticaret arasinda bir iliski s6z konusu degilken, kisa donemde sadece
ithracat ile karayolu altyapr harcamalar1 arasinda zayif bir nedensellik oldugunu ifade
etmektedir. Eruygur, Kaynak ve Mert (2012)’de ulastirma ve haberlesme altyapisinin ekonomik
bliylime tizerindeki etkisini Tiirkiye ekonomisi agisindan vektdr hata diizeltme modeliyle
(VECM) tahmin etmislerdir. 1963-2006 doénemi verilerini kullandiklar1 ¢alismalarinda
ulagtirma ve haberlesme altyapisindaki artisin uzun dénemde ¢iktiyr 0,59 oraninda artirdigini
ve bu altyap tiirlerinin uzun dénemde ekonomik biiylimenin 6nemli bir unsuru oldugunu ifade
etmektedirler. Badalyan, Herzfeld ve Rajcaniova (2014) tarafindan yapilan ¢alismada ise
Ermenistan, Giircistan ve Tiirkiye ekonomisi i¢in ulasim altyapr tiirlerinin ekonomik biiyiime
izerindeki etkisini 1982-2010 verileriyle incelemiglerdir. Dinamik panel veri yontemiyle
yaptiklar1 ¢aligmada, secilen iilkelerde karayolu ve demiryolu altyapr yatirimlar1 ve mal
tagimaciliginin ekonomik biiylime siirecine énemli bir katki sagladigi sonucuna ulagsmislardir.
Artar, Uca ve Tas¢t (2016)’da Tiirkiye’de havayolu tasimaciliginin ekonomik biiylime
iizerindeki etkisini 1980-2014 verileriyle tahmin ettikleri ¢calismalarinda en kiiclik kareler
yontemini kullanmiglardir. Calisma sonuclarina goére Tirkiye’de havayolu tasimaciligi
ekonomik biiyiimeyi pozitif etkilemektedir.

Ekonometrik Model ve Veri Seti

Tiirkiye’de ulagim altyapisinin ekonomik biiyiimeye olan etkisinin analiz edilmesinde
Cobb-Douglas iiretim fonksiyonu dikkate alinarak ekonometrik model kurulmus ve
degiskenlerin birim kok testleri yapilarak, VAR analizi ve Johansen esbiitiinlesme yontemiyle
uzun dénemli ekonomik iligkiler incelenmistir.

Ulasim altyapisinin bolgesel gelir veya ¢iktida meydana getirdigi degisiklikleri igeren
caligmalarda genellikle Cobb-Douglas iiretim fonksiyonundan faydalanilmaktadir. Cobb-
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Douglas iiretim fonksiyonundan yararlanilan modelde degiskenler asagidaki sekilde
belirlenmistir.

Y =f(KLT,P)

Bu fonksiyonda Y ¢iktiyi, K sermaye stokunu, L isgiiclinii, T ulastirma altyapisini
ve P teknoloji seviyesini ifade etmektedir. Fonksiyonun logaritmasi alindiginda asagidaki
model elde edilmektedir.

InNY =4, +BInK+4,InL +£,InT+4,InP +u

Modelde bagimli degisken olarak ekonomik biiylimeyi temsilen kisi basina diisen
gayrisafi yurti¢i hasila (Y) kullanilmistir. Sermaye stoku (K) ve isgiicii (L) degiskenlerinde
sabit sermaye yatirimlarinin gayrisafi yurtigi hasiladaki payi ve istihdamin niifusa oran1 dikkate
alinirken; ulagim altyapisin1 ifade eden (T) 'nin belirlenmesinde devlet yolu, il yolu ve otoyol

uzunluklar1 (km) toplamindan faydalanilmistir. Literatlirde ulasim altyap1 degiskeni olarak yol
uzunluklarinin  kullanilabilecegi gibi ulasim altyapisi i¢in yapilan harcamalarinda
kullanilabilecegi belirtilmekte (Deng, 2013, s. 692; Brocker ve Rietveld, 2009, s. 153-155) ve
bu konuda yapilan uygulamali ¢calismalarda Alvarez vd. (2006), Montolio ve Olle (2009), Del
Bo ve Florio (2012) tarafindan yol uzunluklarinin kullanildigi goriilmektedir. Diger yandan

teknoloji gelisim gostergesi olarak patent (P) modele eklenmistir ve uygulamali ¢aligmalarda
Audretsech (2004), Wong, Ho ve Autio (2005) patentin teknolojik gelisim ve yenilik gostergesi
olarak kullanilabilecegini ifade etmektedir. Calisma 1988-2015 donemi yillik verileri
kullanilarak Eviews 8.0 programiyla gerceklestirilmis ve degiskenlerle ilgili agiklamalar Tablo-
3’te belirtilmistir.

Tablo 3: Degiskenler ve agiklamalari

Degiskenler Aciklama Donem Kaynak
Log Kisi Bas1 GSYIH i i
LY (Per Capita Gross Domestic Product) 1988-2015 World Bank-WDI
Log Gayri Safi Sabit Sermaye Yatirimi
LK (Gross Fixed Capital Formation-% of 1988-2015 World Bank-WDI
GDP)
Log Isgiicii
LL (Employment to population ratio, 15+, 1988-2015 World Bank-WDI
total (%) national estimate)
Log Yol Uzunluklari o
LT (Road Lengths) 1988-2015 TUIK
LP Log Patent 1988-2015 World Bank-WDI
(Patent applications, residents)

Zaman serileriyle yapilan caligmalarda Johansen egbiitiinlesme analizinin
gerceklestirilmesi icin oncelikle serilerin duraganliginin tespit edilmesi onemlidir. Ciinkii
Johansen esbiitiinlesme analizinde serilerin ayn1 seviyede duragan olmasi gerekmektedir. Ayni
seviyede duragan olan seriler i¢in VAR modeliyle uygun gecikme sayisi tespit edilerek
Johansen esbiitiinlesme analiziyle uzun dénemli iliskilerin varlig: tespit edilebilmektedir.

Serilerin duraganliginin tespit edilmesi amaciyla oncelikle Dickey ve Fuller (1981)
tarafindan gelistirilen ADF (Augmented Dickey Fuller) birim kok testi yapilmistir. ADF birim
kok testlerinde Ho hipotezi “seri duragan degildir veya birim kok igermektedir” seklindedir.
Alternatif hipotez olarak kullanilan Hi hipotezi ise serinin duraganligini veya birim kok
icermedigini belirtmektedir.
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Tablo 4: Augmented Dickey Fuller (ADF) birim kok testi sonuglari

Seviye Birinci Fark

Degiskenler - Sabit ve Sabitsiz ve - Sabit ve Sabitsiz ve
i Sabitli Trendli Trendsiz Sabitli Trendli Trendsiz
LY -0.362192 -2.976867 2.692432 -5.937601 -5.805681 -4.563861
[0.9023] [0.1565] [0.9973] [0.0000] [0.0004] [0.0001]

LK -2.345639 -2.410102 -0.560536 -5.449085 -5.33186 -5.556241
[0.1659] [0.3665] [0.4649] [0.0001] [0.0011] [0.0000]

LL -1.862109 -0.947517 -1.093588 -4.988159 -5.531362 -4.868977
[0.3441] [0.9351] [0.2414] [0.0005] [0.0007] [0.0000]

LT -0.645980 -2.814060 5.589859 -6.248348 -6.501345 -2.702070
[0.8439] [0.2050] [1.000] [0.0000] [0.0001] [0.0089]

LP 1.265101 -4.142819* 4.955276 -3.876871 -0.965841 -0.696163
[0.9977] [0.0184] [1.0000] [0.0068] [0.9304] [0.4046]

Kritik Degerler

%1 -3.699871 -4.339330 -2.653401 -3.711457 -4.356068 -2.656915

%5 -2.976263 -3.5687527 -1.953858 -2.981038 -3.595026 -1.954414
%10 -2.627420 -3.229230 -1.609571 -2.629906 -3.233456 -1.609329

[ ]i¢indeki degerler prob. istatistikleridir. *, seviyede duraganligi gostermektedir.

ADF birim kok testi tiim degiskenler igin sabitli, sabitli ve trendli, sabitsiz ve trendiz
modellerle yapilmistir. Seviye ve birinci fark test sonuglarina gore, sabitli ve trendli modeldeki
LP degiskeni haricindeki diger degiskenlerin tamaminin seviye diizeyde duragan olmadig ve
birinci farklar1 alindiginda duragan hale geldigi goriilmiistiir. LP degiskeni sabitli ve trendli
modelde seviye diizeyde duragandir ve birinci farki alindiginda ise duraganligim
kaybetmektedir. Bu amagla LP degiskenin duraganlik derecesinin tespiti i¢in yaygin olarak
kullanilan Phillips ve Peron (1988) ile Kwiatkowski-Phillips-Schmidt ve Shin (1992)’in birim

kok testlerinden de faydalanilmistir.

Tablo 5: Phillips Peron (PP) birim kdk testi sonucu

Seviye Birinci Fark

Degiskenler - Sabit ve Sabitsiz ve - Sabit ve Sabitsiz ve
o Sabitli Trendli Trendsiz Sabitli Trendli Trendsiz
LP 1.131043 -2.233704 4.569859 -3.845495 -4.250198 -2.458811

[0.9967] [0.4533] [1.0000] [0.0073] [0.0126] [0.0161]

Kritik Degerler

%1 -3.699871 -4.339330 -2.653401 -3.711457 -4.356068 -2.656915

%5 -2.976263 -3.587527 -1.953858 -2.981038 -3.595026 -1.954414
%10 -2.627420 -3.229230 -1.609571 -2.629906 -3.233456 -1.609329

PP birim kok testinde de Ho: Seri duragan degildir ve Hi: Seri duragandir hipotezleri
kullanilmaktadir. LP degiskeni icin PP birim kok testi yapildiginda sabitli, sabit ve trendli,
sabitsiz ve trendsiz modellerde degisken seviye degerde duragan degilken, birinci farki
alindiginda her ii¢ model i¢in duragan hale gelmistir.

Tablo 6: Kwiatkowski-Phillips-Schmidt-Shin (KPSS) birim kok testi sonucu

Degiskenler _ Seviye _ _ _ Birinci Fark _ _
Sabitli Sabit ve Trendli Sabitli Sabit ve Trendli
LP 0.628305 0.156848 0.441964 0.189767
Kritik Degerler
%1 0.739000 0.216000 0.739000 0.216000
%05 0.463000 0.146000 0.463000 0.146000
%10 0.347000 0.119000 0.347000 0.119000

KPSS birim kok testinde Ho: Seri duragandir ve Hi: Seri duragan degildir hipotezlerine
gore serinin duraganlhigi degerlendirilir. KPSS birim kok testi sonuglarmma goére de LP
degiskenin seviye degerlerinde duragan olmadigi ve birinci farkinin alinmasiyla duraganlastigi
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tespit edilmistir. Yapilan farkli birim kok testi sonuglarina gore ekonometrik modelde yer alan
tiim degiskenler birinci farklarinda duraganlagmustir.

Serilerin duraganligi belirlendikten sonra tahmin sonuglarinin anlamli sekilde
degerlendirilebilmesi ve Johansen esbiitiinlesme analizinin yapilabilmesi icin VAR modeliyle
uygun gecikme uzunlugunun belirlenmesi gerekmektedir. VAR modeliyle elde edilen uygun
gecikme sonuclar1 Tablo 7°de gosterilmistir. * isaretine gére Schwarz (SC) bilgi kriteri bir
gecikmeyi uygun goriirken, Final Prediction Error (FPE), Akaike Information Criterion (AIC)
ve Hannan Quinn Information Criterion (HQ) bilgi kriterleri iki gecikmeyi gostermektedir.

Tablo 7: VAR modeli uygun gecikme uzunlugu se¢imi

Gecikme LogL FPE AlC SC HQ
0 232.957 2.45e-14 -17.15061 -16.66672 -17.01127
1 297.430 1.26e-15 -20.18697 -18.49338* -19.69928
2 330.911 8.93e-16* -20.83937* -17.93607 -20.00333*

Uygun gecikme uzunlugunun se¢iminde ayni zamanda otokorelasyon ve degisen
varyans sorununun olmamasi gerekmektedir. Tablo 8’de goriildiigii iizere VAR modelinde
gecikme uzunluklari i¢in yapilan otokorelasyon testinde Ho. Otokorelasyon yoktur hipotezi
kabul edilmistir. Ayn1 zamanda degisen varyans i¢in yapilan test sonucu da VAR modelinin
varyansinin sabit oldugunu gostermektedir. Yapilan testler sonucunda daha uygun sonuglar
vermesi nedeniyle gecikme uzunlugu bir olarak belirlenmistir. VAR modelinde ve Johansen
esbiitiinlesme analizinde gecikme uzunlugu bir olarak kullanilmistir.

Tablo 8: Diagnostik testler

VAR Otokorelasyon Testi
Gecikme LM istatistigi Prob.
1 34.75442 0.0927
2 22.12123 0.6287
VAR Degisen Varyans Testi
Ki-Kare Istatistigi 161.0437
Prob. [0.2543]

Sekil 1°de gortildiigii gibi karakteristik polinomlarin ters kokleri gember icerisinde yer
almaktadir. Bu sonugta VAR modelinin duragan oldugunu desteklemektedir.

1.5

1.0 4

0.5

0.0 P -

-0.5

-1.0

-1.5 T T T T T
-1.5 -1.0 -0.5 0.0 0.5 1.0 1.5

Sekil 1: Karakteristik polinomlarin ters kokleri

Caligmada serilerin ayn1 seviyede duragan olduklar: tespit edilmistir. VAR modeliyle
gecikme sayis1 bir olarak belirlenmistir. Istikrar saglayici kosullar degerlendirildiginde
otokorelasyon, degisen varyans sorunu yoktur ve karakteristik polinomlarin ters kokleri gember
icerisinde yer almistir. Modelin son asamasinda Johansen ve Juselius, (1990)’un gelistirdigi
Johansen egbiitiinlesme analiziyle uzun donemli iligkiler ve esbiitiinlesik vektor sayisi tahmin
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edilmistir. Tablo 9’daki Johansen esbiitiinlesme analizi sonucunda degiskenler arasinda uzun
doénemli bir iliskinin varligi bulunmustur. iz testi istatistigi ve maksimum 6z deger istatistigi
degerlerinin %5 kritik degerinden biiylik olmasi seriler arasinda esbiitiinlesme yoktur Ho
hipotezinin reddedilerek alternatif hipotezin kabuliinii saglamistir. Ekonomik biiylime, sermaye
stoku, isgiicii, ulasim altyapisi ve teknolojik gelisme arasinda uzun dénemli bir iligki vardir ve
bu seriler arasinda en az bir adet esbiitiinlesik vektor bulunmaktadir. Normalize edilmis uzun

donem vektorii Tablo 10°daki gibidir.

Tablo 9: Johansen esbiitiinlesme testleri

Ho: _ Trace %5 Kritik Prob Max. Eigen %5 Kritik Prob
rank=r Istatistigi Deger ' Istatistigi Deger '
r==0* 88.12547 69.81889 0.0009 41.05774 33.87687 0.0059
r<=1 47.06773 47.85613 0.0592 22.28755 27.58434 0.2060
r<=2 24.78018 29.79707 0.1694 13.92081 21.13162 0.3716
r<=3 10.85937 15.49471 0.2203 10.62556 14.26460 0.1740
r<=4 0.233801 3.841466 0.6287 0.233801 3.841466 0.6287

Tablo 10: Normalize edilmis vektor
Normalize Edilmis Esbiitiinlesme Katsayilari
LY LK LL LT LP

1.000000 -0.295595%** -0.134227 -2.692253*** -0.096875***

(0.03147) (0.08216) (0.30979) (0.00573)

(), degerleri standart hatalari, ***, 0,01 anlamlilik seviyesinde istatistiksel anlamlili§1 gostermektedir.
Normalize edilmis vektor asagidaki gibi gosterilebilir.
LY=0,295LK+0,134LL+2,692LT+0,096LP

Ekonometrik model sonuglarina gore Tiirkiye’de uzun donemde ekonomik biiytimeyi
(LY); sermaye stoku (LK), isgiicii (LL), ulasim altyapis1 (LT) ve teknolojik gelisme (LP)
degiskenleri pozitif olarak etkilemektedir. Isgiicii degiskeni disindaki diger degiskenlerin
tamami istatistiksel olarak anlamlidir. Yapilan calisma neticesinde Tiirkiye’deki ulasim
altyapisinin ekonomik biiylimeye 6nemli bir katki sagladigi sonucuna ulagilmistir. Calismanin
sonuglar1 bolgesel ve ulusal alanda yapilan ampirik caligmalar1 destekler niteliktedir. Ulagim
altyapisinin bolgesel biiylime tizerindeki etkilerini aragtiran Munnell (1992), Fernald (1999),
Ozbay vd. (2007), Hu ve Liu (2010), Hong vd. (2011), Lall (2007), Mas vd. (1996), Pereira ve
Sagales (2003) ve Alvarez vd. (2006) ekonometrik analizlerinde ulasim altyapisi tiirlerini
kullanarak ulasim altyapisinin bolgesel ¢iktiyr olumlu etkiledigi sonucuna ulagmistir. Flores de
Frutos vd. (1998), Pereira ve Sagales (2001), Sturm vd. (1999), Pereira (2000), Everaert ve
Heylen (2001), Boopen (2006), Khadaroo ve Seetanah (2008) ve Na vd. (2013) ulasim
altyapisinin ulusal biiyiime iizerindeki etkilerine yonelik yaptiklari caligmalarda ulasim alt
yapisinin, Ozel sektor ¢iktisinda ve ekonomik verimlilikte olumlu degisimler yarattigini
belirlemiglerdir. Ayrica ulasim altyapisi uzun dénemde, ekonomik biliyiimenin 6nemli bir
destek¢isi olabilmekte ve iilkelerin kalkinmasinda belirleyici bir faktdr olarak
kullanilabilmektedir.

Diger iilkelerde yapilan ¢aligmalara benzer sekilde ulasim altyapisina yonelik yatirimlar
Tiirkiye’nin uzun dénemdeki biiylime ve kalkinmasina katk: saglayabilecektir. Son donemde
Tiirkiye’nin ulagim altyapisi politikalarindaki gelismeler incelendiginde 2023 hedefleri
dogrultusunda hazirlanan ve 2014-2018 donemini kapsayan Onuncu Kalkinma Plani’ndaki
hususlar dikkat ¢ekmektedir (Kalkinma Bakanligi, 2013, s. 122-127). Planda hedeflenen
unsurlardan birisi ulagim altyapisinin gelistirilmesidir. Bu amagla yurti¢i ve yurtdisi iiretim ve
tiketim merkezlerinin baglantisinin saglanmast ve ulagim tiirlerinin kendi igerisinde
biitiinlesmis hale getirilmesi yoniinde c¢alismalar yiiriitiilmiistir. Bu dogrultuda tagima
faaliyetlerinin ulagim tiirleri arasinda dengeli sekilde dagitilmasiyla daha etkin bir yap1 ortaya
cikabilecektir. Komsu iilkelere ve yeni pazarlara erisimi saglayan giizergahlarin olusturulmasi
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bliylime agisindan onemli goriilmektedir. Bu amagla Tiirkiye’nin cografi avantajlarinin,
ekonomik gelismeye ve ticaret hacmine yeterince yansitabilmesi i¢in maliyetleri optimize
edecek, iiriin dongii stirecini kisaltacak, ulastirma, depolama, paketleme ve stok yonetimi gibi
islevleri biitiinlestirebilecek bir yiikk tasimaciligi ve lojistik altyapisinin gergeklestirilmesi
gerekmektedir.

Sonu¢

Giiniimiizde kiiresel gelismeler, teknoloji alaninda yasanan degisimler ve serbest ticaret
hacmindeki genislemenin etkisiyle ulagim altyapisina yapilan yatirimlarin iilke ekonomisine
sagladigi katkilar giderek artmaktadir. Ulasim altyap1 yatirimlari seyahat siirelerini kisaltmakta,
atil halde bulunan kaynaklar1 ag etkisiyle aktif hale getirebilmektedir. Ayn1 zamanda tagima
maliyetlerini azaltarak, liretim ve yatirim siire¢lerine olumlu katkilar saglamakta istihdami ve
dis ticareti artirabilmektedir. Ortaya ¢ikan bu ekonomik faydalar nedeniyle ulagim altyapisinda
meydana gelen degisimlerin ekonomik biliylimeyi artirdigini destekleyen ¢aligmalarin
yayginligi literatlirde giderek artmaktadir.

Ulasim altyapisindaki aksakliklar piyasalarin genislemesini, erisim kolayliklarini, girdi
arzini, maliyetleri, isgiicli piyasasini ve bolgeler arasindaki gelismislik farkliliklarini olumsuz
etkileyerek tilkelerin ekonomik gelisimine zarar verebilmektedir. Sagladig1 faydalar nedeniyle
ulagim altyapisinin ekonomik biiylimeye 6nemli katkisi olmakta ve diinya ekonomisinde s6z
sahibi olan {ilkelerin ulasim altyapisinda en ¢ok tercih ettigi tasima seklinin karayollar1 oldugu
izlenmektedir. Ulasim altyapisinin karayolu uzunluklariyla belirlendigi ¢alismada Cobb-
Douglas tiretim fonksiyonu ve 1988-2015 doénemi yillik verileri kullanilarak VAR analizine
dayal1 Johansen esbiitiinlesme testi sonucunda Tiirkiye’deki ulagim altyapisinda meydana gelen
degisimin uzun donemde ekonomik biiylimeyi pozitif etkiledigi sonucuna ulasilmistir. Ulusal
diizeyde yapilan ¢alismalarda genellikle birbirinden farkli ekonometrik yontemler uygulanarak
pozitif sonuglarin elde edildigi goriilmektedir. Caligmada kullanilan VAR analizine dayali
Johansen Esbiitiinlesme yontemi de diger ekonometrik uygulamalar1 destekler nitelikte uzun
donemli pozitif bulgulara katki saglamistir. Ayrica Tiirkiye igin yapilan uygulamali
caligmalarda ulagim altyap1 verisi olarak ¢cogunlukla yatirim harcamalar1 ve altyap1 sermaye
stoku rakamlar1 degerlendirilirken, bu caligsmada ise literatiirde kullanilabilecegi ifade edilen
yol uzunluklarindan faydalanilmistir. Diger yandan yine literatiirde son donemlerde yapilan
caligmalarda ulasim altyapisindaki gelisimin kolaylastirdig1 erisilebilirlik (accessibility)
kavramina odaklamldig1 gériilmektedir. Ulkemiz icin yapilacak ¢alismalarda da bu kavramim
lizerine yogunlagilmasinin O6nemli oldugu Ongoriilmektedir.  Artan ulasgim altyapisiyla
erigilebilirlik baglantilarinin genisletilmesi pazar potansiyeli, dis ticaret hacmi, turizm ve
yatirim kararlar1 gibi birgok ekonomik unsura etki edebilmekte ve ekonomik biiylimeye katk1
saglayabilmektedir. Ayrica ekonomik biiyliimenin gergeklestirilmesinde ulastirma altyapisinin
uzun donemli politikalarda belirleyici olabilecegi dikkate alinmalidir.
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