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ULASTIRMA HARCAMALARI - IKTiSADI BUYUME ILiSKiSi: TURKIYE
UZERINE EKONOMETRIK BiR UYGULAMA

BEYHAN INCEKARA

Bu c¢alisma, Tiirkiye’de ulastirma harcamalar1 ile iktisadi biiyiime iliskisini
incelemeyi hedeflemistir. Ulastirma sektorii, bir {ilkenin hem iiretim giiciini
olusturmast hem de yatirimlarin ekonomide yarattigi etkiler agisindan oldukca
onemlidir. Bu nedenle, c¢alismada oOncelikli olarak ulastirmanin ve iktisadi
bliylimenin genel ve teorik cercevesi ¢izilmistir. Buna ek olarak, bu cerceve
kapsaminda Tiirkiye’de ulastirmanin tarihine ve giincel durumuna ulastirma modlari
itibariyle deginilmistir. Ayrica Tiirkiye’deki GSYIH, enflasyon, ihracat, ithalat ve
yabanci yatirimlar gibi makroekonomik gdstergelerle ulastirmanin yeri saptanmistir.
Calismada ulastirma sektoriiniin yapisinin yani sira Tiirkiye’deki iktisadi biiyiime ve

ulastirma harcamalari arasindaki iligki irdelenmistir.

Bu calismanin amaci, Tirkiye’de ulastirma harcamalar ile iktisadi biiyiime
arasindaki iliskiyi ve bu iligkinin yoniinii 1960-2014 donemi i¢in tespit etmektedir.
Toda Yamamoto ekonometrik analiz yontemi kullanilarak gergeklestirilen analiz
bulgularina gore, kamu harcamalar1 kapsaminda ele aliman ulastirma
harcamalarindaki artig iktisadi biiylimeyi etkilememektedir. Buna karsin, iktisadi
bliylime arttik¢a ulastirma harcamalar1 da artmaktadir. Calismanin bulgular1 Wagner
Yasast’yla ortlismektedir. Wagner Yasasi’na gore iktisadi biliylime arttikga kamu

harcamalari artig gostermektedir.

Anahtar Kelimeler: Ulastirma harcamalari, ulastirma ekonomisi, iktisadi biiyiime,

Toda Yamamoto analizi



ABSTRACT

THE RELATIONSHIP BETWEEN TRANSPORTATION EXPENDITURES
AND ECONOMIC GROWTH: AN ECONOMETRIC APPLICATION ON
TURKEY

BEYHAN INCEKARA

This study aims to explore the relationship between transportation expenditures and
economic growth in Turkey using an econometric method. Transportation sector
plays a crucial role for a country in terms of both creating their production potentials
and having the impacts of investments on the economy. In this context, general
(conceptual) and theoretical framework of transportation economics and economic
growth were drawn primarily. Afterwards, historical and current state of
transportation economics in Turkey were analyzed based on the modes of
transportation within this framework. Besides, the role of transportation economy on
Turkey’s macroeconomic indicators such as GDP, inflation, export, import, and
foreign investments was identified. In addition to the structure of transportation
economics in Turkey, growth periods in Turkey were also examined. The purpose of
this study is to determine the relationship between economic growth and transport
spending in Turkey and the direction of this relationship for the period between 1960
and 2014. According to the findings of the analysis carried out using econometric
analysis method, namely Toda Yamamoto, the increase in the transportation
expenses covered in public expenditure does not affect the economic growth.
However, the increase in economic growth increases transport costs. The findings of
the study provide a consistent result with the policy of Wagner Act. According to
Wagner Act, the increase in economic growth shows an increase in government

spending.

Key Words: Transportation Expenditures, Transportation Economics, Economic

Growth, Toda Yamamoto Analysis



ONSOZ
Bu calisma, Tiirkiye’de ulastirma harcamalari ile iktisadi biiyiime arasindaki iliskinin

ekonometrik bir yontemle analiz edilmesi ve bu analiz sonucunda nasil bir iligkinin

oldugunun saptanmasi amaciyla yapilmastir.

Ulagtirma harcamalar1 ve iktisadi biliylime iligkisini ele alan calisma 1960-2014
donemini kapsamaktadir. Ekonometrik analizin yapildigi bu g¢alismadaki hipotez,

ekonomik biiytimenin ulastirma harcamalarina etkisi vardir seklindedir.

Toda Yamamoto ekonometrik analizi ¢ercevesinde; 1960-2014 donemi igin
ulastirma harcamalarinin iktisadi biiylime iligkisi incelendiginde; Wagner Yasasi’na
uygun sonuglar elde edildigi goriilmektedir. Wagner Yasasi’na gore iktisadi biiyiime
arttikga kamu harcamalar da artis gdstermektedir. Yapilan analiz sonucunda; kamu
harcamalar1 kapsaminda inceledigimiz ulastirma harcamalarindaki artigin iktisadi
bliyimeyi etkilemedigi fakat iktisadi biiyiime gerceklestikce ulastirma
harcamalarinin arttig1 goriilmektedir. Siiphesiz, tezin hazirlanmasinda en biiyiik
destegi danisman hocam Prof. Dr. Cem SAATCIOGLU saglamistir. Degerli hocama
sonsuz tesekkiirlerimi arz ediyorum. Ayrica benden katkilarini esirgemeyen tez
izleme komitesi iiyelerine ve degerli hocam Yrd. Dog. Dr. Aycan HEPSAG’a
tesekkiirii bor¢ bilirim. Son olarak gostermis oldugu anlayis ve sonsuz desteginden

dolay1 sevgili aileme tesekkiir ederim.
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GIRIS

Ulastirma sektorii, kiiresellesmeyle birlikte hem artan uluslararasi ticaret ve
lojistik faaliyetlerinde hem de yolcu tasimaciliginda onemli bir yere sahiptir.
Ulastirma sektorii hem diinyada hem Tiirkiye’de son donemlerde gelistirilmesi

yoniinde ortak goriis bildirilen sektorler arasinda yer almaktadir.

Ulastirma sektoriiniin son zamanlarda onemini arttiran faktorlerden biri de;
bilisim teknolojilerinin gelisimiyle internetten aligverigin artmasidir. Sanal alisverisin
artis1 da ancak ulastirma ve pazarlama kanallarinin gelismesiyle miimkiin olmaktadir.
Ayrica Tiirkiye icin yabanci sermaye yatirimlar bilylik 6nem tagimaktadir. Yabanci
sermaye yatirimlart ulagtirma altyapisinin  gelismis oldugu iilkelere dogru
artmaktadir. Bunun i¢in de Tiirkiye’de yabanci sermaye yatirimlarini arttirmak igin

ulastirma altyapisi genisletilmelidir.

Bunlarin yani sira ulastirma sektorii birgok sektorle etkilesim halindedir.
Ozellikle de ulagtirma ile turizm sektdrii arasinda siki bir bag bulunmaktadir. Turizm
doviz girdisi agisindan oldukg¢a dnemli bir hizmet sektoriidiir. Bir tilkedeki turizmin
makroekonomik degiskenleri etkilemesi ve biliylimeye olumlu katkida bulunmasi i¢in
o TUlkenin ¢ok iyi organize edilmis bir ulastirma altyapisina sahip olmasi

gerekmektedir.

Tiirkiye’de ulastirma sektoriindeki sicramalarin 2002 dénemi itibariyle
basladig1 goriilmektedir. 2002-2014 yillart arasinda bu sektore yapilan harcamalarin
sirekli arttig1 goriilmektedir. Sadece 2008 krizi sebebiyle bir donem duraklama

yasandiysa da genel egilim artig yoniindedir.

Ulastirma sektoriindeki gelismenin yaninda, Tirkiye’deki iktisadi biiylimeye
bakildiginda 2001 bankacilik krizi ve 2008 kiiresel krizi sebebiyle biiylime oranlar
eksilere diismiistiir. Bunlarin disindaki donemlerde ise genel artiglar goriilmektedir.
Iktisadi bilyiime ulastirma iliskisine bakildiginda; Tiirkiye’de iktisadi biiyiimenin

artt1ig1 donemlerde ulagtirma harcamalarinin da artti1 goriilmektedir.



Bu caligmada ele alinan konu; ulastirma sektoriine yapilan harcamalar ile
iktisadi  biliylime arasindaki iliskidir. Calismanin amaci Tirkiye’deki ulastirma
harcamalar1 ile iktisadi biliylime arasindaki iliskiyi ve bu iliskinin hangi yonde

oldugunu ekonometrik bir yontemle analiz edip, yorumlamaktir.

Calisma, daha once yapilmis olan ¢aligmalar1 desteklemektedir. Literatiire
katkisina baktigimizda; kamu harcamalari igerisinde en biiyilk pay1 olusturan
ulagtirma harcamalarinin ekonomik biiylime sonucunda arttig1 goriilmektedir.
Tirkiye’de 1960-2014 yillarin1 elen alan baska c¢alismanin olmamasi ve bu

yontemin kullanildig1 bagka calisma olmadigindan énemlidir.

Ulagtirma harcamalart ile iktisadi biiyiime iliskisini ela alan ¢aligma 1960-
2014 donemini kapsamaktadir. Ekonometrik analizin yapildig1 ¢alismada, ulastirma
harcamalarinin  iktisadi biliylimeye etkisi ve iktisadi biliylimenin ulastirma
harcamalarina etkisi oldugu seklinde iki hipotez bulunmaktadir. Calismada analiz
yapilirken; degiskenler arasindaki iligkinin Toda ve Yamamoto  tarafindan
gelistirilen nedensellik analiziyle arastirilmasi asamasinda ilk olarak degiskenlerin
duraganlik mertebelerinin belirlenmesi amaciyla Genisletilmis Dickey-Fuller (ADF)
ve Phillips-Perron (PP) birim kok testleri kullanilmistir. Bu testlerin sonuglari

yorumlanmustir.

Bu dogrultuda ¢alisma ii¢ boliimden olusmaktadir: “Ulastirmanin ve iktisadi
Biiyiimenin Genel ve Teorik Cercevesi” baglikli 1. Boliim’de 6ncelikle ulagtirmanin
temel nitelikteki tanimlamalarina, tarihsel gelisimine, ulastirma sektoriiniin
ozelliklerine deginilmis, sonrasinda iktisadi biiylimenin tanimi, teorisi ve iktisadi
bliyimenin kaynaklar1 incelenerek biliylimenin Ol¢lilmesine yer verilmistir.
“Tiirkiye’de Ulastirma ve Iktisadi Biiyiime” baghkli II. Béliim’de, Tiirkiye’de
ulastirmayr ~ karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu ulastirmasi olarak
incelenmis, sonrasinda makroekonomik gdostergeler yardimiyla wulastirmanin
Tiirkiye’deki durumuna yer verilmistir. Bu boliimde son olarak Tiirkiye’de iktisadi

biliylime ve ulastirma iliskisi incelenmistir.



“Tiirkiye’”de Ulastirma Harcamalari ve lktisadi Biiyiime Iliskisinin
Ekonometrik Analizi” baglikli III. Boliimde, Teorik olarak Wagner Yasasi ve
Keynes’in Teorisi incelenmis olup Toda Yamamoto yontemine gore, Tiirkiye’de

ulastirma harcamalari ve iktisadi Biiyiime iliskisi analiz edilmistir.



BIRINCi BOLUM
ULASTIRMANIN VE IKTiSADI BUYUMENIN GENEL VE
TEORIK CERCEVESI

1.1. ULASTIRMANIN GENEL VE TEORIK CERCEVESI
1.1.1. Ulastirmanin Tanim ve Tarihsel Gelisimi

Ulastirmanin tarihsel gelisimi incelendiginde ulastirmanin  ekonomik
yansimalarinin yaklasik bin yil dncesinden basladigini sdylememize destek olacak
pek cok durumu dile getirebiliriz. Ipek Yolu’nun kurulmasiyla ekonomik amagclarmin
o donem i¢in hangi noktalara ulastigini, diinyanin bu ticaret yoluyla nasil gelistigini
gorebilmekteyiz. Avrupa’nin bu yol vasitasiyla yepyeni bir diinya ile tanismasi,
ticaretin zenginliklerinin farkina varmasi ve bu yolun énemini anlamasi sonrasinda
ise artik ulasimin vazgecilmez olduguna kanaat getirdigi de tarihin gelisim seyrinden
anlasilacaktir. Nitekim, Osmanl Imparatorlugu ve Roma Imparatorlugu arasindaki
savaslar, bu yolun kullanimini Avrupa i¢in sikintilt bir hale getirdiginde, diinyaya
acilmanin farkli alternatifleri aranir olmus ve bu arayis Chiristoph Colomb’un adinin
diinya tarihine gegmesine neden olan deniz yolculuklarinin da baslangici sayilmistir.
Kesifler ¢agi, bu arayis sonrasinda Amerika kitasinin kesfi ile baslamis ve artik

. o . o L1
insanoglu bu noktadan sonra yerinde duramayacagina karar vermistir.

Gelisen bilgi, bilimsel ve cografi birikimler, temelinde ekonomik hedeflerin
oldugu bu ulasim aglarinin olugsmasina, gelismesine ve giliniimiizdeki halini almasina
yardimc1 olmakla birlikte, bu ulasim aglarinin merkezi noktalarinda bulunan
limanlar, sehirler ve iilkeler de bu gelisimin nimetlerinden faydalanmislardir. Buhar
makinesinin icadiyla ulastirmanin ekonomik boyutu katlanmis ve demir yollar

kendini gostermistir. Artik daha hizli ve daha yiiksek kapasiteli tasima imkanina

1 James T. Kneafsey, Transportation Economic Analysis, London: Lexington Books, 1975, p.7.



sahip olan diinya, Ipek Yolu’na olan bagimhiligindan da kurtulmus daha dzgiir ve

genis ekonomiler olusturan ulagim aglari insa etmeye baslamustir.?

Savaglarin, biliyliyen ekonomilerin ve simirlarin belirleyicisi olarak bu
ulagtirma aglarinin 6nemini gormek, ulagimin giiniimiizdeki ehemmiyetine de 151k

tutacaktir.

Yukaridaki Ozet seyri itibariyle ulastirmanin ne denli 6nem tasidigi ve
ekonomik boyutunun nerelere ulastigi tahmin edilebilir. Ancak somut anlamda bu
gelisimin istihdam, tiiketim, yatirim, harcamalar ve kullanim maliyetleri ortaya
konuldugunda wulastirma ekonomisinin boyutlar1 daha saglikli bir bigimde

Ol¢timlenebilecektir.
1.1.1.1.Ulastirmanin Tanim

Ulastirma fonksiyonu, yapilan isin mahiyeti itibariyle, insanlik tarihi kadar
eski sayilmasi miimkiin olacak eylemleri barmmdirmaktadir. Bu fonksiyonun
degiskenleri yani ulastirilan seyler géz oniine alindiginda ¢ok genis bir yelpazede
gerceklestigi, kavramsal olarak da “Insanlarin, mallarin, haberlerin ulasmasin
saglayan islerin ve araglarin tiimii, miinakalat™ seklindeki sozliik tanimiyla ne denli
genis bir yelpazesi oldugu daha somut olarak algilanabilecektir. Ekonomik anlamda
ise ulastirma, iiretim mallarinin tretildigi lokasyondan tiiketilecegi destinasyonlara
ulagtirllmas: faaliyetine isaret etmektedir. Dolayisiyla bu eylem igerisinde
hammaddeler, iiretim faktorleri (techizat, insan, enerji vs.) ve {lriinler yer
almaktadir.* Bu denli genis bir hizmet yelpazesine sahip olan ulastirma, eylemleri
neticesinde ekonomik bir sonug¢ lretmektedir. Gelisen diinya diizeni igerisinde

degerlendirildiginde ise; globallesme siirecinde ticari sinirlarin kalktig1 ve diinyanin

ilhan Tekeli ve Selim ilkin, Cumhuriyetin Harci1 Modernitenin Altyapis1 Olusurken, Istanbul:
Istanbul Bilgi Universitesi Yaymlari, 3.Cilt, 2004, s.70.

® TDK Genel Sozlik, http://www.tdk.gov.tr/index.php?option=com_gts&arama=gts&gquid=
TDK.GTS.5517b7af814b75.29230176, Erisim Tarihi: 10.01.2015

Feryal Orhon Basik, Ulastrma Isletmelerinde Maliyet Muhasebesi, Eko-Bil Yayini, No:7,
Istanbul, 1983, s.8.
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her bir kdsesinin bu anlamda etkilesim igerisinde oldugu g6z 6niine alinirsa,

ulagtirmanin sinirlari da diinyanin her yeri olarak yeniden sekillenmistir.

Sektorel anlamda hava, deniz, kara ve demiryollar1 ile yapilan fiziki ulastirma
faaliyetlerinin yani sira, gelisen teknoloji ile birlikte haber, mesaj, medya yayinlar
gibi bir kapsam1 da edinmis ve yeni bir dijital ulagtirma boyutu da sektore dahil

olmustur.

Ulastirma, arz-talep dongiisiinlin  vazgegilemez tamamlayici  halkasi
pozisyonunda bulunan ekonomik bir faaliyettir. Sektdrel anlamda, turizm, ticaret,
tarim ve sanayi sektorleriyle olan etkilesimi itibariyle hem ekonomik bir unsur olma
ozelligi tasimakta hem de iilke ekonomisine katki saglamaktadir.” Ulastirmanin
ekonomik unsur olma 6zelligi, ekonomiklik ihtiyacini da beraberinde getirmektedir.
Bu dogrultuda, ulastirmanin insanlarin ihtiyaclarina ve isteklerine yonelik olan
mallar1 veya hizmetleri onlara ulastirma diger bir tabir ile mekansal yer degistirme
islevini, maliyet boyutunu da g6z oniinde bulundurarak yerine getirilmesini gerekli
kilmaktadir. Yapilan bu tasima eyleminin hem islevsel hem de maddi yonler

itibariyle fayda iiretmesi beklenir.®

Bu beklentiyi karsilayabilen aktorler, hem ekonomik fayda iiretiminde hem
de rekabet zemininde On siralarda yer alabilmektedirler. Teknolojinin de gelisimiyle
birlikte tasimaciligin alternatifleri ¢ogalmis ve ekonomiklik prensibi sektérde yer
edinebilmistir. Harcanan kaynaklar ve iiretilen sonug iligkisi isletmelerin Onemli
kriterleri arasinda yer almakla birlikte artik ulastirma fonksiyonu da triin/hizmet
maliyetleri agisindan ekonomik bir 6neme sahiptir. Bu anlamda bir ydneylem
uygulamasi niteligi kazanan ulastirmanin bu 6nemini tetikleyen en biiyiik faktorlerin
basinda kiiresel rekabet ortami1 gelmektedir ve bu baglamda iiriin/hizmet maliyetleri
arasinda  Dbelirleyicilik ~ fonksiyonuna sahip 6nemli bir faktdor olarak

degerlendirilmektedir.

Cem Saat¢ioglu, Ulastirma Ekonomisi, Teori ve Politika, Gazi Kitabevi, Ankara, 2011, s.1
Cem Saatcioglu, Ulastirma Sistemleri ve Politikalari: Tiirkiye-Avrupa Birligi Uygulamalari,
Gazi Kitabevi, Ankara, 2006, 5.9



Ekonominin diger sektorleriyle giiclii bir iliski igerisinde olan ulagtirma
sektorli, ekonomiye dogrudan etki ettigi gibi dolayli etkileri de mevcuttur. Tiiketici
pozisyonu ile ulastirma sektorii; tagima araglarini lireten sektorler agisindan dogrudan
bir ekonomik sonug iireticisi olmakla birlikte, sanayi, endiistri ve iiretim yapilarinin
olusmasinda da belirleyicilik roliine sahiptir.” Sosyal yapilarin olusmasinda dahi
ulastirmanin énemi goz ardi edilememektedir. Gerek ticari hayat gerekse toplumsal
yasam acisindan ulastirma hizmetleri ve altyapisi dncelikli gereklilikler arasinda yer
almakta, endiistriyel ve sanayi bolgelerinin olusumunda da ulastirma fonksiyonunun
islevselligi biiyiik 6nem arz etmekle birlikte bu bdlgelerin olusturulmasinda ulagim

imkanlar1 dikkate alinmak suretiyle planlama yapilmaktadir.

Ulastirma yatirnmlarmin mali biiyiikliigli, bu yatirnmlarin herhangi bir
isletmenin yapabileceginin ¢ok iistiinde olmasi sebebiyle devletler tarafindan hayata
gecirilmelerini zaruri kilmaktadir. Bu hizmeti veren devletin, yararlanicilardan
edindigi ekonomik fayda ise yine ulastirmanin biiyiikk hacimli ekonomi iiretme
fonksiyonu igerisinde 6onemli bir yer tutmaktadir. Parali yollar, demir yollari, deniz
yolu ve boru hatlar1 {izerinden 6zel sektoriin ulastirma hizmeti almasi neticesinde
ortaya ¢ikan devlet gelirleri diisiiniildiiglinde ulastirma altyapi hizmetlerinin tirettigi
deger daha somut goriilebilecektir. Ulastirma hizmetleri i¢in gerekli olan altyap:
yatirimlarinin  ekonomik biiyiimeye olan etkisi ve ekonomi politikalarinin
belirlenmesindeki rolii, ulastirmanin ekonomik katki baglamindaki erkine isaret
etmektedir. Bu yonil itibariyle kalkinma planlarinda sanayilesme, ticaret ve
kentlesme konularinda katma deger {iretilebilmesi noktasinda son derece kritik

oneme sahip bir degisken olarak degerlendirmeye tabi tutulmaktadir.®

Netice itibariyle ulastirma, toplumsal ihtiyaglarin karsilanmasi noktasinda
ulasim ara¢ ve kaynaklarmin tahsisini ifade eden ve makroekonomik yonii itibariyle
bir tilkenin ekonomik kaynaklariin belirli bir dilimini olustururken mikro-ekonomik
Olcekte de ulastirma hizmeti sunan isletmelerle nihai tiiketici arasindaki iliskiden

olusan finansal degerleri ifade etmektedir. Bununla birlikte ulastirma ekonomisi, en

Nazif Kuyucuklu, Tiirkiye iktisady, Filiz Kitabevi, istanbul, 1993, 5.455.
Oytun Megik, “Ulastirma Aglarmin Ekonomik Entegrasyona Etkisi ve Tiirk Diinyasi Boyutu”,
Usak Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, 5(2):22-33, 2012, 5.25



kiigiik olcekte bir yol projesinden daha biiyiikk Olgeklerde ulusal yatirimlarin
ulastirmaya ayrilacak olan paylarina kadar genis bir yelpazede kendini

g('js‘[ermektedir.g
1.1.1.2. Ulastirmanin Tarihsel Gelisimi

Ulastirmanin tarihsel gelisimi, ulastirma sektoriiniin gelisim siireciyle paralel
bir bi¢imde sekillenmis, ulastirmanin ekonomik fonksiyonunun ve etkisinin
gelismesine bagl olarak ulastirma ekonomisi de 6nem kazanmistir. Bu baglamda
ulastirma sektoriiniin gelisiminin analizi ulastirmanin tarihsel seyrine de 1s1k

tutacaktir.

Insanoglu var oldugu giinden giiniimiize kadar hayatin1 idame ettirme ¢abasi
yoniindeki gereklilikleri yerine getirmis; avcilik, tarim, zanaat, sanayi, endiistri,
teknoloji ve benzer faaliyetleri gelistirerek uygulamigtir. Tarihsel gelisim siirecinde
bu faaliyetler, iriinlerini bir yerden bir yere naklederken kullanilan yontemlerle
benzer sekilde farklilasmis ve taginacak olan seyin mahiyetine bagli olarak iiretim
yeri, toplama merkezi gibi farkli alternatifler ortaya ¢ikmigtir. Bu anlamda ulasim,
toplumlarin gida, 1sinma, barinma gibi baslica ihtiyaglarinin yaninda etkin bir rol

iistlenen tamamlayici bir gereksinim olarak kendini gostermektedir. 10

Ulasim; insanlarin, mallarin ve hizmetlerin iki nokta arasinda bir yerden diger

bir yere taginmasinda yer ve zaman faydasi saglayan bir eylem ve unsurdur.

Yer ve zaman faydasmna kisaca deginecek olursak; ulastirmada yer
fonksiyonu, mallarin yogun oldugu bolgelerden daha az veya hi¢ olmadig: bolgelere
taginmasini ifade etmesinin yani sira yolcu tagimaciliginda da yerlesim yerinin se¢im
sartlarina bagli olarak bireyin yerlestigi yerde yine ulastirma acisindan yer

fonksiyonu ile ifade edilmektedir.™*

Saat¢ioglu, Ulastirma Ekonomisi, 5.10-11.
10 james T. Kneafsey, a.g.e., p30.
n Saat¢ioglu, Ulastirma Ekonomisi, 5.13



Bir bagka tanimla ise ulastirmanin yer fonksiyonu malin bulunma ¢oklugu ve
faydasi ile iligkili olarak ifade edilmektedir. Buna gore, bir malin ¢ok bulundugu
veya az faydali oldugu bir yerden az bulundugu veya hi¢ bulunmadigi, faydasinin
yiiksek oldugu bir yere tasinmasiyla meydana gelen ek fayda anlasilir. Ulastirmanin
yer faydasina 6rnek olarak yolcu ve turist tagimalari, insanlarin yaptiklari seyahatler,
turizm pazarlarindan turist ¢ekim merkezlerine taginmasi verilebilir.*? Bu anlamda
insanlarin arzu ettikleri yerlere; gormek, gezmek, eglenmek, dinlenmek v.b.
maksatlarla ulastirilmalart1 ve bundan dogan fayda, yer unsurunun sagladigi bir

sonugctur.

Ulastirmanin yer fonksiyonu arz-talep dongiisiiniin devamliligi ile de iliskili
olacaktir. Bu anlamda ise yer fonksiyonu arzin yogun oldugu bdlgelerden talebin

yogun oldugu bolgelere mallarin taginmasi olarak ifade edilebilir.

Zaman kavramindan anlasilacag: tizere, daha kisa zamanda yani daha hizl
ulasimdan dogacak fayda, ulastirmanin zaman fonksiyonuna isaret etmektedir.
Mallarin siiresinde pazara ulastirilmasinin yani sira insanlarin da ulasimda daha az
zaman harcayarak bir yerden bir yere ulagmalari, dinlenme ve bos zaman
olusturabilmeleri ulagtirmanin zaman fonksiyonu olarak tanimlanmaktadir. Ancak,
bu yonde kisilerin genel tercih egilimi, zaman tasarrufundan ziyade maddi tasarrufu
saglayabilecek olan ulagtirma alternatifinin secilmesi yéinl'jndedir.13 Ulastirmanin
zaman fonksiyonu daha az zamanda daha ¢ok yolcu veya mal tasinmasi olarak

Ozetlenebilecektir.

Ulastirma planlar1 hazirlanirken veya 1iyilestirilmesinde ‘“‘seyahat siiresini
kisaltmanin” hedeflenmesi tercih edilir. Bunun nedeni yolcular agisindan zamanin
parasal bir degere sahip olmasidir. Bununla beraber modern ulastirmada, teknik
ilerlemelerden dolay1 ortaya ¢ikan hizli ulasim seklindeki zaman faydasinin yaninda,

zamanin optimum kullanim1 da biiyiik rol oynamakta, hizmetler genislemekte veya

12" Berna Dengiz vd., Tiirkiye’de ve Avrupa Birligi iilkelerinde Demiryollarr”, 2.Ulusal Demiryolu
Kongresi, Istanbul, 15-17 Aralik s.48
¥ Saatgioglu, Ulastirma Ekonomisi, 5.13.



daralmaktadir. Burada zamanin optimum kullanimi ulastirma arzinin gerektigi

zamanda, gerektigi yerde ve gerektigi miktarda olmasi ile miimkiin olabilmektedir.™

Ulastirmanin mekan ve zaman fonksiyonlarina bagli olarak; ulastirmanin
ekonomik yonii, mallarin marjinal faydalarinin nispi olarak diisiik oldugu yerlerden,
daha yiiksek oldugu yerlere miimkiin olan en kisa zamanda tasinmasi suretiyle yer ve
zaman faydasi yaratan bir faaliyet oldugu ifade edilebilmektedir. Boylelikle, bu
minvalde yapilandirilmis bir ulagtirma sistemi mal akisini ve insanlar agisindan da
ulasimi  hizlandirmak kaydiyla ekonomik dongiiyii hizlandirarak iiretkenlik ve

ekonomik fayda saglayacaktir.

Ulasim, modern uygarligin altinda yatan faktorlerden olan insanlarin hareketi,
mallarin karsilikli degis-tokusu, iletisimdeki ilerlemeler ile bilgi ve birikimlerin
yayilmasi gibi eylemlerin timiinii miimkiin hale getirmektedir. Ulastirma,toplumsal
yapilara gore bigimlendirilen ve ihtiyaglara gore sekillendirilen yontem ve araglarla,

faaliyet bigimleriyle de toplumsal yapiy1 etkileyen bir hizmet sektorii faaliyetidir.™

Degisen ihtiyaclar degisen yontem ve araglari getirmekle birlikte, ulastirma
altyapisinin olugsmasini da gerekli kilmistir. Teknolojinin biiyiik katkisi ile birlikte bu
araglar ve yontemler igin gerekli olan altyap: da artan bir ivme ile gelisim sergilemis

ve halen sergilemektedir.

Tarihsel seyri igerisinde ulagtirmanin, insan giicii ile baslayip hava
tasimaciligina kadar gelisen genis bir perspektif igerisinde hatirt sayilir bir gelisimle
degisim gosterdigi sdylenebilmektedir. Bu denli ivmeli gelisiminin gerekgelerinin
basinda miilkiyet ve hakimiyet fikirleri yer almakta; Imparatorluklar ¢aginda
karsimiza c¢ikan istila ve somiirge hareketlerinin getirisi olarak mekansal yer
degistirmenin son derece biiyilk Ooneme sahip olmasmin bu anlamda gelisim
reaksiyonunu hizlandirdig1 goriilmektedir. Imparatorluklarin, smirlarmi gelistirme ve

hakimiyet kurma ¢abalar1 igerisinde ulastirmaya duyulan ihtiyag, onlar1 bu hususta

¥ Siileyman Barda, Miinakale Ekonomisi, istanbul Universitesi Iktisat Fakiiltesi Yaymi, Yay.

No:154, Istanbul, 1964, s.27

Ferhat Akbey, Esin Candan ve Nuri Erkin Bager, “Bilgi Ekonomisi ve Birikim Siirecinin
Mekandan Kopmasi”, 3.Ulusal Bilgi, Ekonomi ve Yénetim Kongresi, Osmangazi Universitesi,
Eskisehir, 25-26 Kasim 2004, s.342.
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cesitli alternatifler gelistirmeye ve dolayisiyla ulastirma yontemlerinin de gelisimine
yonlendirmistir. Somiirgeler ile siirekli temas ve Ozellikle bu yerlerdeki askeri
yapilanma ihtiyaci, imparatorluklarin kara ve deniz ulasimini kullanmalaria, bu
alanlardaki ulastirma araglarini siirekli gelistirmelerine neden olmustur. Oyle ki
savaglar bile her anlamda hizli hareket edebilen ordularla kazanilmis ve hareket

kabiliyeti bu anlamda varligin devamhlig agisindan hayati dneme sahip olmustur.™®

Zaman igerisinde ulastirma ihtiyaci savaslardan ticaret yoniine kaymis ve
giiniimiizde artik bir anlamda ticaretin ulastig1 boyut bir anlamda rekabet savasina
dontigmiistiir. Buna ek olarak mallarin pazara agilmasi gibi sebeplerden Otiirii ticari
ve ekonomik hayat igerisinde ulastirma biiyilk bir Oneme sahip olmustur.
Gilinlimiizde de bu Onem artarak devam etmektedir. Diger taraftan ticaret ve
ulastirma birbirlerine bagimli bir etkilesim igerisine girmis ve karsilikli olan bu
etkilesim igerisinde ticaret, ulastirmanin gelismesine neden olmustur. Ulagtirma hem
ticari bir faaliyet hem de ticaretin devamlilig1 i¢in gerekli bir faaliyet statiislinii
edinmistir. Bu gelisimin ticaret acisindan, ticari yapilarin ve ticaret sistemlerinin

devamlilig1 baglaminda etkisi tartismasizdir.’

1789 Fransiz Ihtilali ile birlikte artik ortacag kapanmis ve yeni bir ¢ag
baslamistir. Bu ¢agin da kendine gore gelisimleri ve bir 6nceki donemden farkli bir
diinyasinin olacag: asikardir ki bu farklilik 6zellikle sanayi alanindaki gelismelerle
kendini gostermistir. Asli itibariyle ihtilalin en belirgin sebeplerinin baginda da yine

sanayi devrimi yer almaktadir.

Toplumlarda bu alandaki farklilasmalarin iyice belirginlesmesi sanayi
devrimini bu anlamda ihtilalin 6nemli tetikleyicileri arasina sokmaktadir.
Feodalizm’in etkisini yitirdigi bu yeni donemde endiistriyel yapi, rekabet kosullar1 ve
serbest rekabet, miilkiyet serbestisi, toprak sahipligi gibi unsurlar yeniden

sekillenmis, kapitalizm i¢in miisait ve verimli bir gelisme ortami olusmustur.

6 Tekeli ve Ilkin, a.g.e, 5.70.
7" Chris Freeman and & LucSoete, Yenilik iktisadi, (Cev: Ergun Tiirkcan), TUBITAK Yay., Ankara,
2003, 5.39.
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Sermaye ve {lretim yapilart bu donemde farklilagmis; sermaye sahibi {iretim
mekanizmalart emek smifin1 kiiciik el aletleri ve atdlyelerde istihdam ederek
yaptiklar1 tiretimi makinelesme suretiyle daha yiiksek kapasiteli liretim yapilarina
dontistiirmiislerdir. Dolayisiyla emek sinifi, atolyelerin yerini alan fabrikalarda
caligmak iizere fabrikalarin yogun oldugu kentlere gé¢ eder olmuslardir. Bu durum
yeniden yapilanan bir sosyal yapinin varligini da gozler Oniline sermektedir. 18.
yiizyilda sanayi devrimi etkisinde yasanan bu durum ile birlikte meydana gelen
yiiksek tiretim mallarinin mevcut pazarlarin disina taginmasi ihtiyact da kendini
gbstermis ve iiretimin yeni pazarlara agilmasi noktasinda ulastirma ihtiyaci belirgin
bir bicimde kendini gostermistir.’® Tiim bu gelismeler 1s15inda ulastirma sektdriiniin
kapitalizm etkisinde; sermayenin baskin giiclinii stirdiirebilmesi, pazar hakimiyeti,
askeri ve siyasi otoritenin 6zellikle de somiirgelerde devamliliginin saglanabilmesi
ve liretim mallarinin yeni pazarlarda rekabet edebilmesi igin vazgegilemez bir unsur

ozelligi kazandig goriilmektedir.'®

O donemde dis pazarlardan mallar1 karsiliinda ucuz hammadde temini
noktasinda en belirgin ¢abalarin Ingiltere tarafindan somiirgeleri igin ortaya kondugu
ve bunun i¢in de ulastirma noktasinda deniz ulagimi i¢in ciddi atilimlar gosterdigi
goriilmektedir. Bu belirgin ornege karsin, diger sanayi ilkelerinin merkantilist
yaklagima yonelmelerinin sebeplerinden birisi olmus ve bu iilkeler gesitli 6nlemler
almislardir. Diger taraftan da somiirgeci yaklasimin dis pazarlardaki tehdidine kargin
onlar da deniz tasimaciligi noktasinda gelisim seyrine dahil olmuslardir.?® Ote
yandan buharli makinenin icadi, sanayilesme siirecine ivme kazandirmis; gerek
isgiicli noktasinda gerekse isgiliciine bagli olarak iiretimin artis1 noktasinda buharlh
makinenin 6nemli etkisi olmustur. Bunun yani sira buharla calisan tagima araglarinin
icadiyla da kara ve deniz tasimaciliginda yeni alternatiflerin var oldugu yeni bir

donem baslamistir. Bu donem itibariyle de iiretim hem pazarlara arz edilebilmis hem

8 Ak, 5.39-40

19 William Louis Garrison, “Historical Transportation Development”, Institute of Transportation
Studies Research Reports, 2003, http://www.repositories.cdlib.org/its/reports/fUCB-ITS-RR-
2003-6, (08.03.2016), pp.7-8.

2 fsmet Ergiin, Tiirkiye’nin Ekonomik Kalkinmasinda Ulastirma Sektorii, Ankara, Hacettepe
Universitesi I.1.B.F. Yayinlar1, 1985, s.7.
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de pazardan gelen talep zamaninda ve miktarinda karsilanabilmektedir.* Tim bu
gelismeler 1s1¢inda goriilen odur ki ulagtirma sektorii ve yontemleri, donemin
gerekliliklerine uygun olarak gelisim sergilemek seklinde bir davranis bigimi
igerisinde olmustur. Tablo 1’deki gelisim seyri incelendiginde ise bu degisimin

boyutlar1 hakkinda daha somut yargilar olusturulabilecektir.

Tablo 1: Ulastirma Sektoriinii Sekillendiren Etkilesimli Olay ve Unsurlar

Kullanilan Evrensel ve
Enerji Ucuz
Sistemleri Hammadde

Ulastirma

Donem Buluslar ve Etkileri Yéntemleri

Sanayi Devrimi: Tekstilin

1780- 1840  |Fabrika Uretimine Su Kanallari, Atl

Su giicti Pamuk

. Arabalar
Gecmesi
1840- 189  [Buhar giicti ve Demiryollan (Demir | g 2 Giicii | Komiir, demir
demiryollari ¢cagi Raylar) ve Telgraf

Demiryollar: (Celik

1890- 1940 |Elektrik ve ¢elik cag1 Raylar) ve Telefon

Elektrik Celik

Otomobillerde ve sentetik Motorlu Araclar,

1940- 1990 mavddelerd_e kitle tiretim Radyo ve Televizyon Petrol Petrol, Plastik
cag1 (Fordizm)
. . Enformasyon .
1990 sonrasi | MIKro elektronik ve Otoyollars, Dijital | Gaz/petrol | MIKr©_
bilgisayar aglari ¢cag Aglar elektronik

Kaynak: Chris Freeman ve LucSoete Yenilik iktisadi, (Cev. E. Tiirkcan), TUBITAK,
Ankara, 2003, s.23.

Ulastirma gitgide énem kazanan tarihsel seyriyle birlikte, bu gelisimeye ve
giinimiizdeki haliyle de kiiresel rekabetin gerekliliklerine bagli olarak farkli
alternatiflerle ekonomik hayat igerisinde 6nemli bir yer edinmistir. Ulagtirmanin
ekonomi ile iliskisinin kendini gostermesiyle birlikte bu alandaki yenilikler giindeme
gelmis; ilk ulastirma uygulamalar1 tekel halini almis olan demiryolu sirketlerinin
kontrolii amaciyla yapilmistir. 20. yiizyil 6ncesinde ulastirma maliyetlerinin yiiksek
olmasi {irlin maliyetlerine de dogrudan yansimakla birlikte, gelisen teknoloji ve
ulagtirma sistemlerine bagli olarak bu maliyetlerin diisiiriilmesi ¢abas1 kendini

gostermektedir. Giliniimiizde iilke ekonomilerinin en Onemli ihtiyact olan

! Yiicel Candemir, “Ulastirma Egitimi ve Ogretimi: Tirkiye’de ve Diinya’da”, 6. Ulastirma

Kongresi Bildiriler Kitabi, TMMOB, istanbul, 2005, s.111.
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stirdiiriilebilirlik paralelinde ulagtirma ekonomisi ele alinmakta ve her gecen giin

Onemini artirarak siyasi kararlara da yerlesmektedir.22

Bu 6nem seviyesine ulasan ulastirma, belirli fonksiyonlar perspektifinde ele
alinmakta; ekonomiklik, yer, zaman, sosyal ve siyasal perspektiflerden hayata
gecirilmeye c¢alisilmaktadir. Tiim bu fonksiyonlarin  bileskesi neticesinde

ulastirmanin biitiinsel yapisi ortaya konulabilecektir.
1.1.2. Ulastirmanin Fonksiyonlari

Ulastirma; en basta ekonomik, askeri, siyasi, toplumsal ve ¢evresel boyutlar
haiz olan ve endiistri igerisinde baglayici, ivmelendirici ve stirdiiriilebilirlik unsuru
olarak da iilke ekonomisinin gelismesinde 6nem arz eden etkinlige sahip bir arag
olarak kendini gostermektedir. Miilkiyet tabanli kiiresel sistemde kapitalin hareket
kabiliyeti, gelisiminin de belirleyicisi olmaktadir. iki tarafli bir etkilesim sergileyen
ulagim-kapitalizm iligkisi i¢erisinde her biri bir digerini gelisim unsuru olarak ortaya

¢ikarmaktadir.

Bu iliski icerisindeki davramis seyri dikkate alindiginda ise ulastirmanin
zamansal ve mekansal 6zelliklerine bagli olarak onem arz ettii bu fonksiyonlarin
ekonomikligi baglaminda etkin oldugu goriilmektedir. Diger taraftan, ulastirmanin
sosyal ve siyasal boyutlar1 da birbirleriyle iligki halinde degerlendirilebilmekte ve
sosyal yapinin refahinin belirleyicisi olarak siyasi otoritenin ulastirmanin igerisinde
fonksiyonellik iceren bir pozisyona sahip oldugu sdylenebilecektir. Bu
fonksiyonellik ulastirma politikalarina bagli olarak gerceklesmekte ve ulastirma
politikalarinin ekonomikligi dogrudan ulastirmaya yansimaktadir. Bu da iilke
ekonomisinin istikrar sergilemesinde dolayli bir etki anlamim tagir; Ulkelerin
ekonomik biiyiikliiklerinin temel dinamigi iiretim mallarmin ve hizmetlerin satisiyla
gelen karlilik olacaktir ki bu baglamda mal ticareti bir¢ok iilkenin ekonomisinde

onemli yere sahiptir. Bunun yani sira yolcu ve kargo tagimaciliginin ekonomik

22Saatc;ioglu, Ulastirma Ekonomisi, ss.11-12.
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boyutu da degerlendirmeye dahil edildiginde ulastirmanin ekonomiye olan katkisi

daha belirginlesecektir.?®

Dolayisiyla ulastirma tiim bu fonksiyonlar ¢ercevesinde bir biitiin olarak ele

alinmal1 ve her bir fonksiyonun biitiin igerisindeki yeri ayr1 ayr1 irdelenmelidir.
1.1.2.1. Ulastirmamin Ekonomik Fonksiyonu

Ulastirma hizmetleri, tiim endiistriyel alanlar icerisinde siire¢ tamamlayici bir
onem sergilemektedir. Yapist itibariyle {retimin ve tiiketimin baglayicisi
pozisyonunda bulunan, hemen hemen her sektor icin isleyisin bir katalizorli olan
ulagtirmanin, ekonominin devamliligindaki rolii de bu baglayicilifindan ileri
gelmektedir. Ozii itibariyle bir altyapt mahiyetinde olan ulastirma sektorii, kara,
demir, boru hatti, hava, suyollar1 tasimacilig1 sektorlerine hitap etmenin yani sira
kent i¢i, kentler arasi yolcu tagimacilig1 gibi sosyo-ekonomik bir yone de sahiptir. O
halde ulagtirma sektdrii, endistriler arasi biitiinleyiciligiyle ekonominin devamliligin
saglayan ikincil bir endiistriyel aktor pozisyonunda olup, ekonomik dongiiniin
devamliligiyla da gelistirici bir mahiyete sahiptir. Ekonomik yap1 igerisinde arz talep
dongiisiinde birlestirici yonii itibariyle, Gayri Safi Yurtici Hasila'min (GSYIH)
bliylime trendi sergiledigi donemlerde talebin hizla karsilanmasi1 ve beraberinde arz
mekanizmasiin daha hizli isleyisini saglayacagi dikkate alindiginda, piyasalarda
talep artisina bagli olarak ulagtirma ihtiyacinin da dogru orantili bir artig
sergileyecegi sonucuna ulagilabilecektir.**Bu dongii icerisinde ulagtirmanin sekteye
ugramasi arz-talep dongiisiinii de sekteye ugratacagindan ekonominin etkilenmesi
anlaminm1 tagimaktadir. Sektorler arasi iliskiler de dikkate alinarak bu etki

degerlendirildiginde tiim ekonominin olumsuz etkilenmesi ka¢inilmaz olacaktir.

Ancak, bu noktada ulastirma sektoriindeki arz - talep dengesinin ekonomideki
arz talep dengesiyle farkliligina da dikkat ¢ekmekte yarar vardir. Ekonomideki arz
yaklasimi, tam rekabet kosullarina tabi bir isletme i¢in satmak veya liretmek istedigi

mal miktarini, belirli bir fiyat diizeyine bagl olarak gerceklemektir.

23 Saatcioglu, Ulastirma Ekonomisi, ss.18-20.
* World Trade Organisation, Land Transport Services, Part I-Generalities and Road Transport,
S/IC/W/60, 28 October 1998, s.2.
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Ulagtirmada arz yaklasimi ise ¢ok farkli amagclarla hareket eden ve arzi
etkileyen faktorlerin yami sira diger sektorlerin arz mekanizmasmin isleyisinde
maliyetlere dahil olarak fiyat diizeyini belirleyici Ozelligiyle birlikte karmasik bir

karar siireci olarak ifade edilmektedir.?®

Sektorler arasi birlestiricilik ve fiyat etkisi itibariyle ulastirma sektoriiniin
sekteye ugramamasinda, devlet politikalari, sektorel diizenlemeler, rekabet kosullar
gibi unsurlar biiylik 6nem tagimakta ve sektore yonelik isleyisin planlamasi tasidig
bu onemi dogrultusunda  gerceklestirilmelidir.?®  Ulastirmanmn  tarihgesine
bakildiginda da bu oOnemin ilk ulagtirma uygulamalarinin ¢ikis nedeni oldugu;
demiryolu tasimaciligindaki tekellesmeden hareketle tasimacilik sirketlerinin
denetimiyle giindeme geldigi diisiiniiliirse, bahsedilen bu diizenlemelerin hem
ulastirma agisindan hem de iilke ekonomisi agisindan hassasiyet tasidigi daha somut

olarak goriilebilecektir.

Endiistriyel 6neminin yani sira daha kiigiikk Olgekte, kisilerin ise gidip
gelmeleri, is seyahatleri, turizm, aligveris gibi ekonomik aktivitelerde de yine
ulastirmanin Ustlendigi fonksiyon belirgin bir bicimde goriilebilmektedir. Baska bir
deyisle, ulastirma endiistriyel etkisinin yani sira kisisel aktivitelerde de onem tasiyan
bir nitelige sahiptir.27 Bu tespitten hareketle ulagtirmanin nihai tiiketim noktasinda
onciil bir unsur olmayip yine endiistride oldugu gibi tamamlayicit ve ikincil bir
ekonomik fonksiyon oldugu goriilmektedir Ki; iiretim ile tiiketim arasindaki zaman

ve mekan boslugunu doldurucu bir mahiyete sahiptir.

Bir diger taraftan ulastirma, tabii kaynaklarin islenmesine ve bu sekilde
lretimin artmasina etki edecektir. Erisim imkanlart dogrultusunda iretim

cesitlenecek ve bu ¢esitlilikten kaynakli uzmanlagsma ihtiyact kendini gosterecektir.

2 Saat¢ioglu, Ulastirma Ekonomisi, S.15

% \World Trade Organisation Report., s.2.

" DamianJ.Kulash,”Transportation and Economic Growth”, Ed: John D.Edwards, Transportation
Planning Handbook, 2.Edition, U.S.A: Prentice Hall, 1999, pp.9-10.
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Boylelikle sanayilesmenin ve ekonomik kalkinmanin pozitif yonli hareketinde etkin

bir rol iistlenmis olacaktir.

Etkin bir ulasim sistemi, liretim merkezleri ile hammadde sahalarini daha
diisiik maliyetler ve daha hizli bir bigimde bir araya getirebilecegi gibi {iretim
tesislerinin hammadde mecralar1 etrafinda yapilandirilmasina uygun bir ulastirma
agl, birim maliyetleri ve zaman tiiketimini digiirerek ekonomiye katki
sag:“;layabilecektir.28 Bu yaklasim itibariyle ulastirmanin mekansal bosluklar
doldurmasiin yani sira endiistriyel sistemlerin olusturulmasinda altyapi destegi

olarak da rol oynadig: ifade edilebilmektedir.

Bu baglamda Tekeli ve ilkin (2004), “...bir karayolunun yapilmasiyla daha
once gecimlik bir zirai iiretim icinde bulunan bir yérenin, milli veya milletlerarasi
pazara baglanarak, pazar icin ihtisaslasmis zirai iiretime gegebilecegini...”dile
getirmektedir.”® Buna paralel olarak Gemlik Limanlari, bdlgenin tarim arazileri olan
onceki durumunu gelistirerek bolgeyi bir lojistik kdy haline doniistiirmiistiir. 2001
yilinda serbest bolgenin de faaliyetine baslamasinin ardindan hali hazirda bolgedeki
arazilerin birinci derece tarim isletmesi disindakileri giimriiksliz antrepolara
donlismeye baslamis, bolge ekonomisi ve iilke ekonomisine katki saglar hale
gelmistir. Ulastirmanin ekonomik fonksiyonu baglaminda bu ve benzer ornekler
cogaltilabilecektedir. Diinya c¢apinda bu anlamdaki biiylik projelerin; Panama,
Stiveys, Korint gibi kanallarin ulastirma ve iilke ekonomileri adina sagladiklari

belirgin katki da yine bu husus i¢in belirgin 6rneklerdendir.

Ulastirmanin bir diger ekonomik fonksiyonu, iiretim siirecinin tiimleyeni olan
ulasim giderlerinin toplam maliyet i¢inde yer almasindan Otiirii, tagima sisteminde
yapilacak bir iyilestirmenin ulasim maliyetini ve dolayisiyla birim maliyetleri de
azaltip, faydali olan ekonomik kaynaklarin etkinligini arttirmasi ve bdylece nihai
irlinlin maliyetinin de azalmasidir. Baz1 sanayilerde, 6zellikle imalat sanayinde

ulasim maliyetinin toplam maliyetler i¢indeki pay: kiiclik olurken, demir cevheri,

% Dengiz, a.g.e, 5.32.
2 Tekeli ve Ilkin, a.g.e., 5.66.
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petrol, ¢imento, tarimsal {riinler gibi kitle nakliyatlarinda ulasim maliyeti dnem

kazanmaktadir.

Ayrica, ulagim, daha uzak mesafedeki ulasim alanlarindan zaman tasarrufu
saglayarak mallarin tedarikini miimkiin kilip fiyatlarin istikrarina da yardimci

olmaktadir.®
1.1.2.2. Ulastirmamn Sosyal Fonksiyonlari

Toplumsal yapinin ulasim ihtiyact dikkate alindiginda ulastirma kavraminin
sosyal yapidan ayristirilamaz bir mahiyette oldugu goriilebilir. Yerlesim bolgelerinin
olugmasinda ve tercihinde ulasim degiskeni 6nemli rol oynadigi gibi bolgesel
ekonomik degerlemede de biiyiik role sahiptir. Ulasim olan cografyalarin ekonomik
degeri digerlerine nazaran daha yiiksek olmakla birlikte, tercih sebebi de olmaktadir.
Diger taraftan toplumsal etkilesim ve iletisimde de ulasgtirma fonksiyonu goz ardi
edilememektedir. Farkli cografyalardaki insanlarin etkilesiminin mimkinligi
cergevesinde erisim kosulu en On planda yer alir. Dolayisiyla ulastirma sosyal

yasamin vazge¢ilmez unsurlarindan birisidir.

Ulastirma, kirsal bolgelerdeki ekonomik ve sosyal gelismeyi hizlandirarak
bolge halkinin ekonomiye, sosyal ve politik yasama katkilarini artirir. Bunun yaninda
sehirlesme hareketini hizlandirir ve niifusa iilke i¢inde rahat¢a yayilma imkani saglar.
Ulastirma, niifusun iilke i¢cinde dengeli dagilmasini (belli kosullar altinda) saglamak
ve belli bolgelerde yogunlagmasini dnlemek suretiyle sosyal agidan ¢ok énemli roller

{istlenmektedir.

Ulasim sisteminin  gelismesiyle  birlikte  bolgeler ve  topluluklar
yakinlasacagindan kiiltiirel etkilesim kacinilmaz olacaktir. Ayrica ulastirma
toplumlarin dig diinya ile hem ekonomik hem de sosyal iligskiler kurmasinda ve

baglarin gliclenmesinde biiyiik etkiye sahiptir.

% Frank H. Mossman and Newton Morton, Principles of Transportation, New York: The Ronald
Press Company, 1957, p.5.

' Ergiin, a.g.e., 5.10-11.
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1.1.2.3. Ulastirmanin Siyasal Fonksiyonlar

Siyasi otorite, yonetim birimlerinin tamamina ulasmak, hizmet gotiirmek,
haberdar olmak ve yOnetim birimlerinin otorite merkezine ulasimi gibi ihtiyaglar

blinyesinde barindirmaktadir.

Bu noktada ulastirma, merkezi yonetim unsurlar1 ile yerel ydnetimler
arasindaki bu iliskiyi gidermek gibi bir fonksiyonunu ortaya ¢ikarmis olacaktir.
Merkezi yonetimin yerel yonetim birimleri ve tasra teskilati ile arasindaki iliskinin ve
hizmet, bilgi aligverisinin siirekliligi ulastirma araciligi ile saglanacaktir. Ayrica,
siyasi otoritenin iilke genelindeki etkinligi ve varliginin hissedilir olmasi da yine
otoritesi altindaki bu yerlere ulasabilmesi ile miimkiin olmaktadir. Bunun yani sira,
toplumsal kaynasma ve hizmetin homojen bir bicimde yayilmasi da yine ulastirma

araciligiyla saglanmaktadir.

Bu noktada ulasim =zincirinin etkinligi ve kalitesi, bu iletisim yapisinin
kalitesini belirlemekle birlikte ekonomi unsurlarinin homojen ve efektif bir bigcimde
iilke geneline dagilmasini, sosyal biitiinlesmenin diizeyini ve ekonomi unsurlar
arasindaki dongiiniin devamliligini saglamanin yani sira kolay da kilmaktadir.
Kentlerde yogunlasan iiretim yapilariin igerisine kirsal yapinin da dahil edilmesi,
ekonomik paydaslarin iilke genelinden teskili ve kalkinma unsurlarinin iilke geneline
yayilmas1 da yine ulagtirmanin siyasal fonksiyonu igerisindeki parametreler olarak
kendini gosterecek, ulagtirma sisteminin sagliklilig1 ile de bu parametrelerin diizeyi
belirlenecektir. Ayrica, siyasi otoritenin saglamakla yiikiimlii oldugu ulusal giivenlik
ve milli savunma hizmetlerinin efektif bir bi¢imde sunulmasi, yeterliligi ve ihtiyaci
karsilar diizeyde olmasi da yine ulastirmanin siyasi fonksiyonu igerisinde yer
almaktadir.® Bu islevlerin yerine getirilmesinde ulastirmanin etkin bir bigimde
tasarlanarak yoneylem tabanli bir bicimde yapilandirilmasi, ulagtirmanin siyasal

fonksiyonuna igaret edecektir.

Tim bu bulgular dogrultusunda ulastirma , toplumsal hayatin sosyal,

ekonomik, kiiltiirel yanlarini idame ve idare etmekle birlikte {ilke ekonomisi ve milli

%2 Dudley F. Pegrum, Transportation Economics and Public Policy, U.S.A: Richard D. lrwin
INC., 3.Edition,1973, p.15.
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gelir diizeyini dogrudan etkileyen, teknolojik yeniliklere ayak uydurarak bu etkisinin
derecesini artirabilen bir yap1 sergilemelidir. Bu baglamda, ulastirmanin yer, zaman,
ekonomiklik, sosyal uygunluk ve siyasal etkinlik ozellikleri dikkate alinarak
ulagtirma bir biitiin halinde minimal maliyetler maksimum fayda prensibine dayali
bir bigimde ele alinmali; sistem tasarlanirken siyasal fonksiyonlar da bu ihtiyaglarla

biitiinlestirilerek tlimlesik bir ulastirma sistemi teskil ettirilmelidir.
1.1.3. Ulastirma Sektériiniin Ozellikleri

Ulastirma, yapist ve fonksiyonu itibariyle ekonomiler arasindaki iligkiyi
diizenleyici bir sekilde yorumlanabilecektir. Oyle ki, iiretim ve tiiketim
ekonomilerinin ortak materyali olan mal/hizmetin bu iki ekonomi arasindaki gidis
gelisi ulagtirmanin temel varolus amaclarinin en 6n siralarinda yer almaktadir. Bu
hali itibariyle ulagtirma hem ekonomik bir faaliyet hem de ekonomilerin
devamliligini saglayici bir faaliyet olarak iki boyutlu olan bir ekonomi unsuru yapisi

sergilemektedir.*

Tanimi ve fonksiyonlarindan da anlasilacagi iizere ulastirma, {ilkelerin

ekonomik faaliyetlerin devamliliginda kilit noktada bulunmaktadir.

Bu itibarla, islevi bakiminda ulastirmanin iki boyutu oldugu; ulastirma
sektoriine yonelik talep artisi hem sektorel hem de diger sektorlerdeki hareketlilik ile
birlikte biitlinsel bir bicimde ekonomik biiylimeyi meydana getirdigi
sOylenebilmektedir. Beraberinde, ulastirma sektoriindeki talep artisi, iilke
ekonomisinin de hareketliligi ve olumlu seyrine isaret etmektedir. ikinci boyutu ise
tretimin ger¢eklesmesi i¢in Uretim girdilerinin saglanmasi noktasindaki girdilerden

biri olmakla birlikte goreceli licretlere bagh bir sektordiir.®

% Ergiin, a.g.e., 5.13
% Emile Quinet ve Roger Vickerman, Principles of Transport Economics, Routledge, Londra,
2004, p.163.
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Ulastirmanin iktisadi manada 6zelliklerini dikkate alirsak ulastirma modlari
arasindaki avantaj ve dezavantajlar belirlenerek etkin bir ulastirma planlamasi

yapilabilir. Ulastirmanin 6zellikleri su seklide ozetlenebilir;®

- Ulastirma, ileride kullanilabilecek bir hizmet olmadigi i¢in depolanamaz.
Ihtiyac1 karsilayacak kadar iiretilmesi fazla iiretimden dogabilecek israfi

onler. Az iiretilmesi ise igin yapilmasina engel olur.

- Ulastirma sektoriinde sabit maliyetlerin pay1 toplam maliyet iginde ¢ok
yiiksektir. Bunun yaninda yolculugu yapan kisi taginan malin tagima ticreti,
kaybettigi zaman ve katlanmak zorunda oldugu kaza ve diger bazi
olumsuzluklar ile tasimay1 gerceklestirene gore sabit tesis ve amortismanlar
dahil tasit maliyeti, tasima faaliyetine diisen payin isletme gideri igerisinde
yer almaktadir. Sabit giderlerin yaninda enerji, hammadde, ¢alisanlara 6denen

ticretler gibi degisken girdilerin 6nemini goz ardi etmemek gerekmektedir.

- Ulastirma sektoriinde marjinal maliyete dayali bir tarife politikas1 uygulamak,
genellikle olanaksizdir. Ciinkii bu sektorde kapasite kullanim orani arttikca

ortalama maliyet diismektedir.

- Ulastirma modlar iilke icinde ekonomik, sosyal ve politik olaylar1 etkileyen
ve yon veren sistemlerdir. Yeni bir ulasim modunun kurulmasi ya da mevcut
modlarin modernize edilmesi bir yerin ekonomik, sosyal, kiiltiirel ve politik

yapisini degistirir.
- Ulastirma ekonomik kalkinmanin anahtaridir.

- Ulastirma yatirimlar1 kar ya da zarardan ¢ok toplumsal, ekonomik ve politik

acidan da degerlendirilmelidir.

- Ulastirmada en 6nemli unsurlardan biri hizdir. Ulastirma sirasinda gecen siire

ekonomik kayip olarak degerlendirilmektedir.

% C.H.Sharp, Macmillan iktisat Serisi: Ulastirma iktisadi, cev. Memduh Yasa v.d., Istanbul,
Sermet Matbaasi, 1978, s. 13-16,
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- Ulagtirma sektorli gerektiginde ulasim hizmetleri sunabilmesi acisindan
daima hazir olmak zorundadir. Gerektigi zaman bulunamayan bir tasiti

sonradan bulunmasinin bir 6nemi yoktur.

Ulastirma agisindan ise son donemde One ¢ikan en Onemli hususlardan biri
cevre olmustur. Yiiksek derecede karbon salinimindan dolayi olusan hava kirlilikleri
ve meydana gelen iklim degisiklikleri bir¢ok iilkeyi ulagtirma konusunda dogaya
daha duyarli ve az yakit tiiketen sistemler gelistirmeye itmistir. Yapilan yatirimlarda

da bu konulara azami dikkat gé')ste:rilmektedir.36

Tiirkiye, cografi konumu itibariyle kara, demir, deniz, hava yolu ve boru hatti
ve tagimaciligr uygulamalarinin hepsi i¢in miisait bir lokasyonda bulunmaktadir.
Dogu-Bat1 arasindaki gegis yolu 6zelligi itibariyle karayolu tagimaciligi, demir yolu
tasimaciligt ve havayolu tasimaciligi baglaminda oldukc¢a yiiksek potansiyel
icermekle birlikte {i¢ tarafi deniz olan Tirkiye’nin deniz yolu tasimaciliginda da
Kuzey-Giiney baglantisinda biiyiik bir 6nemi s6z konusudur. Bogazlar da bu
kapsamda degerlendirildiginde, denizyolu tasimacilig1 baglaminda oldukga biiyiik bir
potansiyele sahiptir. Ancak, bu potansiyelin biiyiik tagimacilik sistemleri i¢in ne
derece verimli kullanildig1 oldukea tartismaya agik bir durum olarak izlenmektedir.
Genel itibariyle ulastirma sektorii rakamlarla degerlendirildiginde, yiik tasimaciligi
noktasinda en yiiksek pay1 karayolu tagimaciliginin aldigi goriilmektedir. Tablo 2°de

bu durumu desteklemektedir.

Bunun yam sira ylk tasimacilifinda sektorler bazinda en diisiik oranin
havayolu tasimaciliginda oldugu goriilmekte ve 2006 sonrasi i¢in yiik tagimaciligi

noktasinda kayda deger veri iiretilmedigi izlenmektedir.

Ancak, yolcu tasimacilifi genel verileri incelendiginde ise havayolu
tasimaciligiin oldukca yiiksek oranda bir tasima artis1 sergiledigi Tablo 3’te oldugu
gibi goriilebilmektedir

% Saatcioglu, Ulastirma Ekonomisi, $5.37-39
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Bu gelismenin en 6nemli nedenlerinden biri 6zellikle de son yillarda yeniden
diizenlenen havayolu tasimacilik kurallarim1 ve piyasadaki tekellesmenin diger

aktorlerin piyasaya girmesiyle birlikte rekabete doniismesidir.

Ulastirmaya ulastirma modlar1 agisindan genel olarak bakacak olursak; kara
yolu ulastirmasi, hemen hemen her istenilen noktaya ulasabilme 6zelligi nedeniyle
diger tasima sistemlerinin son buldugu yerde baslamaktadir. Karayolu ulagtirmasinda
aksamalar daha az olmakta, ortaya ¢ikan aksamalarin giderilebilme ve telafi

edilebilme 6zelligi bulunmaktadir.’’

Karayollarinda hiz, genel olarak yolun kesitteki durumu, meyilleri, virajlari,
kavsaklari, serit sayisi, platform genisligi gibi trafik akim kosullarina gore
degismektedir. Yol, ¢ok yliksek hizlar1 saglamaya uygun olsa bile trafik akimi
bakimindan doymus bir yolda yiliksek bir hiz gerceklestirilemez. Ancak, hiz artist
akaryakit tiikketimini de artiracagindan bu durum sistemin etkinligini 6nemli dl¢lide
etkilemektedir. Bu nedenle bir¢ok iilkede yakit tiiketimini azaltmaya basvurulmakta

ve glivenlik ac¢isindan hiz kisitlamasina gidilmektedir.38

Karayolu ulastirmasinda, hem altyap1 diger sistemlere gére daha ucuz ve kisa
siirede realize edilebilmekte hem de tasima araglar1 agisindan diger sistemlere oranla
daha az sabit yatirim gerektirmektedir. Bu 6zelligi nedeniyle 6zellikle az gelismis ya
da gelismekte olan iilkelerde cesitli sakincalarina ragmen daha ¢ok kullanilan tagima
tiirii haline gelmektedir. Karayolu altyap1 ingaat maliyeti demiryoluna kiyasla daha
az olmakla birlikte bugiinkii modern otoyollarin maliyeti demiryollarinin yapim
maliyetlerine yakindir. Karayolunun diger bir 6zelligi de kademeli olarak insa
edilebilmesidir. Bu 06zelligi sayesinde gelismesi muhtemel yerlere gelismis
karayolunu yapmadan Once toprak yol yapilabilir, daha sonra bu toprak yollar
asfaltlanarak daha modern hale getirilebilir. Ancak demiryollarinda bu sekilde

kademeli bir ¢aligma yapmak miimkiin degildir.39

" Ergiin, a.g.e., 5.75.

® Ergiin, a.g.e., s.77.

¥ Yalgin Alaybeyoglu, 1983-1993 Ulastirma Sektorii Kamu Yatirimlari, DPT Yayimnlari, Ankara,
1982, 5.103.
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Karayolu tasima araclarinin daha az sabit yatirnm gerektirdigi ve bunun
sonucunda tasiyict firmalarin sayisiin  hizla attigr  savunulmaktadir. Bunun
sonucunda yasanan rekabetin tasima maliyetlerinde azaltict bir rol oynadigi
gorilmektedir. Karayolu tasimaciligmin bu istiinliigii ancak kisa mesafeler icin
gecerli olmaktadir. Karayolu ulagiminda firma sayisindaki artigla beraber iiretim
fazlalig1 yikici bir rekabete neden olabilmektedir. Arz fazlaligi karsisinda biiytik fiyat
diisiisleri ile yikici rekabete gidilerek israf dogabilmektedir.*

Demiryolu ulasimu ise; kisilere ve esyalara yer ve zaman faydasi saglamak
amaciyla gergeklestirilen ulagtirma isleminin raylar {izerinde lokomotifler ile

yapilmasi olarak tanimlanabilir.

Ulastirma sistemlerinden olan demiryolu, ¢eken ve ¢ekilen tasima araglarinin,
belli bir yonden diizgiin devam ederek ve siirtiinme direncinin miimkiin mertebe
disiiriilerek sevk edilmelerini saglayan bir ulastirma sistemi arayisindan dogmustur.
Bir ulastirma modelinin gelismiglik diizeyi ve seyahat edenler tarafindan kullanilma
orani, tarith, devletin ilgisi ve destegi, finansman, topografya ve cografi kosullara
baglidir. Bu faktorler demiryolu ulastirmasini diger ulastirma modellerine gore daha
fazla etkilemektedir. Demiryollar1 ile diger ulastirma modelleri arasindaki temel

rekabet unsurlari, mesafe ve buna bagl olarak ortaya ¢ikan zamandir.*

Demiryollarinin erisebilirligi, demiryolu agmin boyutlar ile sinirli olmakla
birlikte hem uzun hem de kisa mesafede toplu tasimay1 saglayabilmektedir. Ulagim
sehir i¢inden, sehir banliyéleri ile sehirlerarasinda ve tilkeleri birbirine baglayarak

kitalara kadar uzanmaktadir.*?

Cagimizda, lokomotiflerin ¢gekme giicleri arttirilarak boylece saatte 200 km.

hiz yapabilen (Japonya-Fransa gibi iilkelerde 400-500 km) ve 20 tondan fazla

40
41

Ergiin, a.g.e., s.79.

J. Chiristopher Holloway, The Business of Tourism, Fifth Edition, Longman Publishing, New
York, 1998, pp.80-81

Glizin Tarim ve Hasan Cetinel, “Ulastirma Alt Sistemlerinin Karsilastirilmasi, Kullanig Bigimleri
ve Alinmasi Gerekli Onlemler”, I. Ulusal Demiryolu Kongresi Bildirileri, Ankara, 1979, s.117
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vagonlar1 2.000-3.000 beygir giiciinde ¢ekme Kkabiliyetine sahip demiryolu tagima

sistemleri gelistirilmistir.*®

Giliniimlizde yasanan enerji bunalimi nedeniyle ulastirma kesimi, enerji
tilketimi acisindan 0zel bir Onem tasimaktadir. Demiryollar1 enerji tiikketimi
bakimindan iki yonlii yarar saglamaktadir. Bunlardan birincisi 6teki ulagtirma
tiirlerine gére daha az enerji tiiketmesidir. Ikincisi ise elektrik enerjisini
kullanabilmesi nedeniyle petrole bagimhiliginin yani disa bagimliliginin

bulunmamasidir.**

Denizyolu ulastirmasi ise; denizyolu tasimaciligi ile biiyiik miktarlardaki
yiikiin diger sistemlere oranla ¢ok daha diisiik maliyetle uzun mesafelere, iilkeler ve
kitalararas1 tasinmasini miimkiin kilmakta ve bu 6zelligi dolayisiyla tlkelerin dis
ticaretinde 6nemli rol oynamaktadir. Diinyanin dortte {i¢iiniin denizlerle kapli olmasi
nedeniyle birgok iilke ve bolge birbirinden denizlerle ayrilmistir. Bu durumda
bulunan ilkeler arasindaki tasimacilik sadece deniz ve havayolu ile

gergeklestirilmektedir45

Denizyollarinin uzun mesafeli ylik tasimaciliginda en elverisli sistem
olmasma karsilik, yolcu tasimaciliginda sehir i¢i ve turistik seferler disinda pek
elverisli degildir. Tagima faaliyetlerini sularda silirdiirmek zorunda oldugu i¢in ulasim

agmin kurulacag alanlar kiy1 limanlariyla sturhdir.*

Havayolu tagimacilig1 hizli ancak diigiik kapasitesi ile pahali bir tagimacilik
tiirli oldugundan uzun mesafeli yilik tasimaciligina en uygun tagima sistemi denizyolu

olmaktadir.

* TCDD istatistik Y1llig1, 2004, s.34

* " ismet Duman, Demiryollarinda Verimlilik ve Enerji Tasarrufu, Ankara, 1994

* Harm Ogztiirkler, , Transmission Mechanisms: An Empirical Application to The Turkish

Economy, The American University, College of Artsanul Sciences, Department of Economics,

Washington D.C. USA,2002.

* 11 Mendes Pekdemir, Denizyolu Yilk Tasimacihigi: Yonetim ve Organizasyon, Istanbul
Universitesi, isletme Fakiiltesi, isletme iktisad1 Enstitiisii, istanbul, 1991, s.51.
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Havayolu ulastirmasinda, tasimacilik  isleminin hava yolu ile
gerceklestirilmesini saglayan havayolu tasimaciligi son yillarda 6nemi giderek artan
bir tasima sistemidir. Havayolu ulasimi, hizla degisen teknolojik gelismelerin

ulastirma sektdriine uygulanabildigi bir alandir.

Bir yandan genis kapasiteli, yakit tasarrufu saglayan, disiik giiriilti ve
emisyon seviyelerine sahip ucaklarin gelistirilmesinin; hava yolu sirketlerinin
faaliyetleri, yonetimi, hizmet kalitesi ve kapsami lizerinde biiyiik Olciide etkisi
olurken diger taraftan serbestlesme, Ozellestirme, sektoriin daha ticari bir yapiya
donistiiriilmesi ve isbirliklerinin olusmasi sektdriin yapisini degistirmis ve sektori
tiketicilerin hakim oldugu bir pazara doniistiirmiistiir. Bu yapisal degisiklikler
arasinda Ozellestirme, bircok gelismis ve gelismekte olan iilkede biiyiik Olgiide

benimsenmekte ve uygulanmaktadir.*’

Havayolu ulastirma sektoriinde genel itibariyle dalgali bir seyir olmakla
birlikte endiistri yapist siireklilik arz eden ve hizli biiyiiyen bir goriinlime sahiptir.
Havayolu tasimaciliginda yasanan trafigin seyri istatistiki veriler dogrultusunda
degerlendirilirse  hesaplamalar  yakin  gelecekte =~ Avrupa’nin en  biiyiik
havalimanlarinda  kapasite = sorununun  yasanmasinin  kaginilmaz  oldugu
gorinmektedir. Bu sorunun yansimalar1 ise hizmet kalitesinde diislis, yolcu
memnuniyetsizligi ve kapasite fazlasi kaynakli olan ekonomik gelirin elde
edilememesi olacaktir.*® Nitekim stanbul orneginde bu durum gergeklesmis; Atatiirk
Havalimani ihtiyaca cevap veremez bir durum aldigindan Sabiha Gék¢en Havalimani
devreye sokularak trafik bir nebze rahatlatilmaya calisilmistir. Bunun yani sira
mevcut potansiyele bagl olarak Istanbul’a iigiincii havalimani projesi hayata
gecirilmis ve bu yeni havalimani Avrupa’nin en biiyilk havalimani olarak

projelendirilmistir.

T TUBITAK, Vizyon 2023 Ulastirma ve Turizm Paneli, Ulastirma Birini Asama Raporu, Ankara,
2003, 5.81-82
8 DTP, 9. Kalkinma Plani, Ankara, 2005, 5.63.
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Ulastirma sektorii; Okyanus, hava, karayolu ve demiryolu tagimasimin her
biri, ticarete konu olan mallarin bir yerden digerine nasil tasindigina iligskin ¢ok genis
bir yelpaze i¢indeki sonuglara yol acan bir teknolojik ve kurumsal yenilikler

dizgesine tanik olmustur.*®

Tablo 2: Ulastirmada Ana Teknolojik flerlemeler

20. yiizyilin ikinci yarisinda - Ulastirmada ana teknolojik ilerlemeler

Yenilikler Ozellikler Rolii
. . . . Biiyiik 6l¢ek ekonomileri
Stiper gemiler Yarim milyon tona kadar yiik sonucuy tasima malivetlerinin
(1960-) tasiyabilen tekneler azalmast 3 y

Ana kara ulasim sistemlerini
karsilayacak kapasite ile baglica
mamul mal tasima

Ana kentsel merkezler Bankacilik, finans ve turizm gibi
arasinda duraksiz hizli hizmet | hizmet etkinliklerinin gelismesi

Konteyner tekneleri | Konteyner tagima i¢in 6zel
(1968-) olarak tasarlanmis tekneler

Jet ugagi (1958-)

Daha az agirlik ve daha etkin | Karayolu ulagiminin kent ve

Yakitta etkin motorlara bagl olarak yakit kentler-aras1 ulagim payini
araglar (1970-) A -
tilketiminde azalma arttirmasini saglamasi
Yiiksek niifus yogunluklu
Yiiksek hizli trenler | 200 km/s tistiinde hiz bolgelerde kentler-arasi hava
(1964-) yapabilen trenler ve karayolu ulagimi arasinda

etkili rekabet
Kaynak: Yiicel  Candemir,http://www.e-kutuphane.imo.org.tr/pdf/3183.pdf, 5.18,

(20.01.2016)

Tablo 2°‘de ulastirmada ortaya c¢ikan cesitli teknolojik yenilikler anlatilmaktadir.
Ortaya cikan bu yenilikler sayesinde yik ve yolcu tagimaciliginda c¢ok ciddi
kolayliklar saglanmgtir. Ornegin; siiper gemiler olarak adlandirilan gemiler
sayesinde ¢ok biiylik miktarlarda ylik taginmis ve bu da maliyetleri azaltmistir. Yine
konteyner tekneleri de ayni sekilde kara yolu ulagimini kullanarak bunu saglamistir.
Jet ucaklar ve yiiksek hizli trenler ise oOzellikle yolcu tasimaciliginda fayda

saglamistir. Bir yerden diger yere hizli bir sekilde ulasimi saglamaktadir.

“Candemir, a.g.e., 5.22.
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Tablo 3: Ulagtirma Sistemlerine Gore Yiik Tasima Istatistikleri (2000-2014-Milyon)

. . PETROL BORU|GENEL
VILLAR KARAYOLU DEMIRYOLU DENIZYOLU HAVAYOLU HATTI TOPLAM
Ton-km % Ton-km % Ton-km % Ton-km % Ton-km %
2000 161.552 70,9 9.891 43 14.631 6,4 310 0,1 41.319 18,1 | 227.703
2001 151.421 72,7 7.558 3,6 15.001 7,2 285 0,1 33.925 16,3 | 208.190
2002 150.912 69,6 7.221 3,3 10.627 49 275 0,1 47.691 22,0 | 216.726
2003 152.163 80,4 8.669 4.6 10.001 53 276 0,1 18.128 9,6 189.237
2004 156.853 84,4 9.417 51 7.277 3,9 321 0,2 11.927 6,4 185.795
2005 166.831 88,5 9.152 4,9 6.439 3.4 392 0,2 5.736 3,0 188.550
2006 177.399 88,7 9.676 4.8 7.084 3,5 - - 5.841 2,9 200.000
2007 181.330 84,8 9.921 4.6 9.573 45 - - 12.893 6,0 213.717
2008 181.935 75,7 10.739 45 11.114 4.6 - - 36.402 15,2 | 240.190
2009 176.455 72,5 10.326 42 11.397 47 - - 45.111 18,5 | 243.289
2010 190.365 74,9 11.462 45 12.570 49 - - 39.636 15,6 | 254.033
2011 203.072 73,7 11.677 42 15.959 5,8 - - 44,690 16,2 | 275.398
2012 216.123 76,8 11.670 41 16.223 5,8 - - 37.269 13,2 | 281.285
2013 224.048 88,7 11.177 44 17.312 6,9 - - - - 252.537
2014 234.492 89,5 11.992 4,6 15.572 5,9 - - - - 262.056

Kaynak: TCDD Istatistik Yillig1 (2009-2013; 2010-2014) Cevrimigi: http://www.tcdd.gov.tr,

Erigim Tarihi: 12 Kasim 2014
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Tablo 4: Ulastirma Sistemlerine Gore Yolcu Tasima Istatistikleri (2000-2014-Milyon)

DEMIRYOLU

DENIZYOLU

KARAYOLU HAVAYOLU GENEL
YILLAR
Yolcu-km %  [Yolcu-km % [Yolcu-km % Yolcu-km % |TOPLAM
2000 185.681 95,9 4,240 2,2 56 0,03 3.555 1,8 193.532
2001 168.211 95,9 4,213 2,4 57 0,03 2.859 1,6 175.340
2002 163.327 96,1 3.939 2,3 39 0,02 2.706 1,6 170.011
2003 164.311 95,7 4583 2,7 41 0,02 2.752 1,6 171.687
2004 174.312 95,5 3.835 2,1 1.150 0,63 3.223 1,8 182.520
2005 182.152 95,3 3.661 1,9 1.240 0,65 3.992 2,1 191.045
2006 187.593 97,3 3.878 2,0 1.395 0,72 - - 192.866
2007 209.115 97,4 4.080 1,9 1.561 0,73 - - 214.756
2008 206.098 97,5 3.650 1,7 1.570 0,74 - - 211.318
2009 212.464 97,6 3.572 1,6 1.643 0,75 - - 217.679
2010 226.913 97,8 3.606 1,6 1.570 0,68 - - 232.089
2011 242.265 97,8 4.002 1,6 1.570 0,63 - - 247.837
2012 258.874 91,5 3.006 1,1 1.459 0,52 19.731 7,0 283.070
2013 268.178 90,5 3.020 1,0 1.667 0,56 23.357 7,9 296.222
2014 276.073 89,8 3.458 1,1 1.806 0,59 26.204 8,52 307.541

Kaynak: TCDD Istatistik Y1llig1 (2009-2013), Cevrimigi: http://www.tcdd.gov.tr, Erisim Tarihi: 12 Kasim 2014
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Tablo 3 ve Tablo 4’te yer alan veriler Tiirkiye’nin uluslararasi yerinin
belirlenmesi, lilkemiz potansiyeli konusunda fikir yiiriitmek agisindan 151k tutucu

olacaktir.

Tablo 3’¢ bakildiginda; yiik tasimaciliginda yolcu tasimaciligi kadar biiyiik
oranlarda olmasa da kara yolu ulastirmasinin payinin biiyiikk oldugu goriilmektedir.
Yolcu tasimaciligindan farkli olarak deniz yolu ulagtirmaciligi 6nemli yer
tutmaktadir. Ciinkii yiik tagimaciliginda, lojistikte denizyolu 6nem teskil etmektedir.
Demiryolu da denizyolu ulastirmasi ile yaklasik ayni oranlara sahiptir. Yiik
tagimaciliginda en az paya sahip ulastirma modu havayolu tagimaciligidir. Bunun

nedeni havayolu tasimaciliginda yiiksek maliyetlerle karsilagilmasidir.

Tablo 4’¢ bakildiginda; yolcu-km olarak en yiiksek orana ve miktara sahip
ulastirma modu kara yolu olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Sonrasinda demiryolunun
etkisi goriilmektedir. Ugiincii sirada havayolunun ve en son sirada denizyolu
ulagtirmasinin ~ yer aldig1 goriilmektedir. Yolcu tasimaciliginda kara yolu
ulagtirmasinin net istiinliigliniin yani sira Tiirkiye’nin ii¢ tarafinin denizlerle gevrili
olmasina ragmen deniz yolu ulastirmasinin kotii durumda oldugu goriilmektedir.
Havayolu tasimaciliginda 6zellikle 2012 yilindan itibaren 6nemli derecede artiglar
yasanmugstir. Ciinkii diisiik maliyetler sayesinde havayolu sirketleri arasindaki rekabet

hizlanmistir. Bu da bilet fiyatlarinda ucuzluk olarak tiiketicilere yansimaktadir.

Yolcu tasimacilik oranlarinda ise otomobil ile seyahat noktasinda Avrupa
ortalamasinin altinda kalan Tiirkiye, toplu ulasimda yani otobiis tasimaciliginda lider
durumdadir. Avrupa hava ve deniz yolu verileri kapsaminda; bu verilerin agik

erisimde olmamasindan kaynakli olarak kiyaslama yapilamamaktadir.

Yiik tasimaciliginin lojistik alani i¢cin olduk¢a 6nemli oldugu diisiiniiliirse
ulagtirma modlarinin  tiimiiniin organize ve birbirini destekleyecek sekilde
gelistirilmesi gerekmektedir. Bundan dolayr Tiirkiye’de ve bazi iilkelerde yiik

tasimaciliginda hangi modlara agirlik verildiginin incelenmesi gerekmektedir.
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Tablo 5: Ulkelere ve Ulastirma Sistemlerine Gore Yiik Tasimalari (Ton — Km/

Milyar- 2011)
1<

S 23 | w | 3w 9| w B3es | 3

:S > 0 > 0 ~ S 0 E % = 0 %

a X %) o m [
Tiirkiye 11,7 45 | 2034 | 783 - - 44,7 17,2 259,8
Ingiltere 21,0 12,0 | 1440 | 822 0,1 0,1 10,1 | 5,8 175,2
Yunanistan 0,4 2,3 16,8 | 96,6 0,0 0,0 02|11 17,4
Almanya 113,3 25,2 | 265,0 | 59,0 55,0 | 12,3 15,6 | 3,5 448,9
italya 19,8 12,6 | 127,7 | 81,0 0,1 0,1 10,0 | 6,3 157,6
[spanya 9,7 6,0 | 1423 | 88,6 - - 86 | 54 160,6
Fransa 34,2 149 | 168,2 | 73,3 9,0 3,9 18,1 |79 229,5
Avusturya 20,3 46,0 145 | 32,9 2,1 4,8 7,2 |16,3 44,1
Cek Cumh. 14,3 45,7 15,0 | 47,9 - - 20 | 64 31,3
Polonya 53,7 32,1 89,7 | 53,7 0,2 0,1 23,5 (14,1 167,1
Macaristan 9,1 37,1 105 | 42,9 1,8 7,3 3,1 (12,7 24,5
Bulgaristan 33 22,6 6,5 | 445 43 | 295 05 | 34 14,6
Romanya 14,7 37,6 119 | 304 114 | 29,2 11|28 39,1

Kaynak: TCDD Istatistik Yillig1 (2009-2013), Cevrimigi: http://www.tcdd.gov.tr, Erisim Tarihi:

12 Kasim 2014

Yiik tasimacilifinda, siralamadaki Avrupa iilkeleri igerisinde tasimacilikta
Demiryolu kullaniminda dokuzuncu sirada olan Tiirkiye, karayolu kullaniminda ise
Almanya’dan sonra ikinci sirada yer almaktadir. Gozlenen bu durum, ulagtirma
ekonomisi agisindan, yiliksek maliyetli tagimacilia isaret ettigi seklinde
yorumlanabilir. Bir diger taraftan da, 2011 yili itibariyle petrol boru hatti
tasgimaciliginda Avrupa’ iilkeleri arasinda ilk sirada olmasi da dikkat ¢ekicidir (Tablo
4). Bunlara ilave olarak deniz yolu tasimaciliginda en yiiksek sirayr Almanya
almaktadir. Tirkiye ise alt siralarda yer almaktadir. Tirkiye jeopolitik konumu
geregi stratejik ulagtirma bolgeleri arasinda yer almaktadir. Bundan dolay1 tiim

ulagtirma modlarmin birlikte islerliginin artirllmasi gerekmektedir.

Ekonomik alanda {iriin veya hizmetin fiyatinin belirlenmesinde, liretim ve
yatirim maliyetleri ana belirleyici unsurlardir. Bunlarin yani sira, piyasa sartlarina ve
iirin igerigine uygun kar marjlar1 da eklenerek iirlinlin veya hizmetin kullanim fiyati

belirlenir.
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Ancak ulagtirma sektoriinde, maliyetlerin oldukga yiliksek olmasi ve talep
mekanizmasinin  esneklik  gostermesi  gibi  hususlar bu genel egilimi

farklilastirmaktadir.

Ulastirma politikalari, genel olarak makro ekonomide mal ve hizmet iiretimi
artig1 yani sira ulagtirma tagima isinin azaltilmasina, bu sekilde sektdrlerin ve genel
ekonominin verimliliginin artmasina, iilke kaynaklarinin etkin kullanimina,

uluslararasi 6lgekte rekabet giiciiniin arttirilmasina olanak saglarlar.50

Ulastirma sektoriinde sabit maliyetler toplam maliyet icerisinde oldukca
biiyiikk paya sahiptir. Bu sebepten dolayi, ulastirma sektoriinde marjinal maliyetlere
dayali bir fiyat politikas1 belirlenememesinin yani sira kapasite kullanimina bagh
maliyet diistisii de stireklilik arz edemediginden degisken maliyetler s6z konusu
olmakta®* ve bu degiskenlik fiyatlara birebir yansitilamayip karliligin azalmasina

sebebiyet vermektedir.
1.1.3.1.Ulastirma Sektoriinde Maliyetler

Ulastirmanin sektorel yapist mal ve hizmet {ireten sektorlere nazaran farklilik
ihtiva etmektedir. Sektoriin talep mekanizmasi hizmet alanlarin cesitli sebeplerden
otlirii bir yerden bir yere taginma ihtiyaclarindan meydana gelen bir arz yapisina
ihtiyag duymaktadir. Ulagtirma arzi ise kamunun ve 6zel sektoriin talebi karsilamak
icin sundugu hizmetler biitiinii olarak kendini gostermektedir. Ulastirma altyapilari,
maliyetleri ve mahiyetleri itibariyle {ilkelerde genelde devletin sagladigi hizmetler

kapsamindadir.®

Ozel uygulamalar ancak cok kiiciik hacimli uygulamalarda sz konusu
olabilmekle birlikte, toplam yatirimlar igerisindeki payr oldukga diisiik veya ihmal

edilebilir orandadir.

%0 Saadettin Ozen, Birsen Koldemir, http://www.imo.org.tr/resimler/ekutuphane/pdf/3185.pdf, s.44,
(20.01.2016)

*! Saatcioglu, a.g.e., 5.50-51

°2 Alaybeyoglu, a.g.e., 5.77
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Ulastirma maliyetlerinin en Onemli kismini enerji ve personel giderleri
olusturmaktadir. Ornegin; her ulasim tiirii icin farkli bir enerji tiiketimi vardir. Buna
bagli olarak da maliyetler degismektedir. Ulastirma maliyetlerinin finansmani iki
sekilde saglanmaktadir:>® Ozel sektor katilim ile finansman ve devlet katilimi ile
finansman seklindedir. Olmasi gereken durum ise kamu ve 6zel sektor is birligiyle
ulagtirma yatirimlarinin  yapilmasidir. Ulagtirma sektoriinde ortalama maliyete

dayanarak tiretim yapilir. Ciinkii burada kapasite 6nem arz etmektedir.

Literatiirdeki genel yaklasim, ulastirma maliyetlerinin ii¢ ana baslik altinda
incelenmesi yoniindedir. Bu bagliklar1 asagidaki sekliyle ozetlemek miimkiin

olacaktir:>*

a. Ozel Maliyetler: Bireyler veya kurumlar tarafindan miinferiden kullanimina
kaynak teskil eden alternatif maliyetidir. Ozel maliyet, ihtiyag dairesinde
satin aliman ulagtirma faktorlerinin piyasa fiyatina bagli olup, yararlanilan

ulastirma araglarinin isletme maliyetlerini igerir.

b. Digsal Maliyetler: Ozel maliyetler ile sosyal maliyetlerin esit olmadigi
durumlarda ortaya g¢ikar. Ulastirma faaliyetinde talep eden veya arz eden
olmayan Tgciincii bir birimin ilgili ulastirma faaliyetinden dolayr maruz
kaldig1 etkiyi ifade eder. Hemen hemen her ulastirma tiirlinde mevcut olup

genel itibariyle negatif bir maliyet unsuru olarak kendini gosterir.

c. Sosyal Maliyetler: Toplumdaki tiim birey ve kurumlar tarafindan kullanilan
kaynaklarin alternatif maliyetidir. Ulastirma faaliyetlerinin sosyal maliyeti

(6zel maliyetler + digsal maliyetler) de denilebilir.

Ulastirma altyap1 yatirnmlarinin ve sektoriin yiliksek maliyetlerden olusan
yapisindan dolay1 diger sektorlerdekine benzer bir maliyet fiyatlamast miimkiin

olmamaktadir. Dolayisiyla hizmetlerin fiyatlandirmasi1 da diger sektorlere gore

53 Siileyman Barda,” Modern Ulastirmada Finansman Meselesi ve Tirkiye’deki durum”,

http://www.journals.istanbul.edu.tr/iumamk/article/download/1023015057/1023014264,5.179,
(20.01.2016).

> Colin G. Bamford, Transport Economics, Oxford, Heinemann Educational Publisherss, 2001, p.
21.
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farklilik gostermektedir. Bu farklilasmanin en 6nemli etkeni digsal maliyetlerdir.
Beraberinde, ulastirma sektorii icin her zaman ve her yerde gecerli bir fiyatlama
yontemi s6z konusu olamamaktadir. Fiyatlama, hizmetin tiirii ve arz mekanizmasinin
piyasa Ozelliklerine gore aldigi sekil itibariyle belirlenmektedir. Bu baglamda,
ulagtirma sektoriinde 6zel isletmelerin sundugu ulastirma hizmetlerinde fiyatlar
sdzlesme yolu ile ya da tarife yolu ile belirlenmektedir®®. Sézlesme yolu ile
fiyatlamada serbest piyasada oldugu gibi arzin ve talebin pazarlik giiciine
(esnekliklerine) bagli olarak fiyat olusurken tarife yolu ile fiyatlamada hizmetin fiyati
arz eden tarafindan belirlenmektedir ki daha ¢ok kamu ulastirma hizmetlerinde s6z

konusu olmaktadir.
1.1.3.2. Ulastirma Sektoriinde Fiyat Belirleme

Ulastirma sektoriinde fiyat belirlenirken; tam rekabet piyasasi ve tekel

piyasasi kosullar1 dikkate alinir.

Fiyat olusumunu maliyet ve iiretim yoniinden incelersek; tam rekabet
kosullar1 altinda, diger tiim piyasalarda oldugu gibi ulastirma piyasasinda da toplam
maliyet ve toplam gelir arasindaki iliski fiyati belirlemektedir. S6z konusu
degiskenler arasindaki iliski ulastirma hizmeti sunan isletmenin ortalama ve marjinal

geliri ve ortalama maliyeti ile bagdastirilarak daha agik bir sekilde aciklanabilir.”®

Bir diger rekabet piyasasi olarak eksik rekabet piyasalarinda arz-talep
unsurlari igerisinde tek arz unsuru ve ¢oklu talep unsusu s6z konusudur. Bu durumda
fiyat belirleyicisi arz mekanizmasi olacaktir. Monopol piyasa, genelde yliksek
yatirim maliyetleri ya da tek bir liretim mekanizmasimnin oldugu durumlarda
olusmaktadir. Tek bir iiretici olmast durumu ¢ok nadir goriilmekle birlikte
giiniimiizde bu duruma Ornek olarak patent hakkini elinde bulunduran bir firma
olasilig1 verilebilir.”’ Dolayisiyla tek bir arz mekanizmasimin varligi diger taraftan
endiistrinin bu arz mekanizmasi ile es deger oldugu anlamini tasimaktadir. Bu

anlamda ulastirma sektorii dikkate alindiginda yiliksek maliyetler karsimiza

55Saat(;ioglu,a.g.e., s. 41
®Ae.,s. 42.
M. ilker Parasiz, iktisadin ABC’si, 7. Baski, Ezgi Kitabevi, Bursa, 2005, s.100.
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cikmaktadir. Ulagtirma yatirimlar1 igerisinde demiryolu isletmeciligi piyasasi,
monopol bir piyasa olarak kendini gostermektedir. Demiryolu tasimaciliginda
fiyatlar tarife sistemine gore sekillenmekte ve demiryolu altyapi yatirimlar1 oldukga
yiiksek hacimlerle gergeklesmektedir. Bu sebepten bu yatirnmlar devlet tarafindan
yapilmaktadir ve dolayisiyla tek arz mekanizmasi da devlet olmaktadir.”® Bu
sebeptendir ki ulagtirma sektoriinde demiryolu tasimacilik hizmetlerinin arzi, tam
rekabet sartlarimi saglayamamaktadir. Diger taraftan monopol piyasalarda isletme,
marjinal gelir ve marjinal maliyet egrilerinin kesisim noktasina gore fiyat
belirlemektedir ki bunun nedeni de ancak bu noktada maksimum karin elde edilmesi

ve denge konumunun yakalanmasi miimkiin olmaktadir.>®

Ulastirma sektoriinde fiyat belirlenirken sozlesme veya tarife yoluyla
belirlenmektedir. Karayolu ve denizyolunda sozlesmeyle fiyat belirlenirken; 6zellikle

havayolunda ve yine denizyolunda tarife yontemi uygulanabilmektedir.
1.1.3.3. Ulastirma Sektoriinde Yatirimlar

Iktisat disiplinin temel odagi, minimum kaynak sarfiyat: ile maksimum fayda
tiretebilmenin yani sira eldeki kit kaynaklar1 da benzer sekilde maksimum fayda iiretecek
yatirimlara doniistiirmektir. ilk ve bakim maliyetlerinin boyutu paralelinde ulastirma
yatirimlart diistiniildiigiinde ise bu maliyetlerin biiyiikliigii agisindan eldeki kaynaklarin
verimli kullanimi daha biiylik bir dneme isaret edecektir. Ancak ulastirma alaninda
caliganlarin bu hedefe ulasmasi1 giictiir. Ciinkii bir ulastirma iktisatgist ¢ogu kez;
insan hayati, zaman, giiriiltii, cevre kirligi gibi dl¢lilmez gibi goriineni 6lgmek, hi¢bir
piyasada degeri bicilmemis elle tutulmaz seylerle ugrasmak zorundadir.® Bununla
birlikte ulastirma iktisatgilar1 Ozellikle ulastirma yatirimlarinin degerlemesi ve
ulastirma yatirim karar1 asamasinda s6z ve O6neme sahip kimselerdir. Bu Onem,
tilkenin diger yatirimlarma nazaran ulastirma yatirimlarinin biyiikligli ve genel
ekonomik yapi igerisindeki etki 6zelliginden ileri gelmektedir. Ulastirma aglarinin

onemi, endiistrilerin birbirleriyle olan iletisimi ve etkilesimiyle paraleldir.

%8Saatcioglu, a.g.e., 5.44.
59Saatc;ioglu, a.g.e., s.44. ) .
% C.H. Sharp, Ulastirma Ikisadi, Cev. Umit Sensen, Ak Yaynlari, Istanbul, 1978, s. 11.
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Ulastirma yatirimlarini diger yatirimlardan ayiran 6zellikler s6z konusudur.
Bu ozellikler, bir iilkede ulasimla ilgili hedeflerin belirlenmesinde ve bu hedeflere
ulasmak igin yapilan planlamalar agisindan belirleyicilik ve 6nem i¢ermektedir.
Diger yatirimlara gore farklilik iceren bu yatirimlarin 6zelliklerini asagidaki sekliyle

izah etmek miimkiin olacaktir:

Ulasim altyap1 yatirimlari, meydana getirdigi ekonomik anlamda artirnm
etkisine bagl olarak kisa vadede biiyiik talep artist meydana getirebilirken ayni
yatirimlarin liretim {izerindeki etkisi dolayli ve uzun vadede artis meydana
getirmektedir. Bu sebepten, ulagtirma altyapr yatirnmlarinin iirettigi gelir ve talep

artis1 arasindaki dengenin saglanmasi i¢in zamana ihtiya¢ duyulmaktadir.

Ulastirma sektdriinde sermaye-hasila orani oldukga yiiksektir. Bir baska
deyisle, bir birim ulasim hizmeti yaratmak icin yapilan yatirim harcamasi; verilen
hizmetin karsiliginda oldukca yiiksek seyretmektedir. Dolayisiyla, ulastirma altyapi

yatirmmlarinda biiyiik lgekli finansman kaynaklarina ihtiyag vardir. ®*

Diger taraftan altyap1 yatirimlar1 amortisman siireleri uzun olan yatirimlardir.
Bunun sebebi ise yatirimlarin uzun 6miirlii olusuna baglanir. Bu noktada 6zellikle
sosyal fayda perspektifinde yapilmis olan ulastirma altyap1 yatirimlarinin ekonomik
degerlendirmesi giliclesmektedir. Bu giicliik, yatirim giderleri akabinde elde edilecek

faydanin 6lgiilmesi i¢in uzun vade sonuclarmin gerekliligidir.

Ulastirma altyapr yatirnmlart genellikle tlimiiyle tamamlanmadan hizmete
almamaz. iki kent arasinda, drnegin, demiryolu hatt1 ya gergeklestirilir ve hizmete
almir ya da ne kadar harcama yapilirsa yapilsin tamamlanmadik¢a hizmete
alinamayacagi zaman kismi olarak hizmete alinmasi da miimkiin olmaktadir. Son
tesislerine kadar tamamlanmayan bir ulagim baglantisi isletmeye agilsa bile kismi bir
fayda s6z konusu olacaktir. Buna karsilik, sanayi ve tarim sektorlerinde ¢cogu yatirim
kiiciik miktarlarda baslatilabilir ve gerektigi Olgiide ve kademeli bir sekilde
arttirtlabilir. Bu yonii itibariyle, 6zellikle de sosyal yonlii ulastirma yatirimlarinda

harcamalar tam hacmiyle kullanilmak zorunda kalinirken geri doniisiim bu siirecten

®L Ergiin,a.g.e., s. 42.
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sonra baglayabilmektedir. Bu da diger yatirimlar gibi, yatirnm veya proje devam
stirecinde finansman katkisinin  hizmet alanlardan saglanamadigi anlamini

tasimaktadir. 62

Ulasim altyapr  yatinmlari, ulagim hizmetlerini iretebilmek ig¢in
yapilmaktadir. Ulastirma hizmeti ise, altyapinin tamamlanmasindan sonra
iretilebilmekte ve hizmetin satist da bu noktadan sonra gergeklesmektedir. Bu
nedenle, hizmet faaliyetlerinin depolanma olanagi olmadigi gibi, iiretim miktari
tamamen talep miktarinca olmak zorunlulugu tasimaktadir. Ulasim altyap:
yatirnmlarinin yeterli olmamast durumunda hizmet iiretimi engellenebilirken fazla
yatirnmlar da atil olarak zarar iiremektedir. Genel itibariyle ulasim altyapi
yatirnmlarinin planlanmasinda 6zel kararlardan ziyade sosyal fayda odagi o6n
plandadir. Bu sebepten ulastirma altyap1 yatirimlari uzun vadede ekonomi iiretirken
amag olarak sosyal isleyisin devamliligi ve refah odakli yatirimlar olarak devletin

sorumluluk alanindaki yatirimlar olmaktadr.

Ulasim altyapr yatirimlari {iretim maliyetlerini etkilemenin Otesinde arazi
kullanmaya ve ekonomiye de yon verme etkisine sahip oldugundan bu yatirimlarin
planlanmasinda devlete onemli gorevler diismektedir. Ulastirma altyap1 kapasite
kullanimi noktasinda meydana gelen eksik veya fazla kullanimin devlet tarafindan
yonlendirilme ihtiyact s6z konusudur. Gerek istikrarsiz ulastirma piyasalarinin
dengelenmesinde gerekse kapasite kullaniminda devletin sektére miidahalesi

zorunluluk teskil etmektedir.®

Ulastirma yatinimlarinda 6zel sektor ve kamu sektoriiniin  paylarina
bakildiginda tiim {tlkelerde genel olarak kamunun genelde altyapr yatirimlarina
yoneldigi, 6zel sektdr yatirimlarinin ise 6zel otomobillere, 6zel ulastirma aracglarina,
kiiciik ve orta Olcekli ulastirma ve lojistik hizmeti veren sirketlere yonelik oldugu

gériilmektedir.64

%2 Kneafsey, a.g.e., s.77-79.
%3 Alaybeyoglu, a.g.e., 5.127-129
* (Ozen ve Koldemir,a.g.e., s. 44.
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Dolayistyla biiyiik 6lgekli finansman kaynaklar altyap: yatirimlarinda, kiigiik
Olcekli sermaye de bu altyapiyr kullanarak ulastirma hizmeti {iretecek araglarin

temininde kullanilmaktadir.

Kamu veya 6zel sektor ayriminda ulastirma yatirim kararlarinin verilmesinde
ekonomiklik ilkesine bagli kalinmasi her iki alan i¢in de goz ardi edilmemesi
gereken bir husus olmalidir. Yapilacak olan yatirimin fayda analizinin saglikli bir
bicimde olusturulmasinin tek nedeni yatirnm maliyetlerinin yiiksek olmasi ve
uygulama sonrasinda proje degisikliklerinin de ¢ok yiiksek maliyetler dogurmasidir.
Bu sebeplerden otiirli ulastirma altyapr yatirimlart maksimum fayda minimum

maliyet ilkesine son derece duyarli olmak zorundadir.

Yukarida belirtilen noktalardan hareketle, ulastirma yatirnmlarinin maliyet,
isletme ve fiyat boyutlarinin iliskisi ulastirma sektorii acisindan somut bir sonug
tiretebilecektir. Ulastirma yatirimlart yliksek maliyet ve uzun zaman gerektiren bir

mahiyete sahiptirler.

Bununla birlikte planlama maliyetleri de benzer sekilde toplamda yiiksek
maliyet olusumuna katki saglamakta ve yapisi itibariyle diger sektorler gibi yatirim
stirecinde bir geri doniisiim s6z konusu olamamaktadir. Dolayisiyla ulagtirma alt
yapi faaliyetleri, devlet tarafindan tamamini karsilayacak oranda sermaye gerektiren
ve geri doniislimil tlim harcamalar bittikten sonra olusan yapi sergilemektedir. Bu
denli biiylik yatirnm maliyetlerine karsin hizmet iicretleri de yatirnm maliyetine
nazaran o denli kiiclik olmaktadir. Dolayisiyla yatirnmin geri doniis siiresi de bu
orana bagli olarak uzun olacaktir. Diger taraftan ulastirma fiyatlarinin
belirlenmesinde, yatirim bdlgesinin kalkinmishgi, sanayi yogunlugu, yiikleme veya
bosaltma havzasi olma oOzelligi gibi belirleyiciler de rol oynamaktadirlar. Bu
ozellikler de yine ulastirma yatirnm maliyetinin boyutunu, geri doniis siiresini ve

fiyatlar1 dogrudan etkileyici unsurlardir.

Bunlara ek olarak, ulastirma bakim maliyetlerinin de yatirim-geri doniisiim
stirecinde dikkate alinmasi1 gerekmektedir. Bu maliyetler de yatirim maliyetleri gibi

yiiksek hacimli maliyetler olarak kendini gostermektedir. Ulastirma altyapi
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amortismanlar1 bu yon itibariyle dikkate alindiginda; yatirimin geri doniistimii
tamamlanmadan amortisman harcamalari s6z konusu oldugundan, bu durum isleyis

siirecindeki ek yatirim maliyeti olarak degerlendirilebilecektir.

Dolayisiyla baslangictaki yatirim maliyetleri, isletme siirecinde kullanim ve
amortismandan kaynakli olarak artabilmektedir. Bu noktada geri dontisimii

belirleyici tek unsur, hizmet kullanicilarinin yogunlugu olmaktadir.
1.1.3.4. Ulastirma Sektoriinde Harcamalar

Iktisadi anlamda bir ekonomide biiyiime olmasmin tek kaynagi o ekonomi
icin bir girdi kaynaginin varligi ihtiyact olmakla birlikte daralmanin karsiliginda da o
ekonomik sistemde meydana gelen c¢ikiglarin olacagr ortadadir. Bu noktada
bliylimenin belirleyicisi, giris veya c¢ikisin ekonominin biiyiikliigline olan oram
olacaktir. Iktisat disiplininde kamu ve 6zel harcamalar olarak ayrisan harcamalar,
Ozet bir bi¢imde ekonomi i¢i veya ekonomi dis1 olarak ifade edilebilir. Bu noktada i¢
ve disg harcama kapsamini, yapilan harcamanin yonii belirlemektedir. Harcamalarin o
ekonomik sistemi olusturan i¢ dinamiklere yapilmasi bir i¢ harcama O6zelligi
tagiyacagt gibi baska bir ekonomik sisteme yapilmasi da dis harcama niteligi
sergilemektedir. Bu genellemeyi kamusal alan igin 6zellestirmek gerekirse, kamu
harcamalarinin cari, transfer ve yatirirm harcamalar1 noktasinda yapilmasi dahili bir
durum olarak degerlendirilebilecek, dis bor¢ ddemeleri gibi sistem disina dogru

yapilan harcamalar ise dig harcamalar olarak nitelendirilebilecektir.

Harcamalar, kamu eliyle olabildigi gibi kamu disinda 6zel harcamalarin
varlig1 da s6z konusudur. Iktisat disiplininde bu ayrim kamu ve 6zel harcamalar
seklinde ifade edilmekte ve devlet eliyle yapilan kamu harcamalarinin iktisadi
biiylime tizerindeki etkisi bir¢ok iktisadi aragtirmaya konu teskil etmektedir. Ancak,
kamu harcamalarinin ekonomi icerisinde olusturdugu algi itibariyle degerlendirilmesi
neticesinde iki yonlii bir yaklagimin genel kanaati olustugu goriilmektedir. Bu iki
yaklasim, devlet harcamalarinin pozitif ya da negatif yonlii olarak iktisadi biiyiimeye

etki ettigi seklinde olmakla birlikte harcamalarin herhangi bir etkisi olmadig:
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seklindeki goriis de yine iktisat disiplini altinda yapilan bu yondeki c¢alismalar

igerisinde goriilmektedir.®®

Bu anlamda Romer (1990), Ram (1986), Aschauer(1989) ve Terzi (1998),
kamu alaninda yapilan harcamalarin iktisadi biiyiimeyi olumlu yonde etkiledigini

savunan ¢aligmalar ortaya koymuslardir.

Bunun yani sira Barth ve Bradley (1987), Landau (1983) ve Grier ve Tullock
(1989) kamu harcamalar1 ile iktisadi biiylime arasinda negatif yonlii bir iliskinin
varligina isaret etmektedirler. Diger taraftan Kormendi ve Meguire (1985) bu

iliskinin oldukga zayif ve anlamsiz oldugunu savunan iktisat arastirmacilarindandir.

Pozitiflik negatiflik ayriminda bu ¢alismalar incelendiginde; inceleme konusu
olan harcama kalemleri ve biiyiikliiklerinin belirleyicilik tasidigi sonucu ¢ikmaktadir.
Bu duruma 6rnek olarak, pozitif anlamda etkinin varligin1 savunan Aschauer (1989),
calismasinda askeri ve askeri olmayan ayrimina gitmis, beraberinde askeri ve askeri
olmayan kamu stoku, ulastirma yatirimlari, altyapi, kanalizasyon, su kanallar1 gibi
biiylik hacimli kamu harcamalar1 tizerinden biiylime harcama iligkisini arastirmis ve
bu dogrultuda pozitif yonlii bir iligkinin varligin tespit edebilmistir.® Diger taraftan
Romer (1990), yatinm amagh olmayan biiyiikk hacimli devlet harcamalarinin
biiyiimede bir payinin oldugunu ancak bu paydan kaynakli etkinin yavas bir seyirde
gerceklestigini dile getirmektedir. Ayrica kamu harcamalarindan hareketle kisi basi
gelire iligkin katsayilarin belirlenmesinin giic olacagini, hiikiimet harcamalarinin
igsel olmasi hasebiyle de yine katsayilara onemli Olgiide etki edecegini ifade

etmektedir.®’

Bu Ornekler gostermektedir ki ekonomilerde kamu harcamalarinin biiylime
etkisinden sz edilebilmesi i¢in, yapilan harcamalarin biiylime belirleyicisi olan reel

gayri safi milli hasila degerlerine etki eder bir 6zellikte olmasi ve kisi bast geliri

% Bedri Giirsoy, Kamusal Maliye-Giris ve Masraflar, 1.Cilt, Goézden Gegirilmis Ikinci Baski,

Ankara Universitesi Siyasal Bilgiler Fakiiltesi Yay. No: 426, Ankara, 1978, s.66-67.

David Alan Aschauer, “Is Public Expenditure Productive?”, Journal of Monetary Economics,
Vol: 23, 1989, s.177-178.

Paul M. Romer, “Capital, Labourand Productivity”, Brookings Papers on Economic Activity,
Special Issue, 1990, s.364
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etkilemesi tek basina olmasa da onemli bir gerekliliktir. Diger taraftan ulastirma
yatirimlariin gorece daha hacimli ve uzun soluklu harcamalara ihtiya¢ duymasi ve
kisi bas1 gelir etkisinin olmasi nedeniyle iktisadi biiylime anlaminda da etkin bir

harcama tiirli olarak degerlendirilmistir.

Kamu harcamalari, sekli itibariyle ti¢ baslik altinda incelenmektedir. Bunlar
cari harcamalar, transfer harcamalar1 ve yatirim harcamalar1 seklindedir. Cari
harcamalar, kamusal tliketime bagli olarak yapilan giderlere iliskin harcamalardir.
Milli egitim harcamalari, saglik hizmetleri, sosyal gilivenlik hizmetlerine iliskin
harcamalar bu harcama kalemi altinda yer almakla birlikte, ekonomik altyapiya sahip
tarim hizmetlerinin gelistirilmesine iliskin harcamalar da yine cari harcamalar
arasinda sayilmaktadir. Tiim bunlarla birlikte personel giderleri de yine cari

harcamalar altinda sayilan harcama kalemlerindendir.®

Yatirim harcamalari ise ekonominin genel olarak verimliligini hem bulunulan
donemde hem de gelecek donemlerde artirmaya ve ekonomik stirdiiriilebilirligi
devam ettirmeye yonelik kamu harcamalar1 olarak ifade edilmektedir. Bu
harcamalarin ortak yonleri sermaye birikimi, istihdam olusturma ve iiretim
kapasitesini artirma gibi amaglara sahip olmalaridir. Bu anlamda yatirim harcamalari

dahilinde kabul edilen harcama kalemleri asagidaki sekliyle sayﬂabilecektir:69

e Yapi, tesis ve biiyiik onarim giderleri
o Etiit ve proje giderleri

e Makine, techizat ve tasit alimlar1 ve onarimlari

Bu harcama kalemleri dikkate alindiginda, ulastirma harcamalarinin énemli
bir kismimnin da yatirirm harcamalar1 dairesinde yer aldigir goriilecektir. Nitekim,
hacimsel olarak oldukga biiylik olan ulagtirma yatirimlari, gerek makine, techizat,
tasit ve personel bakimindan maliyetli harcamalar gerektirmesi gerekse onarim ve

etiit ¢alismalar1 agisindan yiiksek hacimli harcamalara ihtiya¢ duymasi sebebiyle

%8 fsmail Tiirk,Maliye Politikasi, 25. Baski, Turhan Kitabevi, Ankara, 2013, s.42.
%9 Serafettin Aksoy, Kamu Maliyesi, 4. Basku, Filiz Kitabevi, Istanbul, 2011, s.127.
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ulastirma harcamalar1 sayilan bu kalemler agisindan yatirinm harcamalar1 dairesinde

yer alacaktir.

Ulastirma harcamalar1 kapsaminda en onemli kalem ulastirma yatirimlari
harcamalaridir. Fakat bunun yami sira, bu yatirnmlara ilave olacak g¢esitli yan
harcamalar da bulunmaktadir. Ulastirma harcamalar1 biiyilk ¢apli yatirimlar
olduklarindan 6n fizibilite calismalari basta olmak iizere bir¢ok ilave giderleri

olmaktadir.™

Ulastirma harcamalari, ayn1 zamanda hane halklarinin yaptiklar tiiketim
harcamalari olarak da karsimiza ¢ikmaktadir. Ornegin; Tablo 19°da goriildiigii iizere,
Tiirkiye’de 2000 sonras1 ortalama %20’lerde oldugu goriilen ulastirma grubu tiiketim
harcamalarinin, 2014 yilinda ortalama %37’ye yiikseldigi goriilmektedir. Bu durum
kamu ulastirma yatirimlarinin ve harcamalarinin artisindan kaynaklanmaktadir. Bu

calismada ise; kamu tarafindan yapilan ulastirma harcamalari incelenmektedir.

Transfer harcamalart ise ilgili cari donemde, talep niteligi tagimayan ve
sadece servet unsurlarinin kisi ve kurumlar arasinda bir anlamda miilkiyetinin
degismesini saglayan harcamalar olarak tanimlanmaktadir. Bu harcamalarin oldukca
biiyiik oraninda mal yada hizmet karsilig1 yapilmadig: gibi bu harcamalar karsiliksiz
olarak da yapilmamaktadir. Bu tiirden harcamalara 6rnek olarak ise borg faizleri,
devlet tahvil Odemeleri, sosyal Odenekler ve vergi iadeleri gibi harcamalar

gosterilebilmektedir. ™

o Saatcioglu, a.g.e., .77
™ Ozhan Uluatam, Kamu Maliyesi, 8. Bask1, imaj Yaymevi, Ankara, 2003, 5.208
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Tablo 6: Tiirkiye’de Kamu Ulastirma Harcamalari (1960-2014)

Yillar Miktar (TL) Yillar Miktar (TL)
1960 9.392.591 1988 151.033
1961 17.765.595 1989 193.752
1962 6.965.827 1990 357.890
1963 8.108.608 1991 581.286
1964 8.589.070 1992 971.763
1965 9.718.829 1993 1.649.261
1966 9.989.651 1994 2.188.475
1967 10.506.927 1995 4.751.874
1968 29.724.741 1996 11.005.247
1969 14.200.437 1997 21.693.933
1970 15.469.396 1998 32.766.018
1971 22.677.316 1999 45.591.261
1972 441.914.360 2000 66.492.103
1973 567.331.203 2001 77.738.2424
1974 568,6 2002 127.805.978
1975 659,7 2003 163.533.649
1976 148,1 2004 242.083.152
1977 118,1 2005 316.576.915
1978 166,4 2006 480.959
1979 4.138,3 2007 662.202
1980 5.890,6 2008 982.853
1981 10.807,1 2009 989.246
1982 13.116,9 2010 1.505.528
1983 15.431,6 2011 15.869.003
1984 16.966,3 2012 15.823.925
1985 21.977,4 2013 10.690.599
1986 23.539,0 2014 13.013.413
1987 139.491

Kaynak: Kuruluslar itibariyle Harcamalar (, www.bumko.gov.tr, Erisim Tarihi:10.03.2015.
(Not: 1960-1973 yillar1 arasinda ulastirma harcamalar1 TL olarak, 1974-2006 yillar1 arasinda
milyon TL ve 2006-2014 yillar1 arasinda bin TL olarak belirtilmektedir.)

Arastirma konusu olan ulastirma harcamalarina iligskin yillara gére kamu
ulagtirma harcama rakamlar1 Tablo 6 ile verilmis olup, bu veriler cari ve yatirim

harcamalarini kapsamaktadir.

Doénemler itibariyle ulastirma harcamalarini analiz edecek olursak; ulastirma
harcamalar1 kamu tarafindan yapilmis olan basta ulastirma yatirimlar1 dahil olmak ve

en biiyiik pay1 almak suretiyle yapilan harcamalardir.
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Sayisal verilere bakildiginda ulastirma harcamalarimin dalgali bir seyir

halinde oldugu goriilmektedir. Ama genellikle artan bir ¢izgi takip etmektedir.

Tablo 6’da goriildiigii gibi, 1960’larda daha durgun bir hizda ilerleyen
ulagtirma harcamalar1 1970’lerde ¢ok ciddi artislar yasamistir. Fakat sonrasinda
petrol krizleriyle beraber 1970’lerin sonuna dogru bu harcamalar azalmistir. 1980
kararlartyla yabanci sermayenin {lilkeye c¢ekilmeye c¢alisilmasiyla ulastirma

yatirimlari az da olsa artmay1 bagarmustir.

1960°dan 2014 yilina kadar yaklasik 60 yilin ulastirma harcamalarina
bakildiginda; ulastirma harcamalarinda gittikge artis oldugu goriilmektedir. Ozellikle

de ulagtirma harcamalarinin 2002 sonrasinda ivme kazandig1 goriilmektedir.

2000 ve 2001 bankacilik krizi, 2008 Diinya krizinden tiim makroekonomik
degiskenler olumsuz yonde etkilenmistir. Ulagtirma harcamalar1 da gerek {iretim ve
gelir agisindan gerekse de yatirimlar agisindan kotii etkilenmistir. Fakat 2014 yili
itibariyle var olan karayollarin genisletilmesi ve diizenlenmesi, bircok havaalani
projesinin hayata gecirilip tamamlanmasi, demiryollarinda rayli ulagima énem verilip
bircok metro ve hizli trenlerin yapilmasi, ozellikle tasimacilik ve lojistik alaninda
onemli yer tutan denizyolu ulastirmasinin da gelisimiyle ulastirma harcamalari

artmakta ve her gecen giin ekonomiye daha da katkida bulunmaktadir.
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1.2. IKTiSADI BUYUMENIN GENEL VE TEORIK CERCEVESI
1.2.1. iktisadi Biiyiime Kavram

Iktisadi biiyiime, en genel tanimiyla bir iilkede iiretilen mal ve hizmet
miktarindaki artis1 ya da mal ve hizmet iiretimindeki kapasitenin genislemesini ifade

eder.”

Sosyal ya da ekonomik yapilart degigse de diinya uluslarinin hemen hemen
hepsinin temel hedefi, iktisadi biiylimenin saglanmasidir. Clinkii iktisadi biiylime
gerceklestirilebilirse eger, bir¢cok sorunun iistesinden gelmek de kolaylasacaktir. Her
seyden Once kisilerin refah diizeyi yiikselecek, ekonomi canlilik kazanacak ve

zenginlesecektir.”

Bir iilkede yasayan insanlarin refah diizeyini siirekli olarak arttirmanin tek
yolu olan iktisadi biiylime, ekonomide zaman igerisinde iretilen mal ve hizmet
miktarinda yasanan artiglar olarak tanimlanabilir.” Iktisadi bliylimeyi, kisi bagina

reel milli gelirde yasanan artiglar olarak ifade etmek de miimkiindiir.”

Iktisadi biiyiime kavram, iiretim olanaklar1 egrisi ile de yakindan iliskilidir
ve Uretim olanaklar1 egrisinin genislemesi olarak da ifade edilmektedir. Bir iilkenin
belli bir teknoloji diizeyi ile tiim {iretim faktorlerinin kullanilmas1 halinde
ulasabilecegi en yiiksek iiretim diizeyine iiretim olanaklar1 sinir1 denir. Ulkenin kit
kaynak miktarlarin1 arttirarak ya da onlarin niteliklerini iyilestirerek {iretim
olanaklar1 smirmi genisletebilmesi miimkiindiir. Uretim olanaklar1 egrisinin
genislemesi ile ekonomide daha fazla mal ya da hizmet {iretme imkan1 dogacak ve

dolayisiyla da fiili tiretimin arttirilabilmesi miimkiin olacaktir.”

72
73

Metin Berber, iktisadi Biiyiime ve Kalkinma, 3.bs., Derya Kitabevi, Trabzon, 2006, s.13

Paul A. Samuelson ve William D. Nordhaus, Economics, 13. Basim, McGraw-HillBookCompany,

Singapore, 1989, 5.852.

™ Erdal M. Unsal, Makro Iktisat, 6. Basim, Imaj Yayincilik, Ankara, 2005, s.14.

> Amartya Sen, “TheConcept of Development”, (Ed. HollisChenery ve T. N. Srinivasan),Handbook
of Development Economics - Volume 1 iginde (9-26), Amsterdam: ElsevierSciencePublishers,
1988, s.14.

® Mordechai E. Kreinin, International Economics: A PolicyApproach, 7. Basim,

TheDrydenPress, New York, 1995, s.74.

45



Uretim olanaklar1 egrisinde disa dogru bir genisleme saglanabilmesi ulusal
tiretim potansiyelinin arttig1 anlamina gelecektir. Eger bu genisleme oldugu halde
niifus sabit kalmissa, kisi basina diisen milli gelirde bir artis olusacaktir. Uretim
potansiyeli, belirli bir zamanda, ekonomideki faktér donaniminin tam ve etkin
kullanim1 sonucu elde edilebilecek iiretim diizeyini, baska bir deyisle, tam istthdam
gelir diizeyini gosterir.”” Bu noktada, fiili ve potansiyel biiyiime kavramlari
arasindaki farkin altin1 ¢izmek gerekmektedir. Fiili biiyiime, milli tiretimdeki yillik
oransal artis olarak ifade edilmektedir. Ekonomi i¢indeki atil kaynaklarin iiretime
katilmasiyla fiili bliylimenin gergeklestirilmesi miimkiindiir. Potansiyel biiyiime ise,
ekonominin biiyliyebilecegi sinira isaret etmektedir. Potansiyel biiyiime, ekonomide
sahip olunan iiretim kaynaklarinin miktarinin ya da bunlarin kullaniminda etkinligin

artmasina bagli olarak belirlenmektedir.”
1.2.2. iktisadi Biiyiime Teorileri

Iktisadi biiyiime konusunun temelini isgiicii, sermaye, dogal kaynaklar ve
teknoloji gibi liretim faktorlerindeki degisimlere sebep olan unsurlar ve meydana
gelen bu degisimlerle iiretim diizeyindeki degisim arasinda olusan iliskinin
incelenmesi olusturmaktadir.” Iktisadi biiyiime, subjektif bir konu olan refahin
gelistirilmesinin geregi olarak goriiliir. Ulke ekonomisinin niifus, isgiicii, toprak ve
diger iiretim faktorlerinde gerceklesen artiglar iktisadi biiylimeye karsilik gelir ve bu
ekonominin govdesiyle genislemesini ifade eder.’® Uretim faktdrlerindeki
genislemeye ilaveten bu faktorlerin verimliligindeki artis da iktisadi biiylimenin
bilesenlerindendir. Bu sebeple, sermaye stoku ve isgilicii stokuyla birlikte toplam

faktor verimliligi de bliylimenin kaynaklari arasinda bulunmaktadir.*

" John Sloman, iktisat Makro, Ahmet Cakmak (cev.), 1. Basim, Bilim Teknik Yayinevi, Istanbul,

2004, s.19.

William H. Branson, Macro EconomicTheoryandPolicy, 3. Basim, Harper&RowPublishers,
New York, 1989, s.6.

Nihal Yildirrm Mizrak, “Yeni Biiyiime Teorileri Cergevesinde Iyi Bir Biiyiime Tanimi Nasil
Yapilabilir? Nigin ve Kimin I¢in Biiyiime? : Tiirkiye Agisindan Teorik ve Uygulamali Bir
Caligma”, iktisat, isletme ve Finans Dergisi,Bilgesel Yayincilik, istanbul, Aralik, 1997, ss. 21-
34,s. 23.

Yalgin Acar, iktisadi Biiyiime ve Biiyiime Modelleri,Vipas Yayinlari, Bursa, 2002, s. 9.

Zeyyat Hatipoglu, “Biiylimenin Kaynaklar1 Yonteminin Tirkiye'deki Gozlemlerinden Esinlenen
Bir Elestirisi”,Dogus Universitesi Dergisi, 1(1), Istanbul, Ocak, 2000, s. 135.
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Tiim bu yaklagimlar iktisadi biiylime teorilerinin bakis agilarina gore olusmus
ve gee¢miste iktisat teorisyenlerinin biiyiime kriterlerine gore farkli biiylime teorileri
olusmustur. Dikkat edildiginde, biiylime teorilerinin hepsinde ortak varis noktasinin
tiretim ve buna bagli olarak gelir artisinin saglanmasidir. Ancak, donemine gore
teorilerin, liretim artigina iliskin yaklasimlari farklilagmakta ve bu farklilasma cesitli

tiretim senaryolarini icermektedir.
1.2.2.1. Klasik Biiyiime Teorileri

Biiylime teorilerinin kokleri klasik iktisatcilardan Adam Smith, Robert
Malthus, Stuart Mill, David Ricardo ve Karl Marx’dan 15.yiizyil ile 18.yiizyil
arasinda gegerli olan merkantilist iktisat¢ilara kadar uzanmaktadir. Bu iktisat¢ilarin
analizlerinde biiylime ve biiylimeye iliskin dinamik boliisiim sorunlari dnemli yer
tutmaktayd1.82Adam Smith, iktisadi biiylimenin dinamiklerini emek deger teorisi ile
aciklamaya calisirken, diger bir klasik iktisatgr olan Malthus, iktisadi bliylime ve
niifus iligkisi {izerinde durmustur. Malthus’a gore ekonomideki niifus artis1 iktisadi

biliylimeyi diger kaynaklardan daha hizli arttiracaktir.%

Klasik biiyiime kuramcilarina gore ekonomik biiyiime, temelde sermaye
birikimi olarak degerlendirilmektedir. Sermaye birikimine yol acan ise kar
gidistdiir. Biiyiime siirecinde rant devamli arttigindan kar orani, isgiiciiniin verimi

ile sermaye birikimine bagli olacaktir.

Isgiiciiniin verimi ise sermaye birikimi, teknolojik seviye ve niifus artisina
baglhdir. Dolayisiyla, kapitalist ekonomilerin biiyiimesi teknolojik gelisme ve niifus

artis1 tarafindan belirlenecektir.

82 samuelson ve Nordhaus,a.g.e., 5.855.
8 David N. Hyman,Microeconomics, 4. Basim, TheMcGraw-HillCompanies, Chicago, 1997,
p.514.
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Iktisadi hayatin gelismesiyle beraber ortaya ¢ikan iktisadi goriislerden dnde
geleni Adam Simith tarafindan One siiriilen goriisler olmakla birlikte geleneksel
yaklasim, Robert Malthus ve David Ricardo’nun goriisleriyle sekillenmistir. Smith,
bliylime olgusunu inceleyen ilk iktisat¢1 olarak isboliimiinlin toplumun genel
caligmas1 tlizerindeki tesirlerini dile getirmektedir. Bu baglamda, “Uluslarin
Zenginligi” adli ¢caligmasinda 6rnek baglaminda klasik bir 6zellige kavusmus olan
toplu igne iretimi ile is boliimiiniin iiretimde verimlilik noktasindaki Onemine
deginmektedir.84 Nitekim uzmanlagsma ve isboliimii {iretimle tiiketim arasindaki
dogrudan bagmn koparak, iiretimin toplumsallasmasina neden olmaktadir.®*® Smith,
isbolimii arttikca emegin verimliliginin (is¢i basina tiretimin) artacagini 6ne slirmiis,
bliylimenin stirekli ve smirsiz bir olgu degil, smirli bir olgu oldugunu ve

ekonomilerin nihayetinde durgun duruma ulasacagini savunmustur.®

Adam Smith, {iretim ¢iktisin1 emek, sermaye ve toprak parametrelerinin bir
fonksiyonu olarak ifade etmektedir. Smith’in bu yaklasimi; Y = f(L, K, T) seklinde
formiilize edilmektedir. Bu formiildeki Y, {iriinii (¢ikt1) ifade ederken, L emek, K
sermaye ve T de topragi ifade etmektedir. Boylelikle biiylimenin getirdigi tasarruflar
is boliimiine bagl olarak gerceklesebilecek ve bu sekilde baglatilan {iretim dongiisii

bir devinim seklinde ve siirdiiriilebilir bir bicimde devam edecektir.®’

[lk klasikler arasinda olan Malthus da biiyiime modelini niifus artis1 ve hasila
biiyiime hizlar arasindaki uyumsuzluk {izerine insa ederek, azalan getiriler kanunun
isledigini 6ne siirmiistiir.® Kald: ki, klasik ekonomistlerin niifusun biliylimesiyle ilgili
diisiincelerini gelistirdigi donemde bir niifus patlamasi yasanmaktaydi ve bu durum
teorileri i¢in ampirik baz olusturmustur.®® Klasik bilyiime teorisinde Smith’in

goriislerinden biiyiimenin kaynagi olarak is boliimiintin alindig1 ve biiylimenin temel

8 Adam Smith, Uluslarin Zenginligi, cev. Haldun Derin, Milli Egitim Basimevi, Istanbul, 1948, s.

3.

Asaf Savas Akat, iktisadi Analiz, 1. Basim, istanbul Universitesi iktisat Fakiiltesi Yayinlar1,
Istanbul, 1980, s. 65.

Murat Ali Dulupgu, - Gékhan Ozkul, “Klasik Biiyiime Teorileri”, www.sdu.edu.tr, ss.3-12.

8 Mark Skousen, Modern iktisadin insasi (Cev.: M. Acar, E. Erdem, M. Toprak), Liberte
Yayinlari, Ankara, 2003, s.26

Dulupcu ve Ozkul, a.g.e., ss.16-17.

Ilker Parasiz, Ekonomik Biiyiime Teorileri, Ezgi Kitabevi, Bursa, 2007, s. 79.
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ozelliginin siurlt bir biyiime oldugu ¢ikarilabilmektedir.*® Klasik biiyiime teorisinin

A
varsayimlarina gore;

- Ekonomi, tam rekabet ve tam istihdam kosullarindadir.

- Sermaye birikimini uyaran temel faktor kardir.

- Sanayi kesiminde teknik ilerleme hizlidir.

- Tarim kesiminde teknik ilerleme yavastir.

- Uretim fonksiyonu veridir.

- Ucretler kisa dénemde arz ve taleple belirlenirken, uzun dénemde asgari

ticret diizeyinde sabit kalma egilimindedir.

Ricardo’nun yaklagiminda tarimdaki azalan verimler nedeniyle sinirli bir
bliylime vurgulanitken, biiyiimenin baslica kaynaginin artik degerin verimli bir
bigimde yeniden yatiimi oldugu isaret edilmektedir.®> Modelde yatirimlar
biiyiimenin itici giicii olmakla beraber® klasik teori karamsar bir yaklagim i¢indedir.
Ciinkii, klasikler kapitalizmin igsel dinamizmi ile ekonominin kendiliginden
biiyliyecegini varsaymislar ve fakat bu biliylimenin belli bir durgunluk noktasina
kadar devam edecegini ileri siirmiislerdir®. Modelin formellesmesine en biiyiik
katkiyr yapan Ricardo’ya gore durgun durum soyle agiklanmaktadir; sermaye
birikimi karlarin diigsmesine, bu da birikimin ortadan kalkmasina sebep olmakta ve
kapitalizm uzun dénemde karin ve birikimin mevcut olmadigi, niifusun degismedigi
durgun bir duruma ulagmaktadir.*® Ayrica klasiklere gore; ekonominin kendi kendini
diizelten mekanizmalara sahip olmasi nedeniyle devletin ekonomiye dengesizlikleri
gidermek amaciyla karigmasina gerek olmamakta; nitekim miidahale dengesizlikleri

daha uzun siireli kilmakta ve kaynak dagilimini olumsuz etkilemektedir.*
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Klasik biiyiime teorisinin ardindan geg¢en zamanda yasanan iktisadi
gelismeler, bu teorinin tecrilbe edilen pratigin gerisinde kaldigini, bazi
varsayimlarinin tersine dondiiglinii gostermektedir ve bunlar elestirileri de
beraberinde getirmistir. Baslica elestiriler, ekonominin tam istihdam ve tam rekabet
kosullarinda bulunmadigi yoniindedir. Ayrica, azalan verimler kanunun her zaman
gecerli olmadig1 da tecriibe edilmistir. Ustelik ekonomik biiyiimenin durgunluk
safhas1 gibi bir asamaya ge¢medigi, gliniimiizde iilke ekonomilerinin artan risklerle
beraber firsatlara da sahip oldugu aciktir. Neo-klasik goriisiin One siirdigli gibi
yakinsama ve yakalama durumlarinin ger¢eklesememesine ragmen iktisadi
bliylimede smira gelindigi ve ekonomilerin durgunluk sathasina gectigi de tecriibe
edilmemistir. Tecriibe edilen ise kriz ve durgunluklara ragmen iktisadi biiylimenin
iilkelerin bulundugu i¢ ve dis sartlara gore silirmesidir. Teorinin 6ne siirdiigli gibi
tarim kesimindeki teknik ilerleme de gelisen teknolojiyle beraber varsayildig1 kadar
yavas olmamis, sanayideki teknik ilerleme tarima da yansiyarak, makinelesme ile
verimlilik artis1 nispeten gerceklesmis ve halen de siirmektedir. Dolayisiyla
sektorlerin yatay ve dikey bagliliklart da artmistir. Yoneltilen elestirilere ve teorinin
varsayimlarina ragmen iktisadi biiyiime teorilerinin bagta geleni oldugu i¢in ayrica

bir 6nem tagimaktadir.”’
1.2.2.2. Modern Biiyiime Teorileri

Modern iktisadi biiylime teorileri, Frank P. Ramsey’in 1928 yilinda
yayimlamis oldugu "A Mathematical Theory of Saving" isimli calismasiyla
baslamistir. Bu tarihten sonra, 1939 yilinda RoyF. Harrod, 1946 yilinda ise Evsey D.
Domar’in birbirinden bagimsiz sekilde gerceklestirdikleri iktisadi biiylime modeli
1950’11 yillarda Neo-klasik biiyiime modelinin ortaya c¢ikisina kadar biiyiime
teorisine egemen olmustur. Adr gecen iki iktisatgl, statik Keynesyen teoriyi dinamik

hale dontistiirmeye calismiglardir.

%7 Robert J. Barro, “Determinants of Economic Growth: A-Cross Country Empirical Study” ,
National Bureau of Economic Research, 1996, Working Paper No0.5698,
http://www.nber.org/papers/w5698, 25 Subat 2016, s.7.
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Keynes sonrasi, uzun donem dinamik biiyiime sorunlariyla ilgilenen
iktisatgilar Harrod ve Domar’dir. Keynes’in kisa donemli statik analizi 6nce Domar
sonra da Harrod tarafindan uzun donemli dinamik bir yapi1 haline getirilmistir.
Domar’in ortaya attigr bliylime modelinin 1946 yilinda yaymlanmasindan sonra,
Harrod modeli ile iliskilendirilerek birlikte anilmaya baslanmistir. Bu modelde,
Harrod ve Domar dinamik bir analiz ger¢eklestirmis, biliyliyen ekonominin denge
sartlarini incelemislerdir.98Harr0d-Domar bliyiime modeli bir¢ok agidan elestirilere
maruz kalmis olsa da, yatirimlarin ekonomi iizerinde yarattigi etkilerin daha iyi

anlasilmasini sagladig1 yoniindeki kanaatin yaygin oldugu gorilmektedir.

Harrod-Domar biiyiime modeline gore, bir ekonomide yapilan yatirim
harcamalarinin ekonomi iizerinde iki temel etkisi vardir. Ekonomide yapilan
yatirnmlar arttikca Oncelikle iiretim kapasitesi biiylimektedir. Bu etki temel olarak
ekonominin arz yoni ile ilgilidir. Ancak hemen ardindan, daha fazla iiretimin
gerceklestirilmesi, gelir dlizeyinin de artmasina neden olacagindan gelir etkisi ortaya

cikacaktir. Bu etki ise, ekonominin talep yoniiniin canlanmasini saglayacaktlr.99

Harrod-Domar modelinde, makro ekonomik analizlerde sikga goriilen bir
tretim fonksiyonu kullanilmistir. Bu iiretim fonksiyonu, Y= F (K, L) seklindedir.
Burada Y toplam c¢iktiyi, K sermaye faktoriinii, L ise emek faktoriinii ifade
etmektedir. Uretim fonksiyonlari, belirli miktar ¢iktimn ne kadar girdi ile
iiretilebilecegini gosterir. Uretim miktari ile iiretimde kullanilan faktorler arasindaki
iligkinin derecesinin ve yoOniiniin tahmin edilmesinde kullanilan farkli iiretim
fonksiyonlar1 vardir. Harrod-Domar modelinde sabit oranli bir iiretim fonksiyonu
kullanilmistir. Bir birim iiretim i¢in gerekli olan isgiicli (u) ve gerekli olan sermaye
(v) kadardir. Sermaye-isgiicli birlesim orani sabittir ve v/u ya esittir. Faktorler

birbirleri yerine ikame edilemezler.*®

Sermaye/hasila orani, ekonomide bir birimlik {iriin elde edebilmek icin, ne
kadarlik yatirnm yapilmasi gerektigini gosteren katsayidir. Bu oran yiikseldikc¢e

ekonomik biiylime artar.

% Akyiiz,a.g.e., 5.245.
% Berber,a.g.e., 5.109.
190 flker Parasiz,a.g.e, 5.384.
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Harrod ve Domar, ekonominin itici giicliniin yatirimlar oldugunu belirtmis,
Keynes’in yatirimlarin gelir arttirici etkisi tezini daha gelistirerek yatirimlarin
kapasite artirici etkisi de oldugunu ileri siirmiislerdir.®* Onlara gbre yatirimlarin bir
iilke ekonomisi iizerinde iki 6nemli rolii vardir. Yatirimlarin ikili 6zelligi dedigimiz

gelir ve iiretim kapasitesi yaratma zelligidir. %

Yeni kurulan fabrikalarin, makinelerin, yollar, barajlar ve kopriilerin
ekonominin iiretim kapasitesini artiracagi diisiintilir. Bu yatinmlar sayesinde
ekonomide onceki donemden daha yiiksek bir iiretim potansiyeline sahip olunur.
Oyleyse burada vurgulanmasi gereken konulardan birisi tam istihdami saglayacak
artan liretim kapasitesinden yararlanip, toplumun gereksinimlerini karsilayacak mal
ve hizmet iiretimini arttirmaktir. Bunun gerceklesmesi icin de toplam talebin
arttirllmasi gerekmektedir. Bir tarafi kapasitenin, diger tarafi ise gelirin olusturdugu
bir denklem yardimi ile sorunun ¢Oziimii ortaya konulmaya c¢alisilir. Eger
yatirimlarin yarattig liretim kapasitesi yine yatirimlarin yarattigi gelire esit diizeyde
gelisirse ekonomide gecikmeler olmadigi icin dengeli bir biliylime gergeklesmis

olacaktir.*%®

Ekonomiler biiyiimek i¢in GSMH’lerinin belirli bir oranini tasarruf ve
yatirima ayirmak zorundadirlar. Daha fazla tasarruf ve yatirim yaparlarsa daha hizl

biiyiiyeceklerdir.104

Harrod’un o6zellikle {izerinde durdugu iki durum s6z konusudur. Bunlar,
yatirnmcilarin ~ beklentilerini  gerceklestirecek  kosullar  ve  beklentilerin
gerceklesmemesi halinde ortaya ¢ikacak sorunlar olarak nitelenebilir. Harrod, ii¢ ayri
biiyiime oran1 oldugunu ve bu oranlarin birbirine esit olup olmamasinin bilylimenin
esas dinamigini olusturdugunu ileri slirmektedir. Bunlar; gerekli biiylime orani,

gerceklesen biiylime orani ve dogal biiylime oranidir.'®

101 Hi¢a.g.e., 5.71.

102 Akat,a.g.e., 5.595.

103 Berber,a.g.e., 5. 113-115.

104 Branson,a.g.e., 5.572.

195 sabri F. Ulgener, Milli Gelir, istihdam ve iktisadi Biiyiime, 7. Basim, Der Yayinlari, Istanbul,
1991, s.414.
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Modelde denge sarti gergeklesen biiylime orami ile gerekli biiylime orani
06

esitligi ile saglanr.’

Kisacasi, ekonomi genisleme siirecindedir ve yeni tasarruflara ihtiya¢ vardir.
Harrod’a gore dengeden en ufak bir sapma olmasi halinde, ekonomi siiratle
dengesizlige siiriiklenecektir. Bu nedenle bu denge bir bigak sirti durumunu ifade

eder ve gergeklestirilmesi oldukga zordur.'"’

Sonug olarak, ekonominin kararli ve dengeli bir sekilde biiyiimesi igin,
toplam arz ve talebi devamli olarak birbirine esit kilacak bir bliylime hizin1 tutturmak
gerekmektedir. Diger bir ifade ile ekonomi dengeli bir biiyiime i¢inde ise bu yolu
devam ettirmesi durumunda enflasyonist ve deflasyonist bir siirece girmeyecektir.
Dengeden ayrildikca ekonomik giicler kararsizligi gitgide arttirmak yolunda
calismaktadir.

Harrod’un ortaya koydugu bir diger biiyime kavrami ise dogal biiylime
oranidir. Harrod’a gore bir iilkedeki tiim iretim faktorleri ekonominin arz
kapasitesini olusturmaktadir.'*® Biitlin olanaklarin kullanilmasiyla
gerceklestirilebilecek biliylime oranina da dogal biiylime orani adin1 vermektedir.
Dogal biiyiime orani, ekonominin ulagabilecegi en yiiksek biliylime oramidir. Bir
bliyiime tavani olusturan bu oranin yiikselmesi, niifus artisina ve teknolojik

gelismeye baglidir.*®

Harrod-Domar modeline yoneltilen temel elestirilerden biri, esnek olmayan
varsayimlara dayandigidir.™'® Herhangi bir iilkede ozellikle azgelismis iilkede
sermaye tahmininde bulunmak kolay degildir. Bircok azgelismis iilkede
toplanabilecek smnirlt veri ile glivenilir sermaye/hasila oranini tahmin etmek giigtiir.
Biiylime sorununu sadece sermayeye dayandirmakta, oteki unsurlari analize dahil

etmemektedir.

1% (Jlgener,a.g.e., 5.416.

97 Branson,a.g.e., 5.574.

198 Branson,a.g.e., 5.573.

19 Hi¢,a.g.e., 5.92.

19 jacquezLecaillon, Makro Ekonomik Analiz, Rona Turanli (gev.), 1. Basim, Nihat Sayar - Yaymn
ve Yardim Vakfi Yayinlari, Istanbul, 1985, s.234.
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1.2.3. iktisadi Biiyiimenin Belirleyicileri ve Ol¢iilmesi

Iktisadi biiyiimenin belirleyiciler, ayn1 zamanda iktisadi biiyiimenin &l¢iim
kriterleri olmaktadir. Bu anlamda, belirleyicilerin tespiti bliylimenin hangi yonde

olciildiigii ile dogrudan iliskilidir.

Ancak bu belirleyiciler, iktisadi biiyiime teorileriyle ortaya konmakta ve
yapilan aragtirmalarda da teorik perspektife bagli olarak tercih yoniine gidildigi

gorilmektedir.
1.2.3.1. Iktisadi Biiyiimenin Belirleyicileri
1.2.3.1.1. Yatirim ve Sermaye Birikimi

Bir ekonomide iktisadi biiylimeyi etkileyen en temel unsurlardan biri de
yatirnm oranlaridir. Keynesyen iktisadin en temel goriislerinden biri olarak gelirin
arttirlmasinin ekonomideki yatirim oranlarina bagl oldugu soylenebilir.'** Nitekim
konu ile ilgili yapilan ¢alismalarda da, iktisadi biiylime ile yatirim oranlari arasinda
pozitif yonlii bir iliski ortaya ¢ikmustir. Bir ekonomide yatirrm/GSYIH orani arttikca
kisi basina gelir diizeyi de ylikselmektedir. Bu c¢ercevede, kamu yatirimlarinin
iktisadi biiylime iizerine etkisinin olumlu olmasinin, yapilan yatirimlarin niceliginden

cok niteligine bagli oldugu ortaya konmustur.

Yapilan ampirik calismalarla, politik istikrarsizliklarin olmadigr demokratik
rejimlerde fiyat istikrarinin da saglanmasi halinde, ekonomideki belirsizlik riskinin
azalacagl, boylece yatirimlarin artarak iktisadi biiylimeyi olumlu etkileyecegi

belirtilmektedir.

Uretimi gergeklestiren ve biiyiimeyi saglayan faktorlerden belki de en
onemlisi sermayedir. Sermaye, iilkenin belli bir anda sahip oldugu {iretim araglarinin
toplam1 olarak ifade edilebilir ve iktisadi biiylimenin gerceklestirilmesi biiyilik

Olclide, sermayenin nicelik veya niteliginin arttirilmasina baghdm112 Sermayenin

11 Eysey D. Domar, “Capital Expansion, Rate of Growth and Employment”,Econometrica, Cilt.14,
No:2, Nisan 1946, JSTOR veri tabani, 11.04.2015, p.139.
12 samuelson ve Nordhaus,a.g.e., p.855.
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kaynagi tasarruftur. Kapitalist ekonomide sermaye bir miilktiir ve sahiplerine
tiretimden pay almalarimi saglar. Eger sermaye, makineler ve fabrikalar gibi fiziki
varliklarin bir toplami olarak tanimlanirsa, net yatirimlar da bu stoku arttiran yeni
makineler ve fabrikalardir. Sermaye stokunda meydana gelecek bir artig, tiretimi de

arttiracaktir, !

Sermaye miktarindaki bir artis ekonomideki ¢ikti miktarint da arttiracaktir.
Sermaye stokunda gergeklesen artis, sermaye stokunun asinma payindan yiiksek
oldugu siirece, iiretilen mal ve hizmet miktar1 da bir yildan digerine artis

. . 114
gosterecektir.

Yakin zamanlarda iktisatgilar sermaye ve yatirim kavramlarma daha farkl
anlamlar vermeye baslamislardir. Mesela, ekonomideki kopriiler, liman ve yollar i¢in
genel sosyal sermaye kavrami kullanilmakta ve bu tiir sermayenin dogrudan iiretime
katilmasa bile dolayli etkilerinden s6z edilmektedir. Diger bir 6zel tanim ise, insan
sermayesi ya da beseri sermaye olup bu kavram da bilgi birikimiyle birlikte anilarak
entelektiiel sermaye seklinde ifade edilen sermaye bigimi igerisinde yer alan insan

giiciine yapilan yatirimlari ifade eden sermayeye isaret etmektedir.''®

Ulastirma yatirimlart bu baglamda degerlendirildiginde, iktisadi biiyiime
unsurlar1 igerisinde degerlendirilmeleri miimkiindiir. Beraberinde ulastirma
harcamalar1 baglaminda bir degerlendirme yapilacak oldugunda ise burada beseri
sermayenin olusturulmasi seklinde bir yatirimin varhigr so6z konusudur. Her iki
durumun iktisadi biiyiime anlaminda bir etki unsuru olmalar1 teorik olarak miimkiin

olacaktir.
1.2.3.1.2. Niifus Artis1 ve Istihdam

Gelismekte olan ve az gelismis ekonomilerin kronik sorunlarindan olan

nitelikli iggiliciiniin eksikligi, var olan sermaye mallarinin ve dogal kaynaklarin etkili

3 Sloman,a.g.e., 5.28.

114 Branson,a.g.e., 5.565-566.

115 AlbertoBucci, “Human Capital, Product Market PowerandEconomicGrowth” Department of
EconomicsUniversity of Milan,Working Papers, 2004/1, 2004, http://www.economia.
unimi.it/uploads/wp/wp200.pdf, s.2, (15.04.2015).
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kullanimin1 da zorlastirmaktadir. Bu sebeple ciddi katma deger kayiplari ortaya
cikmakta ve iktisadi gelismeyi ve buna bagli olarak kalkinmayi kisitlamaktadir.
Isgiicii stoku agisindan benzer bir olumsuzluk da sudur; iktisadi biiyiime ile istihdam
artis1 arasindaki dogrusal iliski teorik ve ampirik calismalarla da tespit edilerek
mevcut olmasina ragmen, bu iligki kiiresellesme siirecinde degisime ugramaktadir.
Biiylime ile istihdam arasindaki pozitif bag, emekten tasarruf eden teknolojilerin
yayginlagsmasiyla beraber gittikce zayifladigi icin, reel liretim artiglarinin istihdama

katkis1 farkl11asmaktad1r116.

Isgiiciiniin miktarmnin ve niteliginin ekonomik biiyiimenin egilimine yansidig
dikkate alinirsa, gelismekte olan ve az gelismis lilkelerdeki hizli niifus artisi, hem
firsat hem de risk getirmektedir. Artan niifusun ekonomik biiyiimenin gerektirdigi
nitelikte egitilememesi ulusal ekonomiye ve genis kitlelere bir ¢ok olumsuzlukla geri
donmektedir; sermaye mallarinin optimum kullanimi  giiclesmekte, isgiiciiniin
verimliligi azalmakta, buna bagli olarak iicretler ve dolayisiyla harcamalar diisiik
seviyede kalmakta, igsizlik ortaya c¢ikmaktadir. Hizli niifus artisinin firsat ve riski
beraber sunmasi, gelismis tlkeler disindaki bu ekonomilerin  paradoksu
durumundadir. Gerek hizli niifus artis;, gerek nitelik sorunu, gerekse emekten
tasarruf eden sermaye yogun teknolojilerin yaygin kullanimi gibi faktorler, iktisadi
biiylime-istihdam artig1 arasindaki baglar1 degistirdiginden dolayi, gelinen noktada
toplumun isgiicii arzinin liretken faaliyetlere katiliminin saglanmasi, iktisat politikasi

e , . 117
pratiginin en énemli konusu durumundadir™"'.

Iktisadi agidan bakildiginda, niifus artis1 devam ettigi siirece, isgiiciinde hem
ortalama hem de marjinal verim azalacaktir. Eger niifus artig1 isgiliciiniin verimini
diistiriiyorsa, buna bagli olarak ticret haddi de diisecektir. Klasik teoriye gore niifus
artig1, iicret haddinin diigmesine ve lcretin en az gecim iicreti seviyesinde karar
kilmasina neden olur. Bu yaklasimdan anlasildig1 gibi, klasik modelde niifus artisi

gelirin bir fonksiyonu olarak ele alinmaktadir ve aralarindaki iliski dogrusaldir. Yani

18 Ahmet incekara, ve Ferda Y. Tatoglu, Tiirkiye Ekonomisinde Son Yillarda Yasanan Yiiksek
Oranh Biiyiimenin ig: Piyasa Uzerinde Etkileri, iTO Yayinlari, Istanbul, 2008, s. 84.

117
A.e.,s. 84.

56



gelir artinca niifus da artmakta, gelir azalinca niifus da azalmaktadir. Bu durumu

Ricardo, "iicretlerin demir kurali" olarak ifade etmistir."*®

Niifusun artmasi ile emek arzi artacak ve ticretler eski diizeyine diisecektir.
Ancak, ticretler mevcut ge¢im diizeyine esit oldugunda, sermaye birikimini tesvik
edecek ve artik deger tekrar ortaya ¢ikacaktir. Azalan verimler devreye girdiginde ve
ticretler, biitlin iiretimi hicbir birikim, genisleme ve niifus artisina olanak tanimadan
alip gotiirdiigiinde biiyiime dinamigi sona erer. Ekonomi durgunluk haline ulagir. ™
Yani, klasik biiylime teorisine gore, ekonomilerin once biiyliyecegi, fakat uzunlugu

her ekonominin 6zelliklerine gore degisebilecegi gibi bir siire sonra durgunluk haline

donecegi varsayilmaktadir.
1.2.3.1.3. Teknoloji Diizeyi

Ekonomik biiyiimeyi belirleyen bir diger faktdr de teknolojidir. Teknolojik
gelisme ekonomik biiylimeyi agiklamakta kullanilan en 6nemli unsurlardan biridir ve
onemi 1980’lerden itibaren gelistirilmeye baslanan i¢sel Biiyiime Modellerinde daha
da fazla vurgulanmaktadir. Teknoloji, sermaye ve isgiicliniin verimliligini etkileyen

her seydir denebilir.'?°

Diger bir deyisle, iiretim faktorleri bilesiminde verimliligi arttiran temel
faktor, teknoloji olmaktadir. Bir {ilkede, teknoloji, kaynaklarin daha iyi
kullanilmasini, daha verimli ¢alistirilmasin1 saglayacagi ic¢in iilkenin {iretim

kapasitesinde hizli artiglara yol agacak dnemli bir faktordiir. '

Teknolojik gelisme
yeni bir Uretim yontemi veya yeni bir lrilinlin ortaya c¢ikmasi seklinde de
tanimlanabilir. Ornegin ¢ogu zaman, faktor verimliliginin iiretim yontemlerinde
yapilan yeniliklerden, yani firmalarin etkin olarak organize edilmesi veya

yonetilmesinden kaynaklanabilecegi sé')ylenebilir.122

18 Hyman,a.g.e., 5.514.

119 Sloman,a.g.e., s.24.

120 Aykut Kibritgioglu, “iktisadi Biiyiimenin Belirleyicileri ve Yeni Biiyiime Modellerinde Beseri
Sermayenin Yeri”,AnkaraUniversitesi Siyasal Bilgiler Fakiiltesi Dergisi, 53(1-4), Ocak - Aralik
1998, http://129.3.20.41/eps/dev/papers/0505/0505009.pdf, s.211, (15.04.2015).

121 Sloman,a.g.e., s.351.

122 samuelson ve Nordhaus,a.g.e., 5.858.
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Verimlilik kavrami, tretim siirecindeki girdilerin bu siirecin sonucunda
yaratilan ¢ikti veya ciktilara katkisini tanimlar. Teknik bir deyisle, bu iki degerin
birbirine orani olarak ifade edilir. Verimlilik, faktér bilesimlerinin etkinliklerini
belirten bir kavramdir. Faktorlerin yiiksek verimlilik saglayacak sekilde bir araya
getirilmesi, organize edilmesi ve niteliginin artirtlmasi ekonomik biiylime oranini
yiikseltir. Dolayistyla ekonomik biiylime verimlilikte ve kaynaklarda meydana gelen

artisa bagl olarak belirlenmektedir.*?®

Verimlilik degismeleri ekonomideki ¢ok sayida dinamik faktoriin; teknolojik
gelismelerin, fiziksel ve beseri sermaye birikiminin, girisimciligin ve kurumsal
diizenlemelerin hem sonucu hem de nedenidir. Uretime katilan faktérler arasinda
ozellikle isglicii ve sermayenin verimliliginin arttirilmasi ise teknoloji diizeyinin
gelistirilmesi ile miimkiin olacaktir. Teknolojik gelismislik diizeyi kaynaklarin etkin

kullanimim saglayarak iktisadi biyiimeyi olumlu yonde etkileyecektir.'?*

Teknolojideki  gelisim iktisadi biiylimeyi 0Ozellikle uzun donemde
saglamaktadir. Bunun i¢in ekonomilerde AR-GE harcamalarimin arttirilmasi

gerekmektedir.
1.2.3.1.4. Gelir Dagilim

Bir ekonomideki gelir dagilimimin diizeltilmesi devletin en temel gorevleri
arasindadir. Devletin yapacag transfer harcamalar1 ve uygulayacagi vergi politikalar
ile gelirin yeniden dagilimmi gelir diizeyi diisiik kisiler lehine etkilemesi toplum
refahinin arttirlmasi agisindan dnemli olarak kabul edilmektedir.!?® iktisadi biiyiime
literatlirtine gore, bir llkedeki gelir dagilimi ekonominin iktisadi biiyiime

performansin1  6nemli bir sekilde etkileyen faktorlerden biri olarak kabul

12 Sloman,a.g.e., 5.347.

124 FabienneFecher ve SergioPerelman, “Productivity Growth, TechnologicalProgressand R&D in
OECD Industrial Activities”,Public Finance andSteadyEconomicGrowth: Proceedings of the
45th Congress of the International Institute of Public Finance, Buenos Aires, 1989,
Foundation JournalPublic Finance, Netherland, 1990, p.249.

125 Holley H. Ulbrich,Public Finance in Theory and Practice, 1. Basim, South - Western,
Massachusetts: 2003, p.115-116.
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edilmektedir. Ancak, gelir dagilimi ile iktisadi biliylime arasindaki iligkinin

belirlenmesi konusunda bilim adamlar iki gruba ayrilmig bulunmaktadirlar.*®

Iktisadi biiyiimeyi fiziki sermaye birikimine ve dolayisiyla da ekonomi igi
tasarruflara baglayan gruba gore, lilkedeki gelir dagilimi ne kadar kétii olursa iktisadi
biiyime de o denli olumlu etkilenecektir. Bu grubun temel dayanak noktasi,
toplumun zengin kesiminin marjinal tasarruf egiliminin yiiksek olmasidir. Marjinal
tasarruf egilimi yiiksek olan kesim, gelirden ne kadar ¢ok pay alirsa, ekonomi i¢i
tasarruflar da o denli yiikselecek ve biliylime i¢in gerekli temel faktorlerden sermaye

birikiminin arttirilmasi kolaylasacaktlr.127

Iktisadi biiyiimeyi beseri sermaye birikimine dayandiran diger gruba gore ise,
gelir dagiliminin 1iyilestirilmesi, iktisadi biiyiimeyi de olumlu etkileyecektir. Bu
gruba dahil olan iktisatcilar, gelir dagilimi esitsizliginin beseri sermayenin
olusmasini  ve/veya gelismesini engelleyecegini savunmaktadirlar. Toplumun,
ozellikle de emekg¢i kesimin, gelirden az pay almasi, beslenme kalitesinin diismesine
ve egitim ile saglik gibi harcamalarin azalmasina neden olacaktir. Bu gelismeler,
emegin verimliliginin azalmasina ve beseri sermayenin kalitesinin diigmesine neden

olacagindan iktisadi biiylime siireci de olumsuz etkilenecektir.'?®

Tespit edilen tiim bu ikilemlere ragmen, gelir dagiliminda esitsizligin iktisadi
biiyiime lizerinde genellikle olumsuz etkiye sahip oldugunu séylemek miimkiindiir.
Torsten Persson ve Guido Tabellini tarafindan yapilan ve sekiz Avrupa iilkesi ile
ABD’yi kapsayan c¢alismada, iilkelerdeki gelir dagilimi esitsizliklerindeki
farkliliklarin  bu iilkelerdeki iktisadi biiyiime farkliliklarmnin ancak %20°sini

agiklayabildigi goriilmiistiir.'?

126 Mark Gersovitz, “Savingand Development”, H. Chenery ve T. N. Srivasan (Ed.),Handbook of
Development Economics - Volume | iginde (381-424), Amsterdam: ElsevierScience Publishers,
1988, p.407-408.

27" Gersowitz, a.g.e., p.408.

128 enneth J. Arrow, “The Economic Implications of Learning by Doing” , The Review of
Economic Studies, 1962, Cilt.29, No.3, JSTOR veri tabani, 15.04.2016e

29 Torsten Persson ve GuidoTabellini, “Is Inequalty Harmful for Growth?”, The American
Economic Review, 84(3), 1994, JSTOR veri tabani, (14.05.2015).
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Yine Persson ve Tabellini tarafindan yapilan bir diger ¢alismada da, anayasal
kurallar ve uygulanan devlet politikalari ile {iretilen kamusal hizmetlerin diizeyinin
ve bliylime kavramlarinin birbirinden bagimsiz olamayacagi ortaya konmustur. Gelir

dagiliminin iktisadi biiylime iizerine etkisini arastiran bir diger calismada da,

ekonominin iiretime gecerek biiyiiyebilmesi i¢in imalat mallar1 pazar biiylikligiiniin
artmasi gerektigi, bunun gerceklesebilmesi i¢in de gelir dagiliminin iyilesmesinin

zorunlu oldugu savunulmugtur.™*°

Ulkelerin  gergeklestirecekleri iktisadi bilylime performansinmn  dnemli
belirleyicilerinden biri de baglangi¢ gelir diizeyidir. Yapilan ampirik ¢caligmalarin pek
coguna gore, iilkenin basglangic gelir diizeyi ile iktisadi biiyiime performansi arasinda

negatif yonlii bir iliskinin bulundugu ortaya ¢ikmustir. !
1.2.3.1.5. Beseri Sermaye

Iktisat literatiiriinde son yillarda beseri sermaye kavrami da yogun olarak
kullanilmakta, modern biiylime teorilerinde biiylimenin baslica kaynaklarindan
sayllmaktadir. Bu yaklasimlarin da katkisiyla beseri sermaye stoku iktisadi
biliylimenin belirleyicileri arasinda goriilmekte ve biiyiime hedeflerinde denklemlere
dahil edilmektedir. Beseri sermaye kavrami; bireyin/toplumun sahip oldugu bilgi,
beceri, yetenek, is deneyimi, saglik, egitim diizeyi, toplumsal iliskilerdeki konum

gibi karakteristikler biitiiniinii ifade eder.'*?

Yalnizca nitelikli isgiicliniin olusumu
degil, bilgi birikiminin ve ar-ge faaliyetlerinin artisinin da biiyiimenin arka planinda
bulunmasi, beseri sermaye yatirimlarini ekonomi politikalarinin  kapsamina
sokmustur. Ulkelerin isgiicii niteligini gelistirmek icin yaptiklari beseri sermaye
yatirimlari, hem yeni iriin ve teknoloji gelistirmeye yonelik yatirimlarin getiri

oranini, hem de yeni iriin ve teknolojilerin benimsenmesini ve kullanimini

130 Kevin M. Murphy, AndreiShleifer ve Robert Vishny, “Income Distribution, Market Size, and
Industrialization”, The Quarterly Journal of Economics, 104(3), 1989, JSTOR veri tabani,
(14.05.2015).

31 Robert J. Barro, “EconomicGrowth in a Cross Section of Countries”, The Quarterly Journal of

Economics, 106(2), 1991, JSTOR veri tabani, (14.05.2015).

Naci Canpolat, “Tiirkiye'de Beseri Sermaye Birikimi ve Ekonomik Biiyiime”,Hacettepe

Universitesi Tktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi,18(2): 265-281, 2000, s. 267.
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kolaylastirarak ekonomik gelismeyi etkilemektedir'*®

. Beseri sermaye stokunun
diizeyi de iilkelerin gelir seviyesiyle siki bir iliskiye sahiptir. Gelir diizeyi yliksek
iilkeler milli gelirlerinin daha biiyiik bir boliimiinii beseri sermaye yatirimlarina

ayirip, bu yatirim sayesinde daha yiiksek isgiicii verimliligi elde edebilmektedirler.*
1.2.3.2. iktisadi Biiyiimenin Ol¢iilmesi

Iktisadi biiyiime hizi, en yalin ifadeyle reel milli gelirde bir dnceki yila gére
olusan yiizdesel degisimi ifade etmektedir. iktisadi biiyiime, genellikle reel ulusal
gelir veya lretimin 6lgiilmesi ile tespit edildigi gibi ikinci yol olarak da kisi basina
reel ulusal gelir oranindaki degisimin 6lciilmesi seklinde tespit edilmektedir. Iktisadi
biiylimenin belirlenmesinde kriterlerden olan Gayri Safi Milli Hasila (GSMH)’nin
hesaplanmasinda nominal fiyatlardan dolay1 fiyat artiglarinin etkisi hesaplama
disinda kalacagindan bu noktada reel fiyatlarin dikkate alinmasi daha dogru sonuglar
tiretecektir. Bu noktada fiyat dalgalanmalarindan (trend etkisi) arindirilmis olan reel
GSMH degerleri dogrultusunda daha gergek¢i sonuglara ulasilabilecek ve yillara

gore yapilan kiyaslamalarda daha dogru degerlere ulasilabilecektir.*®

Gayri Safi Milli Hasila (GSMH), belli bir iilkede belli bir donemde iiretilen
tim nihai mal ve hizmetlerin degeri olarak tanimlanmaktadir. Gayrisafi Yurtici
Hasila (GSYIH) ise yurticinde iiretilmis nihai mal ve hizmetlerin degerini
vermektedir. Buna gore GSYIH nin bir kismi diger iilke vatandaslarinca iiretilmis
olabilecegi gibi, GSMH’nin bir kismi da {iilkenin diger iilkelerde yerlesik

vatandaslarinca iiretilmis olabilir.

Taban (2011), ekonomik biiyiimeyi 6l¢mede GSYIH’nin daha kolay
hesaplanabildigini bu yiizden de GSMH’dan daha fazla kullanildigin1 sdylemektedir.
GSYIH’nin de iiretim, harcama ve gelir olmak iizere ii¢ farkli yontemle

hesaplandigini agiklamaktadir.

133 Bgilmez ve Kumcu, a.g.e., s. 77.
134 Canpolat, a.g.e., s. 267.
1% Unsal,a.g.e., s.17.
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Tim bu anlatilanlarla {izerinde durulmasi gereken diger konu da iktisadi
bliyiime hizinin hesaplanmasidir. Ekonomide iiretim giicliniin hesaplanmasinda
nominal degiskenlerin kullanilmasindan ziyade, reel degiskenlerin kullanilmasinin
saglikli sonuglar verecegini diisiinen iktisat¢ilara gore biiyiime hizi asagidaki

gosterim bigimiyle hesaplanmaktadir.

Biiyiime oranin1 yiizde degisim olarak hesaplamak icin; t dénemi reel GSYIH

diizeyi Yy, bir donem 6nceki reel GSYIH diizeyi Y.i0lmak suretiyle;

GSYiH;—GSYiH_,
GSYiH_,

t y1l1 i¢in Biiyiime orani = x 100

seklinde hesaplanmaktadir.

Biiyiime orani ne kadar biiyiik olursa, ekonomi de yeni mal ve hizmet
tiretimini o oranda arttinnyor demektir. Bir iilkede ekonomik biiylimenin
saglanabilmesi icin, her seyden once yatirimlarin arttirilmasi gerekir. 13¢ Daha fazla
yatinm da kuskusuz, yatirimlarin kaynagi olan tasarruflarin artmasma baghdir. Bir
tilkede tasarruf orani ne kadar biiyiikse, yatirim orani da o denli biiylik olacagindan,
bliylime orani1 da oOteki kosullarin degismemesi kaydiyla, o denli yiiksek olcilide

olacaktir.*®’

Iktisadi biiyiimeyi, isgiiciiniin (L), dogal kaynaklarm (N), sermaye stokunun
(K) ve teknolojinin (T) artan bir fonksiyonu olarak diisiinmek mimkiindiir.
Biiylimenin kaynaklarinda ortaya ¢ikan artisi: Y = f(AL, AK, AN, AT) seklinde ifade
edebiliriz. Biiylime siirecinde iiretim faktorlerinin birbirine orani degismektedir.
Bunlarin i¢inde en az degiseni dogal kaynaklar yani topraktir ve topragm alam
istendigi Olgiide genigletilemez. Oysa niifus, dolayisiyla da isgiicii siirekli

artmaktadir.*®

Iktisadi biiyiimenin &lciimiinde kullanilan en Onemli gdsterge Reel

GSYIH’dur. Iktisadi biiyiimenin 8lgiimiinde nominal GSYIH yerine reel GSYIH nin

136 Branson,a.g.e., 5.295-296.
%7 Unsala.g.e., , 5.18.
138 sgiiden,a.g.e., 5.253.
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kullanilmasimin nedeni, gergek biliylimeyi gostermesinden kaynaklanmaktadir.
Nominal GSYIH, bir iilkede bir y1l igerisinde iiretilen nihai tiim mal ve hizmetlerin
piyasa fiyatlar1 cinsinden degeridir. Nominal GSYIH’daki artislar, fiyat
seviyesindeki artistan kaynaklanir. Bu yiizden, gergekte mal ve hizmet miktarinda

diisme gdzlenmesine karsin, nominal GSYIH’da artis oldugu sanilabilir.

Reel GSYIH, bir iilkede belirli bir donemde iiretilen tim nihai mal ve
hizmetlerin gercek degerinin bir gdstergesidir. Reel GSYIH enflasyonun etkisinden

arindirilmis, GSYIH dur.
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IKiINCi BOLUM
TURKIYE’DE ULASTIRMA VE iKTiSADi BUYUME ILiSKiSI

Tiirkiye’de ulastirmanin tarihsel seyrine bakildiginda, yeni Cumhuriyetin
imparatorluktan devraldigi bakimsiz ve bir anlamda kendi kendine olusmus
denilebilecek olan yol aglarini yeniden yapilandirmakla olusan bir yap1 goriilecektir.
Cumhuriyet’in kurulusunda mevcut bulunan 18.335 km. lik yol agi, o donem
itibariyle iyilestirilmek ve gelistirilmek suretiyle her gecen giin daha iyi ve uzun yol

aglaria dénﬁstﬁrﬁlmﬁstﬁr.l39

Ulkenin artik gereklilik halini alan ulastirma aglarinin Cumbhuriyet itibariyle
yenilenmesi ve gelistirilmesi, kara, deniz, demir ve havayollar1 i¢in gereklilik halini
almig ve bu alanlarda Cumbhuriyet’in kurulusundan sonra yatirimlar yapilmaya
devam edilmistir. Ancak, 1950’lere gelindiginde her ne kadar bu alanda yatirimlar

devam etse de karayollar1 i¢in durumun ¢ok fazla degismedigi de goriilmektedir.

1950 yilina kadarki donemde ulusal politikalar dogru sayilabilecek bir
bicimde demir ve deniz yollar1 agirlikli olarak kendini gdstermis ve bu anlamda
tilkenin ozellikle liman bolgeleri, 6nemli yerlesim boélgeleri ve ticaret bolgeleri
demiryolu aglar ile birbirine baglanmistir. Beraberinde, sadece devlet yatirimlar ile
limanlarin sayisi artirilmis ve denizyollarmin gelisimi hedeflenmistir. 1940’lara
kadar 6nemini koruyan bu yatirimlar bu yillar itibariyle duraganlasmis ve ozellikle
demiryolu yatirimlar1 neredeyse durma noktasina gelmistir. 1940-1950 araliginda
yapilan demiryolu uzunlugu yalnizca 370 km. olmustur. Karayollar1 bu asamada,
14.000 km’si bozuk ve bakima muhtag durumda olmak iizere toplamda 18.365 km
uzunlukta bir agdan ibaretti. Demiryollarin1 destekleyen ve {lkenin ulastirma
gereksinimini karsilayacak yeterlilikten uzak durumdaki bu karayolu aginda, 1950
yilina kadar 6nemli bir iyilestirme gerceklestirilmemistir. Bunlarin sonucu olarak
1950 yilinda, yolcu tasimaciliginda, tasima tiirleri arasindaki dagilim %49,9

karayolu, %42,2 demiryolu, %7,5 denizyolu ve %0,6 havayolu seklindeydi. I¢ yiik

139 Saatcioglu, a.g.e., 5.73
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tasimalarinda ise demiryolu %55,1, denizyolu %27,8, karayolu %17,1’lik bir paya
140

sahipti.

Tiirkiye’nin ulastirma yatirimlari bu donemler itibariyle, demiryollarinin
karayollarma iliskin tasima maliyetlerinin daha ucuz oldugu dikkate alindiginda,
yatirim politikalarinin - dogrulugu ve ekonomi anlaminda isabetliligi One
stiriilebilecektir. Ancak 1950 sonrast donemde bu durum aksine donmiis ve
ulastirma, maliyet/fayda mukayesesinde maliyetleri artirici ve buna bagli olarak da
fayda c¢iktisini azaltict yonde bir egilim sergilemeye baslamistir. Bu egilim, kalkinma
planlarindan da goriilecegi gibi ayn1 zamanda yatirimin ekonomiklik prensibinden de

uzaklagsan bir politikanin izlendigini gostermektedir.

Tablo 7: Bes yillik kalkinma planlarinda ulastirma tiirlerinin yatirim ve
gerceklesme paylari (%)

Karayolu Demiryolu Diger
Planlanan | Gergeklese |Planlana |Gergekles Planlanan |Gergeklesen
n n en

I. Bes Yillik Kalkinma Plani 71,2 71,2 17,5 17,5 11,3 11,3
(1963-1967)

Il. Bes Yillik Kalkinma Plani 12,7 12,7 18,8 18,8 8,5 8,5
(1968-1972)

I11. Bes Yillik Kalkinma Plant 52,0 74,6 22,4 13,9 25,6 11,4
(1973-1978)

IV. Bes Yillik Kalkinma Plani 60,7 74,6 24,6 10,6 14,7 14,8
(1979-1984)

V. Bes Yillik Kalkinma Plani 49,2 43,3 21,9 16,0 28,9 40,7
(1985-1989)

V1. Bes Yillik Kalkinma Plani 78,9 82,7 8,5 7,2 12,6 10,1
(1990-1994)

Kaynak: I-VI’nc1 Bes Yillik Kalkinma Planlarindan Derlenmistir

Bes yillik ilk alti plana bakildiginda iilkemizde karayolu yatirimlarinin
demiryolu, hava ve deniz yolu ulastirma yatirimlarindan ¢ok daha fazla paya sahip
olduklar1 goriilecektir. Bu da 6zellikle tasimacilik ekonomisi anlaminda yiiksek
maliyetlere, yakit tiilketiminde benzer sekilde yiiksek maliyetlere ve tasima araclar

anlaminda da yine yliksek ithalat degerlerine isaret etmektedir.

10 KUGM, “Tiirkiye Ulastirma Sistemine Genel Bakis”, Ana Plan Stratejisi, http://www.kugm.gov.tr/
BLSM_WIYS/UBAKI/tr/Ana_Plan_Stratejisi/3-Rapor/20100518 171415 204 1 64.pdf, 2010,
Erisim Tarihi: (10.06.2015).
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Tablo 7°de gorildigi gibi; ilk planda ve ikinci planda tim ulastirma
modlarinda hedefler tutturulmustur. Ugiincii planda ise karayolunda hedeflenen
yatirimin tizerinde bir yatirim gerceklesmistir. Fakat demiryolu ve diger modlardaki
yatirim tiirlerinde ayni durum so6z konusu degildir. Bunlarda hedeflenen oranin
altinda kalinmistir. 1985-1989 donemini kapsayan besinci planda sasirtici bir sonug
olusmustur ve karayolu ulastirma modu da dahil olmak iizere oranlar sagmustir.
Fakat diger denilen denizyolu ve havayolu gibi ulastirma yatirimlar artis gostermis

hedefin lizerine ¢ikmistir. 6. Planda ise yine hedefler tutmamustir.

Yedinci bes yillik kalkinma planinin 8’nci bes yillik plandaki &zeti
dogrultusunda, yurti¢i yiikk tasimalarinda, 1990- 1999 doéneminde denizyolu,
demiryolu ve boru hatt1 tasimalarinin toplam tasimalar i¢indeki paylar1 azalirken,
karayolu tasima paymin arttigr goriilmektedir. 1990 yilinda toplam yurtici yiik
tagimalarinda % 75,6 diizeyinde olan karayolu payinin, 1999’da % 89’a ulasmasi,
yolcu tasimalar1 gibi yiik tagimalarinda da hizmetin tek sektor tarafindan saglandigini
ortaya koymaktadir. Karayolu yurtici yolcu tasimaciligl, gecmis plan donemlerindeki
seyrini korumaktadir. 1990-1995 yillar1 arasinda toplam yatirimlar icinde dnemli bir
paya sahip olan karayolu ve otoyol yatirimlarinin 1996 ve sonrasinda azalma
siirecine girdigi goriilmektedir. Buna karsilik yurti¢i yolcu tasimalari i¢inde ¢ok
kiiclik bir paya sahip olan havayolu ulastirmasi yatirimlariin payr énemli oranda
artmis ve 1996-1999 doéneminde ortalama % 19,7 ye ulagsmistir. Bu durum, ulastirma

alt sektorleri arasindaki yatirim dengesizliklerini artirmstir.™*

Donemlere gore toplam yatirimlar iginde ulastirma sektoriiniin paytr % 15,6-
22,5 arasinda degisirken, ulagtirma sektoriinlin yatirimlar: i¢inde demiryollarinin
payi ise giderek gerileyerek VI. ve VIL plan donemlerinde yaklasik % 18’den % 7,5
diizeyine digmiistiir. 2005 yili basi itibartyla kdy yollart haric 62 bin km
uzunlugundaki devlet ve il yolunun yaklasik 4.000 km’si stabilize ve toprak haldedir.
VIII. Plan doneminde 170 km otoyol ve baglanti yolunun yapimi tamamlanmis,
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesine devredilen 117 km’lik yol ile birlikte toplam
otoyol ag1 1.944 km’ye 28 ulagsmistir. Devlet ve il yollarinda 2003 yil1 sonrasinda hiz

41 Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani, (2001-2005), 5.27-28, https:/pbk.tbmm.gov.tr/dokumanlar/8-
kalkinma_plani.pdf, Erigsim Tarihi: (20.01.2016).
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kazanan boliinmiis yol yapimlar ile toplam bdliinmiis yol uzunlugu 5.576 km. artigla
2005 yilinda 9.441 km olmustur. Agir tasit trafi§ine uygun bitimli sicak karisim
kaplamali (BSK) devlet ve il yolu uzunlugu 7.080 km’dir. Yeni boliinmiis yollarin
blyiik cogunlugu sathi kaplamali olarak insaa edilmis olup BSK’ya ¢evirme

calismalarina baslanmustir.**?

2.1.Tiirkiye’de Ulastirma Modlar1 itibariyle Ulastirmanin Tarihsel

Gelisimi ve Giincel durumu

Stiphesiz ki iilkemizde ulastirmanin baslangici 1923 yili itibariyle kurulan
yeni cumhuriyetin ardindan ihtiyaca binaen giindeme gelen karayollar1 imar
calismalari ile baslamstir.'*® Dénemin sartlari itibariyle sanayi, ulasim ve savas
yillarinin getirisi olan askeri ulastirma ihtiyaglari, karayollarinin imarmi gerekli
kilmis ve baslayan kalkinma hamleleri icerisinde karayolu ulastirma faaliyetleri de
yer almistir. Tirkiye’de ulastirmanin tarihsel seyrinin bu donem itibariyle ele

alinmasi ve ulastirmanin modlar itibariyle irdelenmesi yerinde olacaktir.
2.1.1. Tiirkiye’de Karayolu Ulastirmasi

Kisilere ve esyaya yer ve zaman Yyarart saglamak seklinde
tanimlayabileceg§imiz ulastirma hizmetinin, karayolu sistemi ile gerceklestirilen
boliimii “karayolu ulastirmas1” dir. Uretim noktasindan tiiketim noktasina aktarmasiz
ve hizli tasima yapilmasina uygun olmasi, karayollarinin daha fazla tercih edilmesine

neden olmaktadir.

Ekonomik kalkinma ve toplum refahimin gelistirilmesinde biiyiik 6nemi olan
karayolu tasimaciligi, kendi biinyesinde bagli basina ekonomik bir faaliyet oldugu
gibi, diger sektorlerle de cok yakin iligkisi olan ve bu sektdrleri olumlu ya da

olumsuz yonde etkileyen bir hizmet tiiri konumundadir. Karayolu agirlikli

“?Dokuzuncu  Kalkinma Plani, (2007-2013), s.27-28, https://pbk.tbmm.gov.tr/dokumanlar/9
kalkinma_plani.pdf, Erigsim Tarihi: (20.01.2016).
143 Saat¢ioglu, a.g.e., S.73.
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tagimacilik sistemleri, sebep olduklar1 kirlenme, kazalar ve trafik tikanikliklari ile

ekonominin gelismesinde hareketliligi simirlamaktadar.***

Karayolu ulagiminin ulagtirma sistemi ig¢inde ilk sirayr almasinin temel
nedeninin “kapidan kapiya tasimaya izin veren sistem olma Ozelligi” oldugu
savunulmaktadir. Kapidan-kapiya yapilan tagimaciligin sagladigi kolaylik ve konfor,
ekonomik ve giivenilir olup olmamasina bakilmaksizin tercih edilmektedir. Kapidan
kapiya tasimacilik tagman her bir yiikii saticidan aliciya kadar tek bir aragla tasima
kolaylig1 saglamaktadir. Aktarmasiz tasimacilik, yiikleme-bosaltma islemlerini en
aza indirdiginden mallarin zarar goérmesini ve fazla deger kaybina ugramasini

engellemektedir.'*

Karayolu araglarinin, tasima kapasitesi baglamindan hava, deniz ve karayolu
araglarma goére daha diisiik kapasiteye sahip olmalar1 tasimacilik noktasinda bir
esneklik segenegi olarak rol almaktadir. Bu baglamda yiiksek kapasiteli araglarla
diisiik miktarlarda yiik tagitilmasinin maliyet agisindan artirict bir etki sergileyecegi
asikardir. Bu durumda iireticinin tagima i¢in tasitacag iiretim miktarina uygun arag
kullanmas1 ve minimum nakliye maliyeti olusturmasi ekonomik agidan zarurilik
teskil eden bir yaklasim olmaktadir. Alic1 tarafinda ise daha kiigiik hacimli siparisler
verebilme imkani dogmakta ve ekonomik dongiiniin bekleme zamanlar: tizerinden
kayiplar1 haliyle engellenmektedir. Ote yandan karayolu tasimaciligimin her tiirlii
cografi zeminde miimkiin olmasinin getirdigi avantaj ve miimkiinliik hali de yine bu
noktada karayolu tasimaciligini zaruri tercih edilir bir mahiyete tasimaktadir. Bu
esnek oOzellikleri itibariyle karayolu tasimaciligi daha biiyiikk tasima araclarinin
olusturdugu sistemlere entegre edilmek suretiyle dolasimin engel teskil eden cografi
unsurlart ve yliksek maliyetler ortadan kaldirilmis olur. Bu sebepten karayolu

tagimacilig1 vazgecilemez bir 6zellige sahiptir.

144 TUBITAK, Vizyon 2023 Ulastirma ve Turizm Paneli, Ulastirma Birinci Asama Raporu, Ankara,
2003, s.67.
% Ts11 Mendes Pekdemir, a.g.e, 5.57.
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Karayolu tagimaciligi hemen hemen her istenilen noktaya ulagabilme 6zelligi
nedeniyle diger tasima sistemlerinin son buldugu yerde baslamaktadir. Aksamalar
daha az olmakta, ortaya c¢ikan aksamalarin giderilebilme ve telafi edebilme 6zelligi

bulunmaktadir.

Karayollarinda hiz, genel olarak yolun kesitteki durumu, meyilleri, virajlari,
kavsaklari, serit sayisi, platform genisligi gibi trafik akim kosullarina gore
degismektedir. Yol, ¢cok yiiksek hizlar1 saglamaya uygun olsa bile trafik akimi
bakimindan doymus bir yolda yiiksek bir hiz gergeklestirilemez. Ancak, hiz artisi
akaryakit tiikketimini de artiracagindan bu durum sistemin etkinligini 6nemli dl¢lide
etkilemektedir. Bu nedenle bircok iilkede yakit tiikketimini azaltmak ve gilivenlik

acisindan hiz kisitlamasina gidilmektedir.'*’

Karayolu ulastirmasinda, hem altyap1 diger sistemlere gére daha ucuz ve kisa
stirede realize edilebilmekte hem de tasima araglar1 agisindan diger sistemlere oranla
daha az sabit yatirim gerektirmektedir. Bu 6zelligi nedeniyle 6zellikle az gelismis ya
da gelismekte olan iilkelerde cesitli sakincalarina ragmen daha ¢ok kullanilan tagima
tiirii haline gelmektedir. Karayolu altyap: ingaat maliyeti demiryoluna kiyasla daha
az olmakla birlikte bugiinkii modern otoyollarin maliyeti demiryollarinin yapim
maliyetlerine yakindir. Karayolunun diger bir 6zelligi de kademeli olarak insa
edilebilmesidir. Bu 6zelligi sayesinde gelismesi muhtemel yerlere gelismis
karayolunu yapmadan Once toprak yol yapilabilir, daha sonra bu toprak yollar
asfaltlanarak daha modern hale getirilebilir. Ancak demiryollarinda bu sekilde

kademeli bir ¢alisma yapmak miimkiin degildir.**®

Karayolu tasima araglarinin daha az sabit yatirnm gerektirdigini ve bunun
sonucunda tastyici firmalarin sayisinin hizla attigi goriilmektedir. Bunun sonucunda
yasanan rekabetin tasima maliyetlerinde azaltict bir rol oynadigi goriilmektedir.

Karayolu tasimaciliginin bu iistiinliigii ancak kisa mesafeler i¢in gecerli olmaktadir.

48 Ergiin, a.g.e., 5.75.
Y7 Ergiin, a.g.e., 8.77.
148 Alaybeyoglu, a.g.e., 5.103.
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Karayolu ulagiminda firma sayisindaki artisla beraber iiretim fazlalig1 yikici
bir rekabete neden olabilmektedir. Arz fazlalig1 karsisinda biiytik fiyat diistisleri ile
yikici rekabete gidilerek israf dogabilmektedir.149

Tirkiye’de islevleri baglaminda karayollar1 devlet yollari, otoyollar, il yollari,
sehir ici yollari, turistik yollar, kdy yollari, ve orman yollart seklinde adlandirmaya
tabi tutulmustur. Bu yollarin sorumlulugu da farkli kurumlarca iistlenilmis; otoyollar,
devlet yollar1 ve sehirlerarast yollar Karayollar1 Genel Midirligi (KGM)
sorumluluguna verilmistir. K&y yollari, Koy Hizmetleri Genel Midiirliigli’ niin
Kaldirilmasina Iligkin 5286 sayili Kanun ile yapilan diizenlemenin akabinde il Ozel
Idarelerinin sorumluluguna devredilmistir. Sehir i¢i yollarin sorumluluguysa 5216
sayil1 Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu ile 5393 sayili Belediye Kanunu hiikiimleri

geregince yerel yonetimlerin yani belediyelerin sorumluluguna verilmistir.

9. Kalkinma Plani’nda karayolu ulagimimnin en etkin ve en ekonomik sekilde
karsilanabilmesi i¢in kentler arasi mevcut yollar iizerinde var olan yol kullanici
talebi, ileri teknolojiler kullanilarak incelenmekte ve gelecek yillar i¢in seyahat talebi
tahminleri yapilmaktadir. Genellikle sanayilesmis ve turizm alaninda gelismis
kentlerimizi birbirine baglayan ana giizergahlar iizerinde trafik talebinin daha hizh
arttig1 gozlenmektedir. Ekonomik kalkinmanin ve refahin gelismesinde biiyiik 6nemi
olan karayolu tagimaciligi, kendi biinyesi i¢inde basl basina bir ekonomik faaliyet
oldugu gibi, diger biitlin sektorlerle de ¢ok yakin iliskisi olan ve bu sektorleri olumlu

veya olumsuz yonde etkileyen bir hizmet sektoriidiir.*°

1923 itibariyle, iilkenin yeniden imar1 noktasinda Osmanli Imparatorlugu
doneminden kalan karayollarinin iilkede ulasim, ticaret ve tesis anlaminda
yetersizligi, yeni Cumhuriyeti bu yonde yatirimlar yapmaya ve kanunlar ¢ikarmaya
yonlendirmistir. Karayollarina iligkin yasal diizenlemelerin ilki ulastirma geliri
odakli olan ve 1921 tarihli, 102 sayili “Tarik Bedeli Nakdisi Hakkinda” kanundur.

1927 yilinda ise “Tevhidi Turuk Kanunu” ¢ikarilmis ve devlet ve il yollarinin yapimi

9 Ergiin, a.g.e., 5.79.
10 DPT 9. Kalkinma Plani, Ankara, 2005, s.64.
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birlestirilerek il Ozel Idarelerine birakilmistir.'>

Yol vergisi uygulamasi ile yollarin
Imar1 noktasinda nakdi ve isgilici anlaminda katki edinilmesi hedeflenmis, iilke
vatandaslarindan yilda iki taksit seklinde nakdi vergi alinmasmin yani sira, yol

insasinda da belirlenmis giin sayisinca ¢alismalari saglanmlstlr.152

1950 yilindan sonra ulagtirma sisteminde degisiklige gidilerek karayolu
yapim hamlesine girilmis ve cagdas ulasim araclarinin ihtiyaglarina gére mevcut
yollarin onarilmasi ve motorlu tasitlarin seyahat edebilecegi yollarin yapilmasi
hedeflenmistir. S6z konusu degisikligin nedeni, iiretim yapisinin karayollar1 lehinde
yeniden sekillenmesi ve otomotiv sanayinin tesvikinin yani sira yiikselen sehirlesme
sonucunda artan ulagim ihtiyacinin karsilanmasi olmustur. Bu kapsamda, 1960
yilinda karayolu agimiz 7.049 km.’si asfalt olmak iizere toplamda 61.542 km.’ye
ulagsmis ve bir kisim kiigiik yerlesim bolgeleri hari¢ Tiirkiye’nin her tarafina karayolu
ile ulasim olanagi saglanmistir. Bu noktada karayolu ulastirma sistemi az ¢ok dengeli
bi¢imde tim ilkeye yayillmistir. S6z konusu gelismelerle birlikte karayolunda
kullanilan tasit miktarinda 6nemli bir artis meydana gelmis ve karayolunda tasinan
yolcu ve yiik miktar1 artarak demiryoluna 6nemli bir rakip haline gelmistir. 1950
yilindan sonra baglayan hizli karayolu gelisim hamlesiyle birlikte, 1980 yilina
gelindiginde tilkemizde 35.000 km. devlet ve 27.500 km. il yoluna ulasilmis, 1950
yilindan 1980 yilina gelindigine yiizde 49 olan karayolu ile yolcu tagimaciligr ytlizde
97°’ye ve yiizde 17 olan karayolu ile yiik tagimaciligi yiizde 87°lik bir orana

ulagmustir.*®

B Saatgioglu, a.g.e., s.73.

152 Nuray Ozdemir, “Cumhuriyet Déneminde Tiirkiye’de Yol Vergisi”, Ankara Universitesi Dil ve
Tarih-Cografya Fakiiltesi, Tarih Arastirmalar: Dergisi, 32(53), 2013, s5.213-247.

153 Alaybeyoglu, a.g.e., 5.137.

71


http://www.kaynakca.info/eser/122347#dergi_966391
http://www.kaynakca.info/eser/122347#dergi_966391

Tablo 8: Yillara Gore Devlet ve il Yollar1 Uzunluklari (Km)

YILLAR | ASFALT | SATHI | PARKE | STABILIiZE | TOPRAK | GECIT | TOPLAM

BETONU | KAPLAMA VERMEZ | UZUNLUK
1981 1.900 34.084 117 17.258 4.153 2.200 59.712
1982 2.937 35.395 118 16.169 4.180 2.155 60.954
1983 2.936 36.522 128 14.715 3.331 1.665 59.297
1984 3.176 37.630 129 13.750 2.757 1.670 59.112
1985 3.368 38.784 125 13.019 2.440 1.566 59.302
1986 3.851 39.743 139 12.020 1.812 1574 59.139
1987 3.972 41.030 177 10.767 1510 1.459 58.915
1988 4.161 41.247 186 10.293 1.417 1.547 58.851
1989 4.128 42.038 144 9.558 1.234 1.450 58.552
1990 4.261 43.200 136 8.803 1.356 1.372 59.128
1991 4414 43.874 134 8.050 1.327 1.422 59.221
1992 4546 44.063 136 8.116 1573 1.408 59.842
1993 4.605 44.960 128 7.352 1.425 1.300 59.770
1994 4.757 45.502 122 6.894 1.281 1.276 59.832
1995 4.835 45.849 121 6.552 1.330 1.312 59.999
1996 5.080 46.634 105 6.007 1.176 1.223 60.225
1997 5.136 47.684 107 5574 1.201 1.139 60.841
1998 5.659 48.650 116 4.141 1.180 1.139 60.885
1999 5.752 49.054 132 3.761 1.195 1.029 60.923
2000 6.057 49.709 134 3.026 1.144 1.020 61.090
2001 6.452 50.028 139 2.615 1.113 958 61.305
2002 6.877 49.943 126 2.605 1.025 792 61.368
2003 6.930 50.218 132 2.441 1.018 752 61.491
2004 7.030 50.461 136 2.236 1.214 737 61.814
2005 7.080 50.302 133 2.207 1.329 888 61.939
2006 7.204 50.159 135 2132 1.226 908 61.764
2007 7.406 50.619 158 1.796 947 986 61.912
2008 8.004 50.305 168 1.600 862 1.084 62.023
2009 8.681 49.782 180 1.490 783 1.303 62.219
2010 10.197 48.929 212 1314 782 1.351 62.785
2011 11.561 47912 212 1.077 721 1.447 62.930
2012 13.150 46.462 256 1.069 666 1.652 63.255
2013 14.870 45.294 261 852 632 1.587 63.496
2014 15.922 44277 273 891 599 1.792 63.754

Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirliigii Istatistikleri, http:/kgm.gov.tr, Erisim Tarihi:20.12.2015
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Tablo 8 verileri dogrultusunda karayollarinin 1967-2014 araliginda otoyol
agirlikli olarak imar edildigi goriilmektedir. Bunun yani sira 47 yillik ortalama yol
yapim miktar1 dikkate alindiginda ise yillik yaklasik olarak 95,69 km. yol yapildigi
gortlecektir. 1923-1967 donemi icin bu rakam degerlendirildiginde ise 44 yillik
donemde 930,05 km./y1l seklinde bir sonuca ulagilmaktadir. Bu durum,
Cumbhuriyet’in kurulusundan giiniimiize ulastirmada yapilan harcamalarin ilk 45
yillik donem igin ikinci 45 yillik doneme nazaran yaklasik 10 kati bir biiyiikliikte
oldugunu gostermektedir. Ancak, bu noktada yapilan yollarin yenilenmesi, eski

yollarin yeni yollara doniistiiriilmesi durumlart bu mukayeseye dahil edilmemislerdir.

Cumhuriyet’in kuruldugu ilk yil 18,335 olan toplam karayolu uzunlugu
59.069 km.’ye cikmistir. 2014 yilina kadar toplam karayolu uzunlugunun arttigi
goriilmektedir. Clinkii karayolu ulastirma modu hem yiik hem de yolcu tasimacilig
acisindan olduk¢a Onemlidir. Ulagtirma yatirimlarinin 6énemli bir kismi karayolu

ulastirmasina yoneliktir.

Cumhuriyetin kurulusundan bu yana karayolu uzunluklar1 grafik halinde
sunuldugunda bu farkin daha somut goriilmesi miimkiin olmaktadir. Grafik 1
incelendiginde; kara yolu uzunlugunun 1970 yilina kadar hizli bir sekilde arttigi,

1970’den itibaren ise daha yatay ve durgun bir seyir izledigi goriilmektedir.
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Kaynak:TUIK, http://tuik.gov.tr, Karayollar: Istatistikleri verilerinden olusturulmustur.

Sekil 1: 1923-2011 Karayolu Uzunluklar:
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Giliniimiizde her ne kadar karayolu tagimaciligr maliyetler bakimindan deniz
ve demiryolu tagimaciligina gore oldukga maliyetli bir yapiya sahip olsa da gelirler
baglaminda farkli degerlendirmeler olusmasi da s6z konusu olmaktadir. Bu
baglamda 2013 yili Milli Biit¢ce Geliri (Merkezi Yonetim Biitce Geliri) toplami 389
441.000.000 TL’dir. KGM ( Kara Yollar1 Genel Midiirliigii )’nin sorumlulugunda
bulunan Devlet Yolu, i1 Yolu ve Otoyollarda seyreden araglardan alinan OTV, KDV,
Motorlu Tasitlar Vergisi ve Otoyol- Kopriilerden elde edilen vergi gelirleri Merkezi
Yonetim Biitge gelirinin yaklasik % 12,5’ini olusturmaktadir. Bununla birlikte KGM
yatirim harcamalar1 toplamimin 12,358 milyar TL oldugu dikkate alindiginda,
karayollar1 altyapt yatirimlarina harcanan ddeneklerin yaklagik 4 kati seviyesinde
vergi ve tucret geliri elde edildigi ifade edilmektedir. Beraberinde, 2013 yili KGM
harcamalarinin toplam tutarinin 15,345 milyar TL oldugu ve bu rakamin gelirlerin
iicte birine karsilik geldigi goriilmektedir.™™ Dolayisiyla vergi gelirleri baglaminda
karayolu harcamalarinda gelir/gider dengesinin gelir lehine oldugu sdylenebilecektir.
Bunun iktisadi biiyiime agisindan anlami ise pozitif yonde etki seklinde

Ozetlenmelidir.

Her ne kadar yiiksek miktarlar i¢in karayolu tagimaciligi maliyet artirict bir
ozellik sergilese de bu o0zelligi daha diisiik kapasiteli yiikler ve kisa mesafe
tasimalarda tersine doniip maliyet azaltic1 6zellige de biiriinebilmektedir. Bu duruma
istinaden karayolu tasimacilifinin diger tasimacilik yollarini biitiinleyici bir yonii
oldugu ifade edilebilecegi gibi gelismis endiistrilerde 6zellikle de zaman ve altyap1

kisitinda en avantajli tasima bi¢imi oldugunu ifade etmek yerinde olacaktir.
2.1.2. Tiirkiye’de Demiryolu Ulastirmasi

Demiryolu ile seyahatin tercih edilmesinin nedenleri; giivenlik, seyahat
sirasinda  glizergdh1 rahatca gorebilme, kisisel konfor, terminallerin sehir
merkezlerinde bulunmasi, kalabalik olmayan giizergdhlar, cevreyle dost olmasi
olarak siralanabilir. Demiryollari, ulasim ortami agisindan kara pargasi iizerinde
olmast nedeniyle bu ortamda kurulu olan karayollar1 ve boru hatt1 gibi diger

ulastirma sistemleriyle hem rekabet etmek hem de koordineli bir sekilde galismak

1% KGM 2013 Y1l Faaliyet Raporu.
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durumundadir. Ayn1 zamanda kara parcasi lizerinde ulasim agi kurma maliyeti ¢ok

yiiksek olsa bile her yerde miimkiindiir.'*®

Demiryolu ile yolcu tagimaciligt Avrupa orijinlidir. Avrupa’da ilk demiryolu
tastmaciligi hizmeti 17 Eyliil 1825°de resmen baslamistir. Bu tarihte Ingiltere’de
Stockton ve Darlington arasindaki demiryolu hattinda diizenli ve tarifeli demiryolu
tagimaciligt hizmeti sunulmaya baglanmigtir. Demiryolu ile yolcu tasimacilig
hizmeti Amerika’da 1829 yilinda baslamis, bu tarihte Giiney Carolina Demiryolu
Isletmesi ve Kanal Demiryolu Isletmesi, Charleston Giiney Carolina ve Hamburg
Georgia arasinda buharli lokomotiflerle yolcu tasimaciligina baslamistir. Kitay: kat
eden seyahatlerin ilki Birlesik Devletler de 1869, Kanada da ise 1885 yilinda
gerceklestirilmistir. Demiryollarinin Avrupa’da ortaya c¢ikmasinin sebebi; sanayi
devrimi ile demiryolunun birlikte hareket etmesiydi. Bu donemde biiyiik hacimli
mallar iretiliyor ve bu mallarin taginmasi gerekiyordu. Bu mallarin tagimmasini
saglamak iizere devreye giren demiryollari, bu gereklilik sonrasinda daha da gelisti.
Ayrica demir ¢elik iiretimi miithis rakamlara ulagsmisti ve bu demir ¢eligi emecek
demiryollar1  gerekiyordu. Dolayisiyla Avrupa’daki {retim teknolojisinin

demiryollarin1 yapabilecek hale gelmesi bu sistemi ortaya ¢ikartmistr. ™

Uzun mesafeli demiryolu ulastirma hizmetleri, Birlesik Devletler’de George
Pullman’in, Pullman tasiyiciyr gelistirmesiyle biiylik gelisme kaydetmistir.
Boylelikle gece yolculuklarinda yolculara dinlenme imkéani saglanmistir. Hizmet
standartlarinda meydana gelen ilerlemeler, demiryolu ulastirmasina olan talebi

art1rmlst1r.157

Buharli lokomotiflerin yerini zamanla dizel makineler, bunlarin yerini de
elektrikli lokomotifler almistir. Boylece demiryolu tagsimaciliginda hem kapasite hem

de hiz bakimindan biiyiik ilerlemeler saglanmistir. 1840 yilinda trenin saatteki hizi

1% Ramazan Pars Sahbaz, Tiirkiye Cumhuriyetinin Seksen Yilinda Ulastirma (1923-2003), Gazi
Universitesi, Ankara, 2004, 5.68.

% Muhtesem Kaynak, Ulastirmada Yeni Egilimler ve Tiirkiye’nin Bolgesel Lojistik Giig Olma
Potansiyeli, Avrasya Etiidleri, TIKA, Say1:24, Ankara, 2004, s.214.

137 Sahbaz, a.g.e., 5.68.
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50 km iken bugiin Almanya’da hizi saatte 280 km’yi bulan ICE denilen trenler

demiryolu tagimacilik sistemi i¢inde ¢ok yaygin olarak kullanilmaktadir.

Yine Almanya’da mevcut demiryolu sebekesinde bulunan 500 km.nin

tizerindeki bir hatta 300 km.lik bir hiza uygun olarak iyilestirme yapilmistir.

Kiiresellesmenin getirisi olan uluslararasit dolasim, ticari anlamda dolasimi
gelistirmek ve erigim alanini genisletmek i¢in kiiresel ulastirma koridorlar1 olusmaya
baslamistir. Bu noktada demiryolu tasimaciliginin alt yapisit da bu degisime uyum
saglamak adimna teknik ve yapisal anlamda 6nemli bir degisim siirecine girmistir.
Demiryolu yatirimlarimin  devlet eliyle yapilmasi hasebiyle bu yollarin
yenilenmesinde devlet planlari 6nemli etkinlik ihtiva etmektedir. Diinya genelinde
demiryolu tasimaciliginin bu degisim siirecinde verimlilik odagina oldukg¢a yaklastigi
goriilmekte; yatirimin devlet tarafindan yapilmasiyla birlikte ayni altyap1 birden fazla
isleticiye kiralanmak suretiyle hem rekabetin nimetlerinden faydalanma imkan
olusmakta hem de hizmet kalitesinin bu yolla artirilarak tagima kalitesinin ve
ekonomisinin gelistirilmesi saglanabilmektedir. Teknik degisim siireci icinde ise
demiryollarinin uluslararasi entegrasyonu amaciyla teknik altyapinin birbirine

uyumlulugu saglanmaya calisilmaktadir.*®

Demiryollar1 hem tasidig1 yolcu kapasitesi agisindan hem de yarattigi katma
deger bakimindan iilke ekonomisinde hala ¢cok 6nemli bir konumdadir. Maliyetlerin
daha da diisilirtilmesi miimkiindiir ancak yapilan demiryollarinin belirli standartlari

olmas1 gerekmektedir.

Egimin yiiksekligi, demiryollarinda maliyetlerin artmasina neden olmakta,
yiiksek egim nedeniyle katarlarin ¢ekilmesi i¢in ranfor (trenin bagka bir lokomotif ile
takviyesi) gerekmekte, trenlerin seyir hizlar1 diismekte, egimin normallestigi
alanlarda angaryadan ranfor ¢ekilmekte, toplam yiik agirligi egimden dolay:

sinirlanmakta, boylece ¢ok bliyiik bir enerji kayb1 ortaya ¢ikmaktadir.

158 TUBITAK, Vizyon 2023, 5.65.
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Altyapi yetersizliginden dolayi trenler egimi tirmanirken kazandig1 potansiyel
enerjiyi, egimi inerken kinetik enerjiye doniistirememektedir. Egimi inerken gerek
kurp yarigaplarinin diisiikliigii, gerekse dingil basincinin yetersizligi sebebiyle hizini

miimkiin mertebe diisiirmek zorunda kalmaktadir.™®

Demiryolu ¢agi Avrupa’da 1830°lu yillarda buharli trenlerin kesfiyle
baslamistir. Sanayi devriminin yarattigi hammadde ihtiyaci ile bitmis iirlin talebi,
tasima hacminin de artan bir sekilde biiylimesine yol agmistir. 1850 yilinda Osmanli
Imparatorlugunda demiryolu yok iken, Avusturya-Macaristan 1.357 km, Biiyiik
Britanya da 9.800 km, Amerika Birlesik Devletlerinde ise 14.480 km’lik demiryolu
hattina sahipti. Yiik tagimacilig1 yoniinden bakildiginda demiryollarinin kullaniminin
Ozellikle tarim sektorii lizerinde 6nemli etkileri olmustur. Yiiksek hacimlerdeki tahil
ve seker nakliyesinde, nakliye iicretlerinin diismesi iirlin maliyetlerini de dogrudan
etkiledigi icin tiiketici fiyatlarinda da bu anlamda olumlu diisiislere sebep olmustur.
Diger taraftan, yerel tarim {irlinleri ve hammaddeler pazara daha kolay ve diisiik
maliyetlerle ulagsma imkani1 buldugu gibi Anadolu’da iiretilen tahilin iilke geneline ve
ozellikle niifusun en yogun oldugu pazar olan Istanbul’a ulastirilmasinda da biiyiik
kolayliklar olusmus oldu. Istanbul’un ihtiyaci olan tahil, &nceki dénemlerde
Balkanlardan deniz yoluyla Karadeniz havzasma getirilirken, Anadolu’nun
demiryoluyla baglanmasiyla bu bolgelerden karayolu ile temin etme imkani olustu.

Boylece demiryollarin gectigi bolgeler ister istemez zenginlesmeye basladi.'®

9 Tekin Cmar, “Tiirkiye’de ve Diinyada Ulastirma Politikalari ve Demiryollar”, 2. Ulusal
Demiryolu Kongresi, istanbul, 15-16-17 Aralik 1997, s.57-58.

180 Metin Canci ve Muaz Giingdren, “Iktisadi Yasamda Tasimacilik Sektori”, Elektronik Sosyal
Bilimler Dergisi, 12(45), 2013, 5.204.
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Tablo 9: Yillara Gore Demiryolu Istatistikleri

Hat uzunlugu Yolcu Sayisi Yiik Miktar: (Ton)
(km) (Bin) (Bin)
1982 8.156 120.291 13.074
1983 8.373 125.253 13.181
1984 8.400 131.442 14.772
1985 8.400 136.354 14.263
1986 8.401 129.352 13.656
1987 8.439 129.909 13.838
1988 8.430 135.706 14.308
1989 8.430 146.359 13.103
1990 8.429 139.089 13.426
1991 8.429 133.243 14.847
1992 8.430 131.252 15.748
1993 8.430 146.318 15.794
1994 8.452 119.533 14.655
1995 8.549 104.635 15.271
1996 8.607 98.315 15.839
1997 8.607 107.053 17.390
1998 8.607 109.774 15.840
1999 8.682 98.931 15.537
2000 8.671 85.343 18.524
2001 8.671 76.323 14.618
2002 8.671 73.088 14.616
2003 8.697 76.993 15.941
2004 8.697 76.756 17.989
2005 8.697 76.306 19.195
2006 8.697 77.414 20.185
2007 8.697 81.260 21.404
2008 8.699 79.187 23.491
2009 9.080 80.092 21.813
2010 9.594 84.173 24.355
2011 9.642 85.752 25.421
2012 9.642 70.284 25.666
2013 9.718 46.441 26.597
2014 10.087 78.404 28.747

Kaynak: TUIK, Ulastirma ve Haberlesme Istatistikleri, http://tuik.gov.tr, Erisim Tarihi:
(20.12.2015).
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Demiryolu gerek yiik tasimaciliginda gerekse de yolcu tasimaciliginda
oldukca onemlidir. Cilinkii demiryolu hem giivenli hem de az maliyetli olmasiyla
tercih sebebi iken Tiirkiye’de bu durum farklidir. Tablo 9’a bakildiginda, yiik tasima
oranlarinda fazla olmasa da artig oldugu goriilmektedir. Fakat yolcu tagimaciliginda
karayolundaki ve 6zellikle de havayolundaki son donemlerdeki gelismelerden dolayi
diisiis yasanmistir. Bunun nedeni, havayolu ulagtirmasindaki hiz ve bilet
fiyatlarindaki ucuzluk bunun yan1 sira karayolundaki altyap: yatirimlarmin artisi ile
diizeltilen ve genisletilen yollar sayesinde daha ¢ok karayolu ulastirmasinin

kullanilmasidir.

Demiryollar1 yiik tasimaciligr maliyet acisindan karayolu tagimaciligina gore
cok daha uygun oranlar gerekmektedir. Ulkemizde, demiryollarinin bu baglamda
desteklenmesi ve iktisadi agidan gerekli 6nemi gérmesinin gelirler agisindan katkisi
matematiksel olarak nettir. Ancak, 2014 yili demiryolu yiik tasimacilig
miktarlarmin, karayolu yik tasimaciliginin 1950’lerdeki durumunda oldugu
goriilecektir. Bu durum gelismis ekonomilerle karsilastirildiginda ise iktisadi agidan

demiryolu tagimaciliginin gérmesi gereken 6nem daha somut olarak anlasilacaktir.

Cumbhuriyet’in ilanityla kazanilan ivme ile ililke ekonomisi ve gelismesine
yonelik adimlarin, ulastirma sektoriinde de aymi duyarlilik ve kararlilikla atilmasi,
oncelikle demiryolu tagimaciliginin Tiirkiye nin kendi kaynaklarinin kullanilmasiyla
gelistirilebilecegi gerceginin de dikkate alinmasiyla, 1930-1950 yillar1 arasinda

ulastirma hizmetlerinde biiyiik agsamalar kaydedilmistir.161

1923 yilinda Cumhuriyet’in ilanmyla birlikte sanayilesme ve kalkinma
politikasinin araglarindan biri olan ulastirma sektoriiniin gelistirilmesine 6nem
verilmis ve Ozellikle de demiryolu ulastirmasiyla ilgili uygulamalar yapilmistir.

1950’lerden itibaren karayolu demiryolunu gegerek daha 6n plana ¢ikmuistir.

181 TUBITAK, Vizyon 2023 Ulastirma ve Turizm Paneli On Raporu, , Ankara, 2003, s.14.
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Tablo 10: Ulkeler Bazinda Demiryolu Yiik Tasima Miktarlari (Ton/Km)

ULKE TASIMA MIKTARI
1 Cin 2.946.579
2 Amerika 2.524.666
3 Rusya 2.127.835
4 Avustralya 264,469
5 Kanada 238,522
6 Ukrayna 218,091
7 Almanya 113,317
8 Meksika 79,729
9 Polonya 53,746
10 Belarus 46,224
11 Fransa 34,202
12 Isveg 22,705
13 Letonya 21,410
14 Ingiltere 20,974
15 Avusturya 20,345
16 Japonya 19,417
17 Litvanya 15,088
18 Romanya 14,719
19 Cek Cumhuriyeti 14,316
20 Italya 12,961
21 Tirkiye 11,677
22 isvigre 11,526
23 Kore 9,997
24 Finlandiya 9.395
25 Macaristan 9,118

Kaynak: TCDD, Demiryolu Sekt6ér Raporu, 2009,
http://www.tcdd.gov.tr/files/istatistik/2009sektorraporu.pdf, Erisim Tarihi: (14.05.2015).

Tablo 10 verileri dogrultusunda Diinya’nin gelismis ekonomilerinin bu
anlamda en tist siralarda yer aldigi ve Tiirkiye’nin ise bu degerlendirmede 21. sirada
bulundugu goriilmektedir. Bir baska bakis agis1 ile bu durumun avantaj ya da
dezavantaj olmasi hususu degerlendirilecek olursa; {ilkelerin yiizél¢limleri ve

demiryolu aglar1 oran1 da fayda/yatirim degerlemesinde belirleyicilik tasiyacaktir.
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Nitekim kisa mesafe ulastirmalar noktasinda deniz, hava ve demiryolu gibi
karayoluna nazaran daha biliylik yatirnmlarin ekonomik anlamda faydasi ancak
karsilagtirmali bir analiz ile miimkiin olacaktir. Fakat, literatiirde bu yonde, kisa
mesafeli tagimalarin karayolu ile yapilmasmin karliligi yoniindeki goriis hakim

durumdadar.

Diger taraftan demiryolu yolcu tasimaciligi da iilkemizde her gecen giin

gelisen teknolojik altyap1 yatirimlar1 dogrultusunda talep ve artis géstermektedir.

Diinyadaki 6rneklerine uyum saglayacak sekilde tasimaciligin hem ekonomik
hem de hizmet yonlerini iyilestirmek, daha uygun fiyatlarla daha fazla yolcu ve yiik
tasinmasini  saglamak, sektoriin rekabetin nimetlerinden faydalanmasina zemin
olusturmak icin hazirlanmis olan 6461 sayili Tiirkiye Demiryolu Ulastirmasinin
Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun, 01/05/2013 tarihli Resmi Gazetede
yayinlanarak yiriirlige konulmus ve bu kanunla birlikte iilkemizde bu yondeki
geligim siireci i¢in 6nemli bir adim atilmis olmustur. Ayrica, Tiirkiye Cumhuriyeti
Devlet Demiryollari Tagimacilik Anonim Sirketi adiyla demiryolu tren isletmecisi

olan yeni bir bagl ortakligin kurulmast diizenlenmistir.**?

Son donemlerde demiryolu ulastirmasinda yiiksek hizli trenler dikkati
cekmektedir. Yiiksek hizli demiryolu sistemlerinin yayginlasmasii etkileyen
unsurlar ise asagida siralanan yiiksek hizli demiryolunun bazi istiinlikleri ya da

zayifliklar ile ilgilidir: 163

- Niifus yogunlugu

- Tlave alt yap1 geregi
- Cevre duyarhilig1

- Isletme ekonomisi

- Giiriilti unsuru

- Giivenlik unsuru

192 <2014 YILI PROGRAMI” 25 Ekim 2013 Tarihli ve 28802 Sayili Resmi Gazetede Yayimlanan 7
Ekim 2013 Tarihli ve 2013/5502 Sayili1 2014 Yili Programinin Uygulanmasi, Koordinasyonu ve
[zlenmesine Dair Bakanlar Kurulu Karar1 Eki.

1%3Cenk Arslan, “Yiiksek Hizli Demiryollarimin Diinya Uzerindeki Uygulamalari Ve Tiirkiye’ye
Adaptasyonu” Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Yaymlanmams Yiiksek lisans tezi,
2007, s.63.
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Demiryollar1 (TCDD) halen maliyet bazli muhasebe uygulamadigindan kamu
hizmeti yikimliliigi sistemi bulunmamaktadir. Ayni  zamanda isletme
maliyetlerinin 1iyi izlenmemesi ve iddiali hizli tren projeleri sebebiyle finansal
durumu da baski altinda bulunmaktadir. TCDD ig¢in bir giivenlik yonetim sistemi ve
ulusal giivenlik kurallar1 hazirlanmaktadir. Heniiz bir giivenlik organi ve kaza

arastirma birimi kurulmamaistir.164

2.1.3. Tiirkiye’de Havayolu Ulastirmasi

Tiirkiye’de havayolu ulastirmasinin, diger ulastirma modlarina nazaran yeni
sayilabilmekle birlikte hizli bir sekilde gelisme kaydettigi gozlemlenmektedir. Bu
gelisim siireci ¢ergevesinde, gecmisten giliniimiize dek uygulanmakta olan ulastirma
politikalarinin yani sira ekonomi politikalarinin ulastirma politikalarini destekler

nitelikte oldugu goriilmektedir.

Osmanli Devleti doneminde havayolu ulastirmasinin sadece askeri alanla
smirh kaldign gozlemlenmektedir. Ilk havacilik hareketleri 1912 Trablusgarp Savasi
esnasinda, bugiinkii Atatiirk Havalimani ¢evresindeki Sefakdy ilgesinde kiigiik bir

tesiste baslamls‘ur.165

Cumbhuriyetin ilanindan sonra havayolu ulastirma ¢alismalarina hiz verilmis,
ilerleyen yillarda “Tiirk Hava Kurumu” adini alacak olan “Tiirk Teyyare Cemiyeti”
1925 yilinda kurulmustur. Boylece Tiirkiye’de sivil havaciligin kurumsal temelleri
atilmistir. Ilk sivil hava tasimaciligi, 1933 yilinda, “Tiirk Hava Postalar1” adiyla

baslatilmigtir.**®

Avrupa  Birligi Komisyonu, (10 Ekim 2012). Turkey 2012 Progress Report.
http://ec.europa.eu/enlargement/pdf/key_documents/2012/package/tr_rapport_2012_en.pdf 24
Ocak 2016.

165 TUSIAD, Kurumsal Yapisi, Yasal Cercevesi ve Gostergeleriyle Ulastirma Sektorii, istanbul,

2007.s.170.

186 SHGM: "Tarihge", (Cevrimigi) http://web.shgm.gov.tr/kurumsal.php?page=tarihce, 9 Kasim 2013.

82



Sivil havacilik faaliyetlerinin tim diinyada hizla gelismesi, uluslararasi
anlamda diizenlenen kurallara uyma diislincesi ve {ilkede sivil havacilik
faaliyetlerinin diizenlenmesi ve denetlenmesini saglayacak bir kurumsal yapilanmaya
ihtiyac gostermesi ile Tirkiye’de 1954 yilinda “Sivil Havacilik Dairesi Baskanlig1”
kurulmustur. Tirkiye ayrica, “Uluslararas1 Sivil Havacilik Anlagsmasi - Chicago
Sozlesmesi’ne 1945 yilinda taraf olmus ve Uluslararasi Sivil Havacilik

Organizasyonu-ICAO kurucu tiyeleri arasinda kendine yer edinmistir. 167

Tiirkiye’de havayolu ulastirmasinda ilk yurt dis1 seferi 1947 yilinda Ankara-
Istanbul-Atina hattinda gerceklestirilmistir. 1951 yilinda Lefkosa, Beyrut ve Kahire,
sonraki yillarda da diger dis hatlarin kurulmasi ile havayolu ulastirma ag1 giderek
genislemistir. 159

1950 — 1980 yillar1 arasinda Tiirkiye’de havayolu ulastirmasinda genel itibari
ile sunulan arz karsiliginda talebin yetersiz kaldig1 ve yurti¢i yolcu tasimaciligindan
ziyade, uluslararast yolcu tasimada daha fazla one ¢ikmis oldugu goriilmektedir.
Cumbhuriyetin ilk yillarinda demiryolu, 1950°li yillar itibari ile de karayolu

ulastirmasina 6nem verilmistir.

1980’lerden itibaren kiiresellesme olgusu ile tiim diinyada havayolu
tasimaciliginda uluslararas1 tasima sistemlerine entegre olabilmek ve cografi
konumun sundugu imkanlarin getirdigi avantajlar sayesinde, havayolu ulagiminda

atilan adimlar hizlandirilmistir.

9. Kalkinma Plani’nda (2007-2013) “boélgede ve diinyada sayili bir havacilik
sektoriine sahip olmanm temel amag oldugu” belirtilmektedir. **® 10. Kalkinma

Plani’nda, “Tiirkiye nin lojistikte bolgesel bir iis olmas1” hedeflenmistir.

7 TUSIAD, 2007,5.185.
168 THY: "Tarihge", (Cevrimigi) http://www.turkishairlines.com/trtr/kurumsal/tarihce, 9 Kasim 2013.
189 Dokuzuncu Kalkinma Plani, Ankara, T.C. Basbakanlik Devlet Planlama Teskilati, 2006.s.71.
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Ulagtirma Bakanligi, hazirlamis oldugu 2023 yili hedeflerinde karayolu
ulastirmasinin hegemon yapisinin degismesi gerektigi vurgulanmamistir. Ozellikle
yurtici tagima faaliyetlerinde karayolu ulastirma paymin yolcu tagimaciliginda %72,
yik tagimaciliginda da %60 seviyesine diisiiriilmesi amaglanmistir. Ulastirma
faaliyetlerindeki bu durum karsisinda diger ulasim yollar1 gibi havayollarinin da

6nemi artmustir. -

Tiirkiye’de havayolu tasimaciliginin  giincel gelismelerini su  sekilde

swalayabiliriz:171

- Yurtiginde sektdriin goriiniimiine bakildiginda ise; 2015 yilinin Ocak-
Kasim doneminde, gegen yilin ayni donemine kiyasla, i¢ hatlarda %14,
dis hatlarda ise %4,7 oraninda olmak {izere toplam yolcu trafiginin %9,4
artis kaydettigi goriilmektedir. Bagaj, kargo, posta toplamindan olusan
yiik trafigi rakamlarina tonaj bazli baktigimizda ise; DHMI verilerine
gore, 2015 yili ilk 11 aylik donemde, yillik bazda, i¢ hatlar yiik trafigi
%9,6, dis hatlar yiik trafigi ise %4,2 oraninda artis kaydetmistir. Bu
sekilde Tirkiye genelinde toplam yiik trafigi %5,8 yillik artis
kaydetmistir.

- Yurti¢inde sektdriin 2016 yili beklentileri ¢ergevesinde DHMIi’nin 2016
yilina ait projeksiyonlart; %6,8 i¢ hat ve %9 dis hatlar olmak {izere yolcu
trafiginde %7,8 oraninda, %6,1 i¢ hatlar %5,2 dis hatlar olmak tizere yiik
trafiginde de %35,4 oraninda artis kaydedilmesini 6ngérmektedir.

- Hem DHMI sektorel projeksiyonlar hem de OVP’de yer alan Tiirkiye
biiylime tahminleri dikkate alindiginda; kiiresel ¢apta oldugu gibi Tiirk
havayolu tagimacilig1 sektoriinde de iilke ekonomisi biiylime performansi

iizerinde bir biiyiime egiliminin korunmas1 beklenmektedir.

0 Ulagtirma Bakanligi, Tiirkiye'nin Ulasim ve iletisim Stratejisi Hedef 2023, 2011,5.41.
" TurkishYatirim, SektorelBakis2016, http://www.turkborsa.net/belgeler/raporlar/sektorelbakis2016.p
df,s.6-11.
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- 2016 yilinda %8-10 bandinda biiyiiyen bir yolcu trafigi, %5 bandinda
biliyliyen kargo trafigi ile sektoriin biliylimeye devam etmesini, diisiik
petrol fiyatlarinin da karlilik performansina olumlu yansimalarinin devam

etmesini beklenmektedir.

Hava tagimacilig: sektoriinde yasanan serbestlesme egilimi tiim diinyada hizl
bir sekilde yayilmaktadir. Serbestlesme, kiiresellesme ve ticarilesme egilimlerinin bir
sonucu olarak hava tasimaciliginda yolcu istek ve ihtiyaglarima uygun hizmet
cesitliliginin  gelisimi  sonucu yaratilan arza yiiksek talep dogmustur. Diinya
genelinde kisi basina diisen gelirin artmasi, bolgeler arasi ticaretin ve turizmin

gelismesi sektore olan talepteki biiyiime oranimi hizlandirmugtir.*

XX. ylizyilldan itibaren onem kazanmaya baslayan hava ulagiminin en
belirgin 6zelligi siiratli bir ulagim tiirii olmasidir. Zaman faktoriiniin 6nemli oldugu
durumda, 6zellikle degeri yliksek ve kisa zamanda bozulabilir nitelikteki mallarin
taginmasinda havayolu ulagtirmasi en onemli alternatifi olusturmaktadir. Cografi
boyutu biiylik, yerlesim yerleri daginik, dogal kosullari, ulasim ag1 icin elverisli
olmayan (siradaglar, ¢6l, orman, step v.s.) iilkeler i¢cin havayolu ulastirmasi ¢ok
elverigli bir sistemdir. Dogal kosullari, ulasim i¢in son derece elverissiz olan
Afganistan ve Cat’da yik ve yolcu tasimaciligt ancak wugaklar ile

yapllabilmektedir.173

Insanlarin ugma arzusu ve bu konudaki birgok denemelerden sonra diinyada
ilk kez ugma eylemi 1903 yilinda Wright Kardesler tarafindan gergeklestirilmis ve
insanoglu yeni bir ulasim aracina kavusmustur. 19. yiizyilda, insanlarin cesitli
aletlerle ugmaya c¢aligmalar1 6rnek aliarak 20. yilizyilin baslarinda ilk u¢agin yapim

gergeklestirilmistir.174

172 TUBITAK 2003, s.79.

73 Ergiin, 2005, 5.94-96.

174 Erol Tiimertekin ve Nazmiye Ozgii¢, Ekonomik Cografya-Kiiresellesme ve Kalkinma, Cantay
Yayinlari, Istanbul, 1999, s.147.
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Havayolu ile seyahat yirminci yiizyilin belki de en onemli yeniligidir.
Avrupa’da havayolu ile ilk tarifeli yolcu tagimaciligi 25 Agustos 1919°da Londra -

Paris arasinda gergeklestirilmistir.

Jet motorlu ugaklar tarafindan yolcu tasimaciligi ise ilk kez, 2 Mayis 1952°de
Londra ve Johannesburg (G. Afrika) arasinda gergeklestirilmistir. Ik olarak
Fransa’da baglayan ticari hava seferleriyle yepyeni bir ulagim sistemi ortaya
cikmistir. ilk yillarda gelismenin c¢ok agir oldugu ticari havacilik hareketlerinin
ABD’nde ancak 1926 yilinda bagladig1 goriilmektedir. Gliney Atlantik havayolunun
acilmast 1930’u bulurken Kuzey Atlantik havayollarin agilmasi i¢in II. Diinya

Savasi’ndan sonrasini beklemek gerekmistir.'”

Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii’niin 2000 yilinda yaymladig istatistiklere
gore 1999y1li igin havayolu ile seyahat eden kisi sayisinin 1,5 milyar kisidir.
Uguslarin 6niinii acan uluslar arasi1 yaklasimlar ve kaldirilan sinirlamalar neticesinde
havayolu tasimaciligt 1990’larin baglarina kadar yillik ortalamada yaklasik %5
oraninda bir gelisme sergilemistir. Yine ICAO’nun 2002 rakamlarma iliskin
degerlendirmesinde diinyada yasanan ekonomik krizlerin ve 11 Eyliil olayinin etkisi
neticesinde havayolu tasimaciliginda diisiis oldugu bildirilmektedir. Devaminda,
2003’in ilk ¢eyreginde baslayan SARS krizi ve Irak Savasinin etkisiyle havayolu
tasima trafiginde diistisler meydana gelmistir. Bu sorunlara ragmen 2003’{in ikinci

yarisinda sektdr toparlanmis ve %0.9 oraninda biiyiime sergilemistir.176

2001-2004 yillar1 arasinda yaganan kayiplar 36 milyar dolar1 agmis, 2005 yili
sonunda 6 milyar USD daha kayip yasanacagi tahmin edilmektedir. Yasanan
kayiplara ragmen hava tasimaciligi 2004 yilim1 en giivenli yil olarak ge¢irmis,
cevreye dost faaliyetlerini siirdiirebilmis, 1.8 milyardan fazla kisinin hava
tagimaciligin tercih etmesi ile kiiresel ekonominin vazgecilmez unsuru olarak yerini

korumus‘rur.177

5 Ahmet Demir, “Havacilik Ve Uzay Endiistrisinin  Yapis1  Isleyisi Ve Tiirkiye'de Gelisme
Olanaklar1 Uzerinde Bir Aragtirma”, Ankara Universitesi Yay., Ankara, 1977, s.67.

7% 1CAOQ, http://www.icao.int/Documents/annual-reports/rp03_en.pdf, Erisim Tarihi:(08.01.2016).

Y DPT 2005, 5.101.
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Diinya havayollarinda rekabetin artmasi tizerine, rekabet edebilmek ve
verimli calisabilmek igin gerekli statiiyli saglamak tizere 1956 yilinda “Tiirk

Havayollar1 Anonim Ortaklig1” kurulmustur.

1958 yilinda satin alinan 48 kisilik 5 adet Wiscount ugaklariyla, Avrupa’ya
uzanan uzun mesafeli dis hatlarin gelistirilmesine olanak saglanmistir. 60’11 yillardan
itibaren Avrupa’ya biiyiik sayilarda dis gociin baslamasi, havayollarinin dis yolculuk
taleplerini de arttirmistir. 1967 yilindan itibaren DHY biiyiikk modern jet ucgaklar
alarak filosunu dis yolculuklara uygun hale getirme siirecini baslatmistir. 1973
yilinda pervaneli ugaklar tamamen terk edilmis ve filonun tiimii jet ucaklarindan

olusturulmustur.178

1983 yilinda sivil havacilik yasasi ¢ikincaya kadar yolcu ve yiik tasimaciligi
Tiirk Havayollart Anonim Ortakligi’nin tekelinde kalmis, bundan sonra ise 6zel
sektor de havayolu tasimaciliginda faaliyet gosterme imkani bulmustur. 1980°li
yillara gelinceye kadar kamu eliyle yiiriitiilen havayolu tasimaciliginda ugak sayisi az
olup, kiralanan ucak sayis1 daha fazladir. 14.10.1983 tarihinde yayinlanan 2920 sayili
Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ile 6zel sektdre de hava tagimaciligi ve hava alam
isletmeciligi hakki verilmesi suretiyle yeni bir donem baslamistir. Ozel havayolu

sirketlerinin kurulmasi ile biiyiik teknolojik degisim ger(;eklestirilmistir.179

Ulkemiz havayolu tagimaciligi sektdr yapisi itibariyle giiniimiizde 52 adet
havalimani ile hizmet vermektedir. Sivil Havacilik Genel Midirligii (SHGM)
raporlar1 dogrultusunda Tiirkiye’de havayolu tagimacilig1 incelendiginde, iilkemizde
2014 yili 1itibariyle 52 adet havalimani bulunmakta olup, yik ve yolcu
tasimaciliginda kullanilan 370 adetlik ucak filosu vardir. 2003 y1l1 itibariyle havayolu
tagimaciliginda 6zel sektore iliskin esnekliklerin akabinde sektorde 9 adet tagimacilik
firmas1 faaliyete baglamis ve ilerleyen siiregte ikisinin lisansi iptal edilmis, birisi de
i¢ hat ulasimindan ¢ekilmistir. Hali hazirda 6 uluslar arasi ugus kabiliyetine sahip

olan havayolu firmas: sektdrde faaliyet gostermekte, yapilan fiyat diizenlemelerinin

178 Kaynak, a.g.e., 5.184.
1 Demir, a.g.e., 5.71.
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yani sira rekabetin de getirdigi diisiik fiyat uygulamalar1 neticesinde tasimacilik

kapasitesi her gecen yil daha da artmaktadir.*®

Tiirkiye’de havayolu tasimaciligina iliskin istatistiki veriler asagidaki sekilde

detayli bir bicimde gosterilmistir.
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Sekil2: Havayolu Tasimaciligi

Sekilde 2°de goriildiigi gibi, 2000 ve sonrasinda kiiresellesme oOncelikli
olmak tizere yeni havayolu sirketlerinin ortaya ¢ikmasiyla olusan rekabet sonucu
fiyatlardaki diisiisler havayolu tasimaciliimi 6n plana cikarmistir. I¢ hatlardaki
gelisim havayolu ulastirmasinin hiz 6zelliginden kaynakli artmaktadir. D1s hatlardaki
gelisim ise turizmle iliskilidir. Tiirkiye’deki turizm sektoriiniin gelisimi havayolu

ulagtirmasinin gelisimiyle yakindan iligkilidir.

Diinya'da havayollar ile yapilan tasima sayilarinin diinya lizerinde havayolu
ile yik tasimaciliginda ve yolcu tagimacilifinda da Amerika birinci sirada yer
almaktadir. Tirkiye ise yik tagimaciliginda 1.933 ile 19. sirada, yolcu

tasimaciliginda ise yaklasik 64 milyon kisi ile 12. inci sirada yer almaktadir.

180 SHGM, Havayolu Tasimaciligi Ve Ekonomik Diizenlemeler Teori Ve Tiirkiye Uygulamasi, ed.
Ender Gerede, 2015, http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/pdf/kurumsal/
yayinlar/SHGM_Havayolu_Tasimaciligi_Kitabi.pdf, (05.01.2016).
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Diinya'daki havayolu yatirimlar1 incelendiginde, her yil ¢ok biiyiik
miktarlarda yatirim yapildig1 gozlemlenmektedir. Bu kapsamda havayolu altyapisina
en ¢ok yatinm yapan iilke Japonya’dir. Tiirkiye ise havayolu altyap1 yatirimi

bakimindan yillik ortalama 520 Milyon Euro ile Diinya'da 7. sirada yer almaktadir.
2.1.4. Tiirkiye’de Denizyolu Ulastirmasi

Denizyolu ulastirmasi; tasima maliyetleri bakimindan demiryollarina gore 3,5
kat, karayollarina gore ise 7 kat ve havayollarina gore 22 kat daha ucuzdur. Gerek
sanayli ham maddesini olusturan yiikleri bir seferde biiyiikk miktarlarda tagima
ozelligi, gerekse tasima maliyetinin diger tasima tiirlerine gére bu denli ucuz olmasi
denizyolu tasimaciliginin Onemli avantajlar1 arasindadir. Yik ve yolcu
tagimaciliginin hizli, giivenli, konforlu ve ekonomik olmasi yaninda, g¢evreyi en az
Kirletmesi, yolcu-km ve ton-km basina tiikettigi enerjinin en az olmasi, bakim onarim
kolaylig1 ve yatirirm maliyeti ulastirma tiirlerinin tercihinde 6zenle dikkate alinmasi

181
gereken hususlardir.*®

Uluslararas1 kara ve havayolu tasimaciliginda birgok iilkenin kara ve hava
sahas1 i¢inden gecildiginden, tasimacilik bu {ilkelerdeki politik gerginlikten
etkilenmekte ve tasimaciligin giivenligi azalmaktadir. Uluslararasi deniz tasimacilig
ise, uluslararas1 kara sularinda yapildigindan daha emniyetli olmaktadir. Diger
taraftan firtinali havalar, deniz patlamasi vb. gilivenligi azaltmaktadir. Sistemdeki
diisiik hiz ve yiikleme- bosaltma siiresinin uzunlugu ancak belli bir siireye bagh
olmayan mallarin nakliyatin1 elverigli hale getirmektedir. Limanlarin modern
yiikleme-bosaltama tekniklerine uygunlugu, hizin artmasim saglayarak denizyolu

tasimaciligin1 daha da elverisli konuma getirmektedir.182

Deniz tagimaciliginda 6nemli rol oynayan ve tasimacilifin ayrilmaz pargasi
olan mekanlar, limanlar olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Denize kiyisi olan hemen

hemen her iilke, genellikle cesitli biiyiikliikte bir liman sistemine sahiptir. Transfer

‘! DPT 2005, 5.66.

182 Resat Baykal, “Deniz Ticaret Filomuz ve Gemi Sanayimizin Uyumlu Gelismesi Tiirk Denizcilik
Politikasinin Ana Hedefi Olmalidir”, T.C. Ulastirma Bakanhg 8.Ulastirma Surasi, Ankara, 17-
19 Mart 1987, 5.122.
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alani olarak kullanilan limanlar, deniz ve kara tasimacilig1 arasinda baglanti noktasi
olmakta, limana has aktiviteler bu alanlarda ger¢eklesmektedir. Limanlar kendi
alanlarinda ve yakin ¢evrelerinde liman hinterlandinin belirlenmesinde 6nemli etkisi
olan ¢esitli ulasim ag baglantilar1 ile biitiinlesmekte ve desteklenmektedir. Ayni
zamanda ylik elle¢leme endiistrisini, ambarlar1 ve diger depolama tesislerini icererek,
hatta baz1 iilkelerin limanlarinda gemi insa sektoriinii de i¢inde barindirarak iilkelerin

ekonomik aktivitelerinin gelisiminde 6nemli rol oynamaktadirlar.

Limanlar, toplanma noktasi olduklari i¢in yakin ¢evrelerinin ekonomik
gelisimini etkilemektedirler. Limanlarin gelisimi ve onlarin modernizasyonu arttikga
kullanim1 artmakta ve bu da dogal olarak yeni endiistrilerin kurulmasma ve is

firsatlarinin olusmasina neden olmaktadir.

Bu gelismeler, sirasiyla ortalama gelirlerin artmasina ve diger endiistrilerin
tetiklenmesine ve ekonominin canlanmasina sebep olmaktadir. Ekonominin
gelismesi refah seviyesinin yiikselmesine ayni zamanda bolgesel gelismeye de
olumlu etki vermektedir. Bir bolgede olan limanlarin yogunlugu bolge ekonomisine
baglidir. Bolge ekonomisinin canli olmasi, bolgede her sektdrde hareketliligin
olmasina ve dolayisiyla gelisen ticaret hacmine esit olarak ihtiyac karsisinda liman
kullaniminin artmasina, gerekli goriildiigii takdirde yeni liman alanlar1 agilmasina

sebep olmaktadir.*®

Riizgarin yardimiyla hareket eden gemilerle yolculuk, binlerce millik yolu is
ve 1yl zaman gecirmek amaciyla seyahat edenler tarafindan gerceklestirilmistir. Bu
gemiler riizgira bagimliydilar ve riizgar olmadig1 zamanlarda yolcular ve miirettebat,
riizgdrin  yeniden esmesini beklemekten baska bir sey yapamiyorlardi Sahbaz
(2004)’a gore buhar giiciiniin kullanilmaya baslanmasiyla belirli rotalarda diizenli,
tarifeli yolcu tasimaciligi hizmeti verilmeye baslanmistir. Buhar giicliyle ¢alisan
gemilerdeki ilk teknolojik ilerlemeler Avrupa’da gergeklesmistir. 1838°de iki yolcu
gemisi (Sirus ve Great Western) Atlantik’te Irlanda ve Biiyiik Britanya arasinda

yolcu tasimaciligr gerceklestirmistir. Bugiiniin standartlariyla karsilastirildiklarinda

'8 Hiilya Zeybek, , “Avrupa’da Ulasim ve Lojistik Sektoriinii Etkileyen Dinamikler: Tiirkiye’ye
Yansimalar1”, 7. Ulastirma Kongresi, Bildiriler Kitabi, Eyliil 2007, s.396.
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oldukca yavas olan bu gemiler, yolcularin ve firmalarin giiven duydugu tarifeli

hizmetlere onciiliik etmislerdir.184

Yolcu tasimaciligi bakimindan gemilerle yapilan seyahatler 1957 yilina degin
hizli bir sekilde geligsmistir. Ancak bu donemlerde ortaya ¢ikan jet motoruyla hareket
eden ucaklarin devreye girmesi, okyanus seferlerini neredeyse sona erdirmistir.
Denizlerde, nehirlerde ve gollerde, oOzellikle feribotlar ile verilen ulastirma
hizmetleri, yolcu ulastirma sistemlerinin toplami igerisinde hala 6nemli bir paya

sahiptir.

Bazi feribotlarda yolculara uyuma kabinleri, yiyecek-igecek hizmetleri, oyun
salonlari, aligveris imkanlar1 ve ¢ocuk oyun-bakim hizmetleri sunulmaktadir. Yolcu
tasima bakimindan denizyollarinin uzun mesafeler icin tercih edilme oranmi azalmis
olmasina ragmen, yiiksek tonajlarda yiik tasiyabilme kapasitesi bulunan gemilerin
varlig1 ve havayollar1 ile tasimadaki ton basina maliyetlerin yliksek olmasi uluslar

aras1 ticaretin biyiik bir boliimiiniin denizyollar1 ile yapilmasina neden olmaktadir.™®

Osmanli Imparatorlugu doneminde denizlerde de iistiinliik kurma cabasi ile
kurulmus olan Osmanli Bahriye’sinin denizlerdeki zaferleri tarih sayfalarinda
belirgin bir bicimde yer almaktadir. Barbaros Hayreddin Pasa komutasinda tarihin
seyrine miidahale eden bu donanmanin gelisememis olmasi ve Osmanli’nin son
donemlerinde Avrupa’nin gelisim seyrini yakalayamamis olmast hem aci bir tarihi
kayit hem de savas yillarinda yasanan sikintilarin onemli sebeplerinden birisi
olmustur. Kurtulus savasina bu gelismemis donanma ile giren Osmanh
Imparatorlugu, savas yillarinda Almanya’nin hediye ettigi eski gemileri mayin
doseme gemisi olarak kullanmis ve buna ragmen Canakkale’de tarih yazmay:
basarmistir. Bu tarithsel bilgi, asrin imparatorlugunun bilimden geri kalmasi
neticesinde ulastigr noktaya isaret etmekle birlikte denizlerde bu denli basarili bir

ordunun, ehemmiyetsizlik neticesinde diistiigli duruma da isaret sayilabilecektir.

184 Sahbaz, a.g.e., 5.91.
185 Zeybek, a.g.e., 397-398.

91



Yasanan savas doneminin ardindan yeni kurulan Tiirkiye Cumhuriyeti’nin
elinde kalan gemiler kiiciik ¢apli nakliye gemileridir ve toplam tonaji 34 bin ton
kadardir. Bunun yani sira Lozan’a kadar ki donemde gemi isletmeciligi de

yabancilarin elindedir. Lozan ile bu haklar tekrar yerli isletmelere geri almmigtir.'®®

Yiik ve yolcu tasimaciligi, liman hizmetleri, gemi insa sanayi, deniz sporlari,
deniz turizmi, gibi alanlara hizmet veren denizcilik sektorii, hem bir ticaret ve hizmet
kolu hem de endiistriyel bir alan 6zelligi sergilemektedir. Petrol, petrol iiriinleri,
dogalgaz ve madenler gibi uluslararas1 dolasimdaki yiiksek ekonomik hacimli
unsurlarin denizler altinda bulunmasinin getirisi olarak hem denizler ehemmiyet
tasimakta hem de bu denizlerdeki ekonomik degerleri pazara ulastirma konusunda

deniz tagimacilig1 biiylik 6nem arz etmektedir.

Ekonomik anlamda doniisiim dénemi olarak degerlendirilen 1950 sonrasinda
devlet politikalar1 en pahali tasimacilik sekli olan karayolu tagimaciligindan yana
tavir almig ve desteklenmeyen denizyolu tagimaciligi siirekli kan kaybederek gelisim
seyrini ¢ok sonralar1 baslatabilmistir. Izlenen politikalar1 neticesinde iilkemizde
yurti¢i tagimaciligi icerisinde yiik tasimaciligit %92 ve yolcu tasimaciligi da %95
oraninda karayolu ile tasinir olmustur. Gelinen noktada ise son on yillik ulastirma
yatirnmlarindan denizyolu tagimaciliginin aldig1 pay %2,4 oraninda gerceklesmis ve
bu da yine olmasi gerekenin ¢ok altinda bir miktar olarak sektoriin iyilestirilmesi
noktasinda gerekli ivmeyi kazandirmada yetersiz kalmigtir. Ote yandan, dis ticaret
tagimaciligin %87,6’1ik miktar1 en ekonomik tagima bi¢imi olan denizyolu ile
tasinmakta ancak kabotaj tasimalar1 da yine %3,6 ekonomiklik baglaminda olmasi
gereken yerin ¢ok altinda bir oranla denizyolu ile tasinmaktadir. Teknolojik
gelismeler ve ekonomik kosullarin farklilagsmasi, diinyada tagimacilik sistemlerinin
yeni profiller edinmesi gibi durumlar iilkemizde de denizyolu tasimaciligin
etkilemistir. Yiik tasimacilifinda daha ekonomik yaklasimlar sergilenirken187 yolcu
tasimacihiginda da Istanbul-Yalova-Bursa &rneklerinde oldugu {izere 6nemli

gelismeler yasanmaya baslanmustir.

18 Saatcioglu, a.g.e., 5.89-90.
BTUBAK, “DenizyoluTasimaciligi”, http://www.ubak.gov.t/BLSM_WIYS/UBAK/tr/Ana_Plan_Strate
jisi/1-Rapor/20100518 164708 204 1 64.pdf.
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Boylece denizlerde giivenli ve ekonomik tagimacilik yapmaya uygun OBO,
Ro-Ro, Konteyner gibi gemilerle, i¢ sularda ITBS denen itmeli ve c¢ekmeli

Romorkor-Mavna sistemi hizla yayginlagsmaya yonelmistir.

20. yiizyillda tasimacilikta yeni bir doneme girilmis, gemilerde kullanilan
komiir yerini petrole birakmaya baslamigtir. Gemi teknolojilerinin gelisimiyle yeni
nesil gemilerin hizlar1 ve tagima kapasiteleri de artmistir. Kitalararast mesafeleri
kisaltan Siiveys Kanal1 (1869) ve Panama Kanal1 (1914) gibi altyapilarin ingasiyla da

kiiresel deniz tagimaciligi biiyiik ilerleme kaydetmistir.188

Biitiin diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de uluslararasi ticaretin ¢ok biiyiik bir
boliimii ton-km maliyeti en ucuz tasima tiirii olan denizyolu ile ger¢eklesmektedir.
Dis ticaret ulastirmasinin son on yillik ortalamasimin %88,1 oraninda denizyolu ile
gerceklestirilmis olmasinin limanlarin énemini daha da belirginlestirmede oldukga
biiyiik katkisi vardir. Diger taraftan yiik tagima standartlarinin konteyner tabanli bir
yapiya donlismesinin ardindan, liman yatinmlarinin  yam1 sira  konteyner
sahalari/terminalleri de hem ekonomik acidan hem de ulastirma altyapist agisindan
oldukca &nemli bir hal almaktadir. Oyle ki bu uluslararasi tasimaciligin kara boyutu
da belirgin bir bi¢imde konteyner tasimaciligina evrilmistir. Konteyner sahalarina
yapilan yatirnmin amacit da tagimacilikta giderek 6n plana ¢ikan konteyner
tasimaciliginin agirlikli olarak deniz yolu tasimaciligina yoneltmesi ve tasimacilikta
deniz ve demiryolu tasimaciliginin paylarinin artirtlmast seklinde goriilmektedir.
Boylelikle deniz ve demiryolu tagimaciliginin pay1 artmakla birlikte daha ekonomik
bir yap1 olusacak ve yani sira lojistik sistemleri de bu zincire dahil olarak komplike

bir ulastirma stratejisi belirlenebilecektir.

188 Canci ve Gilingéren, a.g.m., s.204.
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Tiirk Denizyolu ulastirmasinin giincel durumunu su sekilde siralayabiliriz:'*°

- Deniz ticaret filosunda tonaj olarak % 51 ini dokme yiik gemileri, % 15
ini kuru yiik gemileri, % 12 sini petrol tankerleri, % 10 unu konteyner
gemileri, % 5 ini kimyasal madde tankerleri,%3 tinii ro-ro gemileri
olusturmaktadir.

- 2015 yili basi itibariyle, 27.5 milyon tonluk filonun % 30 u Tiirk
bayraginda, % 70’1 ise yabanci bayrakta yer almaktadir.

- Tirk bayrakli filomuzdaki gemilerin genel yas ortalamasi 23,9’dur.
Burada 6zel durum ve farklilik arz eden Tiirk ve yabanci bayrakli koster
filosunun %56 sinin 20 yas iistiinde yer almasi ve bolgede rekabet giiciinii
kaybetmeye baslamasidir.

- Tirkiye’nin kara ulasiminda karsilastigi sorunlart asmak amaciyla
baslattig1 ve gelistirdigi ro-ro tasimaciligi ise 2012 yilindan bu yana %32
artisla 2015 yilinda 462.000 araca ulagsmistir.

- Dis ticaretimizin miktar olarak %88 i, deger olarak ise % 62 si deniz
yoluyla yapilmaktadir, ancak yurti¢i tagimalarinda durum ne yazik ki tam
tersidir, deniz yolunun yiik tagimalarindaki pay1 %5, yolcu tagimalarinda
ise sehir ici tasima hari¢ tutulursa %1 seviyesindedir. Istanbul’dan
Mudanya, Bandirma, Marmara adalarina yonelik seferler ile, Bozcaada ve
Gokgeada’ya yapilan seferler harig, sehirlerarasi deniz yolcu tasimacilig

maalesef yoktur.

content/uploads/2016/.../1Deniz-Ulastirmasi.docx, S.1-4.
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Tablo 11: 1977-2012 Denizyolu Yillik Yiik Tasima Miktarlar1 (Ton)

Yil Yiik Miktari Yil Yiik Miktar1
1977 13.938.000 1996 15.839.000
1978 13.204.000 1997 17.390.000
1979 12.427.000 1998 15.840.000
1980 10.489.000 1999 15.537.000
1981 12.320.000 2000 18.524.000
1982 13.074.000 2001 14.618.000
1983 13.181.000 2002 14.616.000
1984 14.772.000 2003 15.941.000
1985 14.263.000 2004 17.989.000
1986 13.656.000 2005 19.195.000
1987 13.838.000 2006 20.185.000
1988 14.308.000 2007 21.404.000
1989 13.103.000 2008 23.491.000
1990 13.426.000 2009 21.813.000
1991 14.847.000 2010 24.355.000
1992 15.748.000 2011 25.421.000
1993 15.794.000 2012 25.666.000
1994 14.655.000 2013 34.610.534
1995 15.271.000 2014 -

Kaynak: TUIK ve UBAK istatistiklerinden derlenmistir.

Tiirkiye’de yik tasimaciligi denilince ilk olarak denizyolu tasimaciligi 6n
plana ¢ikmaktadir. Ciinkli denizyolu ulastirmasi1 Tirkiye’de yolcu tasimacilifindan
ziyade ylik tagimaciligindan olugmaktadir. Tablo 11°de goriildiigii gibi tasinan yiik
miktarlar1 yildan yila artmaktadir. 1977°de 13.938.000 ton olan yiik miktar1 2014°te
2 katindan daha fazla artarak 34.610.534 ton olmustur.

Ozetle degerlendirecek olursak; planlama donemlere bakildiginda demiryolu
ve karayoluna ilave olarak; denizyolu ve havayolu tasimaciligi icin de cesitli
uygulamalar yapilmistir. Bu uygulamalara genel olarak bakildiginda; havayolu
ulagimindaki ilerleme denizyoluna gore daha fazla olmustur. Planli donemlerde de
ulagtirma sistemleri i¢in yapilan yatirimlar arasinda bir denge saglanamamis ve

yatirimlarin yaklagik dortte iigli karayoluna yapilmis olup karayolu ile yapilan

“Tablo degerleri, yillik ithalat-ihracat miktarlar1 baglaminda Tiirk Bayrakli gemilerin tasidiklart yiikler
toplami olarak alinmistir. Ellegleme miktarlar1 tasima miktarlarina dahil edilmemistir. 2014 yil1
icin gerceklesen net tasima miktarlar1 yayinlanmadigindan tabloda yer verilememistir.
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tagimaciligin demiryolu ve denizyoluna kaydirilmasi ve boru hatlarinin da daha da
gelistirip yayginlastirilmasi kisacas1 daha ekonomik, giivenli, hizl1 ve etkin bir tagima
sisteminin  gergeklestirilebilmesi  i¢in  “1983-1993  Ulastirma Ana Plam”

hazlrlanmls‘ur190

1980°’li yillarin 6zelligi ise otoyollarin yapildigi donem olmasidir.1980
sonrasinda hazirlanan kalkinma planlarinda denizyolu ve demiryolu tagimaciligina

agirlik verilmistir.

Ulagtirma altyapr hizmetleri ticari aktiviteleri destekleyici onemli bir rol
oynadigindan, altyapi dar bogazlarinin ortadan kaldirilmasi, genel ekonomik
biiylimeye ciddi etkide bulunmaktadir ki bunun 6rnegi Dogu Asya ile ilgili yapilan
caligmalarda goriildiigii gibi ciddi altyapi yatirimlarinin artan biiylime oranlariyla

dogrudan iliskisi bulunmaktadir. ***

Bir diger 6rnek olarak; gelismekte olan Asya iilkelerinde yapilan bir ¢alismaya
gore karayolu tasimasi ve elektrik dagitimi alanlarinda yapilacak altyap:

iyilestirmelerinin yoksullugu azaltma iizerinde kilit bir rol oynadig goriilmiistiir.'%?

Tiirkiye ulastirma sektoriiniin gelisimiyle, ¢ok iyi organize olmus Avrupa
Ulasim Ag ile biitiinlesme saglayabilecektir. Avrupa ulasim aglart da sunlardan
olusmaktadir; Deniz Otoyollari, Kuzey Aksi, Orta Aks, Glineydogu Aksi, Giineybati
Aksidir. Avrupa Birligi 6nerilen bu akslarin trans-Avrupa aglarini komsu tilkelerin
ulasim aglarina baglayacak sekilde uzatilmalar1 gerektigini beyan ederek bunlarin
ayrica uluslararast iligkileri kuvvetlendirecegini ve ticareti giliglendirecegini de

eklemektedir.®

190 Ali Payidar Akgiingdr ve Abdulmuttalip Demirel, “Tiirkiye’deki Ulastirma Sistemlerinin Analizi
ve Ulastirma Politikalar1”, Pamukkale Universitesi Miiendislik Bilimleri Dergisi,
10(3),2004,5.425.

191 Seethepalli, K., M. Bramait, and D. Veredas.2008. How Relevant is Infrastructure to Groin East
Asia? Policy Research Working Paper 4597. Washington DC: World Bank.

192 United Nations Economic and Social Commission for Asian and the Pacific (UNESCAP) 2006.
Enhancing Regional Cooperation in Infrastructure Development including that related to Disaster
Management. New York: UN.

193 Mete Orer, http://www.imo.org.tr/resimler/ekutuphane/pdf/3094.pdf, s. 112, (20.01.2016).
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2.2. Tiirkiye’de Makro Ekonomik Gostergelerle Ulastirma
2.2.1. GSYIH - Ulastirma liskisi

Makro ekonomik gostergeler perspektifinden ulastirma degerlendirildiginde;
Cari fiyatlarla hesaplanan GSYIH rakamlar yillar bazinda incelendiginde karsimiza
hizmetler sektoriiniin 2002-2014 yillarmi kapsayan 12 yillik dénem igin en yiiksek
paya sahip oldugu goriilmektedir (Tablo 12). Ancak, hizmetler sektoriiniin kapsami
icerisinde ulastirma paylarmin dogrudan ele alinmasi, hem GSYIH hemde hizmetler
sektorlinde ulastirmanin ekonomik biiyiikliigiinlin anlasilmasinda daha saglikli bir
bakis agis1 iiretecegi asikardir. 2005 yili i¢in ulagtirmanin hizmetler sektorii
icerisindeki pay1 %21,07 olarak gergeklesmistir. Bu oran 2006 i¢in ise % 20,96’ya
gerilemistir. 2005-2014 yillar1 ortalamasinda degerlendirildiginde ise ulastirmanin
hizmetler sektdrii icerisindeki ortalama paymnin % 20,43 oldugu goriilmektedir ki,
hizmetlerin toplam GSYIH icerisindeki pay1 2005 yili igin %54,08 olmakla birlikte
on yilik dénem ortalamasinda %56,99 oraninda gergeklesmistir. Ulastirmanin
dogrudan GSYIH igerisindeki paylar1 dikkate alidiginda ise 10 yillik ortalamada
%11,64 oraninda gerceklesmistir ki GSYIH’nin %54,08’ini tesekkiil ettiren bir
sektor icerisinde tek bir kalemin GSYIH nin %11,64’{inii olusturmas1 ulastirmanin

biiyiikliigii anlaminda daha somut bir goriiniim miimkiin olacaktir.

Genel olarak GSYIH igindeki sektdrlerin paylarina bakildiginda; en yiiksek
paya hizmetler sektorii sahiptir. Hizmetler sektoriiniin alt dallarina bakildiginda, en
cok toptan ve perakende ticareti yer alirken ikinci sirada ulastirma ve depolama

hizmeti yer almaktadir.
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Tablo 12: Cari Temel Fiyatlarla GSYIH (Bin TL)

Sektorler 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
1. Tarim, ormancilik ve 32'7055' 32'0134' 8;'6994' 60.709. | 62.658. | 64.327. | 72.269. | 78.770. | 92.732.6 | 103.628. | 111.682. | 115.658. | 124.586.
balik¢ilik 608  |502 [333  [626  |465 |31 154 488 178 099
_ 160.06 |188.43 [209.31 [232.29 |218.28 |258.788. | 316.050. | 336.806. | 369.356. | 421.482.
2. Sanayi 9507 [4.723 [2.330 [4.973 |3.421 |745 447 353 843 597
350.93 |417.32 [480.74 |550.02 |567.39 |629.025. | 730.774. | 814.484. | 903.089. | 1.008.62
3. Hizmetler 5355 |5.040 |4.879 |0.615 [5.800 |640 538 562 775 4.453
] 42.474.|55.303. [ 70.190. | 79.563. | 94.089. [102.29 [115.35 |102.61 |119.892.|154.648. | 168.295. | 188.389. | 209.270.
Toptan ve perakende ticaret 146|760 |610 |636  |737  |5.729 |7.253 |6.268 |628 322 981 859 864
40.995. [ 52.680. | 63.751. | 73.932. | 87.473. | 98.428. | 113.44 |106.39 |121.985. [ 151.009. | 170.629. | 186.958. | 208.686.
Ulastirma ve depolama 685 858  |509  |091 448  |141  |2502 |6.064 | 236 007 116 493 841
Konaklama ve yiyecek hizmeti ;3986'3 8'7797'3 356698' 14.528. | 17.041. | 19.074. | 21.034. | 23.714. | 25.589.5 | 30.027.7 | 33.367.3 | 39.411.6 | 44.878.8
faaliyetleri 348 942 202 516 131 83 94 03 05 61
8.121.8 [10.198. [ 12.233. [ 15.341. | 16.958. | 19.844. | 22.097. | 22.616. | 24.179.4 | 25.554.5 | 28.667.8 | 31.105.2 | 32.987.3
Bilgi ve iletigim 25 169 991  |113  |683  |721  [862 566 |73 86 06 91 22
] ] ] ] 15.449. | 15.545. | 18.616. | 18.293. | 21.860. | 27.392. | 33.036. | 42.687. | 40.501.6 | 40.575.7 | 46.538.3 | 52.483.3 | 52.989.2
Finans ve sigorta faaliyetleri 977|818 [620 [386 |640 |508 |646  |806 |22 63 56 68 78
] ] ] 29.196. | 38.501. | 49.249. | 61.552. | 76.229. [ 93.261. [108.71 |120.14 |126.369. |133.125. | 142.799. | 155.838. | 171.433.
Gayrimenkul faaliyetleri 160 286 513 615 548 651 4.003 [8.063 |[821 068 084 570 333
Mesleki, bilimsel ve teknik S'l979'1 2'1117'6 ;115433' 13.683. | 16.839. [ 20.939. | 24.603. | 27.315. | 31.879.2 | 36.821.5 | 42.703.4 | 48.914.9 | 58.971.7
faaliyetler 751 517 606 745 483 59 72 69 85 08
idari ve destek hizmet o780 12515 89502 | 10554, | 12.747. | 15.154. | 17.542. | 18.000. | 20.806.9 | 24.604.3 | 28.346.7 | 31.925.2 | 36.814.9
faaliyetleri 230 002 525 970 505 55 14 56 07 39
Kamu yonetimi ve savunma; L0951 20,8081 20950 | 26.018. | 20.620. | 32.998. | 36.436. | 41.270. | 46.090.3 | 52.248.8 | 60.931.3 | 66.337.3 | 74.082.7
zorunlu sosyal giivenlik 778 624 021 682 555 39 58 38 21 73
N 9.465.2 [ 12.580. | 15.140. | 17.779. | 21.248. | 24.642. | 27.887. | 31.823. | 36.814.7 | 42.730.8 | 49.432.4 | 55.579.7 | 64.935.8
Egitim 85 088 [763 |019 837 |089 |731 [882 |08 55 68 26 32
Insa_n Sagl}gl ve sosyal hizmet 11032'5 2'0822'9 2'5078'0 10.267. | 11.968. | 13.796. | 15.454. | 16.320. | 17.807.4 | 19.244.0 | 21.718.5 | 23.312.0 | 26.979.5
faaliyetleri 805 918 568 682 896 73 00 15 81 84
70858 |867.16 |1.000.6 | 1.248.1 | 1.550.7 [ 1.819.4 | 1.987.5 [ 2.092.9 | 2.345.94 | 2.593.84 | 2.929.06 | 3.259.54 | 3.748.93
Kiiltiir, sanat, eglence, dinlence |6 4 62 61 35 83 19 04 1 5 2 1 3
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Ve spor
4.320.9 [ 6.372.8 | 6.669.1 | 7.176.5 | 8.466.3 | 9.603.4 | 10.719. | 10.545. | 12.665.6 | 15.210.9 | 15.407.8 | 16.485.9 | 19.394.5
Diger hizmet faaliyetleri 93 78 23 43 46 47 061 403 02 35 02 75 04
Hane halklarinin igverenler 502:39 1648.76 | 815.90 | 995 68 |1.200.0 | 1.494.1 | 1.705.4 | 1.847.2 | 2.097.00 | 2.379.62 | 2.717.50 | 3.087.75 | 3.449.68
olarak faaliyetleri 0 4 p 0 64 86 43 72 0 0 7 1 0
317.02 |404.83 [494.88 |571.71 |668.41 |754.38 |854.58 |864.44 |980.547.1.150.45 |1.262.97 |1.388.10 | 1.554.69
4. Sektorler Toplan 1.834 |5.610 [4.058 |4.470 |8.265 |4.542 |5214 |9.686 |016 3.139  [3.403 4797 [3.149
_ 42.489. [ 58.539. | 73.670. [ 86.571. [ 100.46 [101.72 [110.87 |109.81 |137.671. |164.583. | 175.750. | 204.379. | 217.732.
6. Vergi-Siibvansiyonlar 340 063 861 083 2.642 |2577 |6571 |6.985 |668 710 793 746 100
350.47 |454.78 |559.03 |648.93 |758.39 |843.17 |950.53 |952.55 |1.098.79 [1.297.71 | 1.416.79 | 1.567.28 | 1.747.36
7. Alc1 Fiyatlariyla GSYH 6.089 [0.659 [3.026 |1.712 |0.785 |8.421 |4.251 8579 [9.348 [3210 8490 [9.238 |2.376
Kaynak: Kalkinma Bakanligi, http://kalkinma.gov.tr /Pages/TemelEkonomikGostergeler.asp
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Hizmetler sektorii tarim, hayvancilik ve sanayi sektorlerinden daha biiyiiktiir.
2000 doneminde ortalama ulastirma ve haberlesmenin pay: yaklasik 22,6 iken 2002
yilinda bu oran 23,8, 2005°te 22,9 olmustur. GSYIH icinde hizmetler sektorii icinde
yer alan ulastirma ve depolama hizmetleri, 2009-2014 dénemi iginde siirekli bir artig
gostermektedir. 2008 kriziyle birlikte tiim sektorlerde oldugu gibi bu sektoérde de bir
daralma s6z konusu olsa da 2009 yilinda 106.396.064 iken, 2014 yilinda yaklagsik iki
katina c¢ikarak 208.686.841 olmustur. Hizmetler sektorii icinde gayrimenkul
faaliyetleri ve toptan ve perakende ticaretin hemen arkasindan 3.sirada yer

almaktadir. Hizmetler sektorii icinde ulagtirma hizmetlerinin pay1 oldukga ytiksektir.

2002 yilinda 40.995,685 olan hizmetler sektorii igindeki ulastirma ve
depolama hizmeti {i¢ yil iginde yani 2005 yilinda 73.932.091°e ¢ikarak neredeyse iki
kat1 artmistir. 2010 yilinda ise yine yaklasik ikiye katlanarak 121.985.236 olmustur.

2.2.2. Thracat - Ulastirma iliskisi

Ihracat makroekonomik gostergeler igerisinde onemli yer tutmaktadr.
Yapilan tiretim kadar {iretimin taginmasi 6zellikle de yurtdisina ihrac edilerek doviz
kazanilmas1 oldukga &nemlidir. Uretilen mal veya hizmetlerin hizl, giivenilir,
saglam ve zamaninda taginmasinda ulastirma sistemlerinin Onemi biiyiiktiir.
Ulastirma sistemleri ne kadar koordineli olursa tasinma islemi de o kadar saglikli

olacaktir. Thracat bir {ilkenin cari ag1gmin kapanmasi igin dnemli kalemlerdendir.

Ihracat verileri dogrultusunda ulastirma degerlendirildiginde, 2002-2014
donemleri i¢in 12 yillik ortalamada ithalat icerisinde %15, 24 oraninda paya sahip bir

ulastirma sektorii goriiniimii karsimiza ¢ikmaktadir.
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Tablo 13: Thracatin Sektérlere Gére Dagilimi (Milyon $)

2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
Tarim ve
Ormancilik 17543 |2.120,7 |2.5417 |3.328.8 |3.4805 |°>7%2 |39367 | *347,5 49347151666 |5.1889 15.653.3 6.029,7
Balikeilik 51,4 80,7 103,1 139,5 130,8 158.3 12403 189,0 |156,0 [186,0 |190,3 |258,2 |346,5
Madencilik ve
Tasocakeilig 387.2 4691 649.2 810.2 1.146,3 1.660.9 2.155,1 1.682,9 |2.687,1 [2.805,4 |3.160,8 |3.879,4 |3.406,1
imalat 33.701, 68.813, 101.081 | 125.187, 95.449, |105.466 | 125.962 | 143.193 | 141.358 | 147.059
6 44.378,4 159.579,1 |4 80.246,1 | ,9 7 2 v 5 9 2 4
Radyo,
Televizyon,
Haberlesme
Techizat1 ve
Cihazlar 1.575,0 |1.947,7 |2.883,0 |3.150,2 |3.087,8 |2.766,1 |2.276,6 1.919,5 |1.950,5 |2.110,8 |2.511,0 [2.047,3 | 2.234,1
Motorlu Kara 17.016, 12.862, | 14.856, | 17.043, | 16.244, |18.245, |19.217,
Tasit1 ve 10.226, 5 8 6 5 0 6 8
Romorklar 3.602,8 |5.436,9 |8.812,6 |1 12.677,3 19.361,9
Diger Ulasim
Araclari 528,7 1.037,3 [1.348,7 |1.706,8 |2.139,8 |2.746,7 |3.360,4 24184 116595 11.9924 11.780,9 |2.340,3 12.398,3
Elektrik, Gaz ve Su | 15 8 20,1 60,2 103,4 123,6 168.839 [ 73,3 139,7 |181,4 |1488 |190,2 29,0 88,9
Toptan ve
Perakende Ticaret |147,2 182,7 230,7 279,8 405,4 473.923 1 430,5 3305 451,7 6319 5348 606.0 6729
Is Faaliyetleri 0,055 0,081 - 0,3 0,4 1.4 1.9 1,2 2,0 0,6 0,5 3,4 2,6
Diger Sosyal
Toplumsal ve 2,4 3,6 50 2,3 15,1 4,0
Kisisel Hizmet 1,4 1,0 - 0,9 14 1.4 1.7
36.059, 147.252,963.167.1 73.476, 107.271, 113.883, | 134.906 | 152.461 | 151.802 | 157.610
Toplam 1 53 4 85.534,7 - > 9 7 5 2
132.027,2 1102.142,6 ' ' ' '
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[hracatin sektorlere dagilimina bakildiginda; imalat sektorii altinda Radyo,
Televizyon, Haberlesme Techizati ve Cihazlari, Motorlu Kara Tasit1 ve Rémorklar
ve Diger Ulasim Araclar yer almaktadir. Bu kalemin i¢inde en biiyiik pay Motorlu
Kara Tasit1 ve Romorklarin sahip oldugu goriilmektedir. Tablo 13’te goriildigi gibi
Motorlu Kara Tasiti ve Romorklar stirekli bir artiga sahiptir. Radyo, Televizyon,
Haberlesme Techizati ve Cihazlar1 ve Diger Ulasim Araclar1 ise daha dalgali bir

seyir izlemektedir.

2009 yili i¢in radyo, televizyon, haberlesme techizati ve cihazlar1 ihracatinin
1.919,5 Milyon $ seviyesinde gerceklestigi goriilmektedir. Bu rakam 2010 yili igin
1950,5 Milyon $, 2011 yili igin 2.111,8 Milyon $, 2012 yili i¢in 2.511 Milyon $,
2013 igin 2.047,3 Milyon $§ ve 2014 igin ise 2.234,1 Milyon $ seklinde
gerceklesmistir. Yillar itibariyle degerlendirildiginde ulastirma kalemlerinden olan
radyo, televizyon, haberlesme techizati ve cihazlari ihracatinin 2012 yilina kadar
artis trendi sergiledigi ve sonrasinda 2013 yilinda bu artisin 2010 seviyelerine kadar

diistiigii goriilmekle birlikte 2014 yilinda ise yine bir artis trendi gergeklesmistir.

Ote yandan, diger bir ulastirma kalemi olan motorlu kara tasiti ve romork
ihracatinda alti yillik ortalamada 16.411,72 Milyon $ seviyesinde bir ihracatin
gerceklestigi goriilmektedir. Bu ortalamanin yillara gore dagilimi irdelendiginde ise
yillar bazinda siirekli artan bir trendin varligi goriilmektedir. Toplam ulastirma
kalemleri ihracati icerisinde motorlu kara tasiti ve romork ihracatinin son 6 yillik
ortalamadaki paymin %79,52 oraninda oldugu goriilmekle birlikte bu oran toplam

thracat icerisinde 6 yillik ortalamada %12,11’e karsilik gelmektedir.

Ayrica, diger ulagim araclar1 ihracati da ulastirma kalemleri igerisinde yer
almakta ve toplam ulastirma ihracati igerisinde 6 yillik ortalamada %2,1 oraninda

pay almaktadir.
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Ulastirmanin ihracat igerisindeki yeri kiimiilatif bir yaklagimla irdelendiginde
ise diger sektorlerden daha fazla paya sahip bir tablo ¢ikmaktadir. Ulastirma
kalemlerinin toplam ihracat icerisindeki pay1 %15,24 olarak ger¢eklesmis ve bu oran
igerisinde %12,11°1lik dilimi motorlu kara tasit1 ve romork ihracati olugturmustur.
Radyo televizyon, haberlesme techizat ve cihazlarinin ulagtirma kalemleri ihracati
igerisinde %10,31°lik paya sahip oldugu ve toplam ihracat igerisinde %1,57 oraninda

ulastirma kalemlerinin ihraci1 gériilmektedir.
2.2.3. ithalat - Ulastirma iliskisi

Ithalat acisindan ulastirma analiz edildiginde; ulastirma araglar1 genel olarak,
ileri teknolojileri icermesi gerektiginden ithalatta 6nemli yer tutabilmektedir. Son
donemlerde ortaya c¢ikan ucuz maliyetli olan, az yakit tiiketen ve ¢evreye daha az

zararli ulasim aracglari hizla yayginlagmaktadir.

Ithalat perspektifinden ulastirma degerlendirildiginde 2002-2014 dénemi igin
ulastirmanin ithalat igerisindeki paymin ortalamada %13,11 olarak gerceklestigi

goriilmektedir (Tablo 14).

Ithalat kalemlerine bakildiginda; ihracata benzer bir tablo karsimiza
cikmaktadir. Motorlu Kara Tasiti ve Romorklar ithalatta da en yiiksek payi
almaktadir. 2002 yilinda 2.918,5 olan bu pay, 2004 yilinda 11.795,9 olarak
gerceklesmistir.

Tablo 14’te goriildiigli gibi; motorlu kara tasitlar1 ve romorklardan sonra
ikinci sirada ulasim araglar1 yer almaktadir. Ulagim araclari ithalat kalemi igerisinde
artis  gostermektedir. Fakat son donemlerde bu artis azalmaktadir. Degisim
oranlarina baktigimizda 2011 ve 2012’de eksi degerler almasina ragmen 2013
yilinda tekrar artiya donmiis ve  %9,9 olmustur. Fakat ulasim araglari ithalatinda
genel olarak diisiis vardir. Bu da tabloda goriildiigii gibi , 2010°’da 62,9’dan 9.9°a
diismektedir.
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Tablo 14: ithalatin Sektorlere Gore Dagilimi (Milyon $)

Yillik
2002 2003 | 2004 2005 2006 2007 2008 2009 | 2010 2011 2012 2013 2014

A| Tarim ve Ormancilik 1.702,6| 2.5354| 2.757,4 2.801,4 2.902,4 4.640,6 6.391,9 4.593,8 6.456,7 8.895,2 7.446,6 7.718,0 8.588,5
B| Balik¢ilik 12 24 79 242 326 30.9 411 31,2 33,3 48,7 56,2 58,0 69,4

Madencilik ve
Cl Tasocakeiliz 71923| 9.0205|109809| 16.321,2| 22.0338| 25314,1| 356497| 20-6246| 25.9325| 37.3314| 42.2468) 38.2051) 37.126,1
D| imalat 41.383,0 | 55.680.8 | 80.447.3| 94.208,2| 110.378.8 | 133.938.1 | 150.252,3 | 111.0305 | 145.367,0 | 183.930,3 | 176.235,0 | 196.822,8 | 187.742,2

Radyo, Televizyon,

Haberlesme Techizati

ve Cihazlar 2.335,7| 3.029,3| 4530,1| 4.6047| 4.899,2| 58488| 53465 4.6539| 53805| 6.1857| 6.767,1| 8.013,1| 8.746,8

Motorlu Kara Tasiti

ve Roémorklar 2.9185| 6.410,8|11.7959| 12.3319| 13.293,8| 15.096,2| 15.513,7| 10.776,0| 15.772,6| 19.896,1| 16.808,6| 19.438,6| 18.398,9

Diger Ulasim Araglar 961,1 524,4| 1.890,1 1.926,6 2.414,7 2.231,4 3.115,1 3.300,8 5.376,7 6.496,1 4,902,5 4,191,8 4.605,1
E | Elektrik, Gaz ve Su 128,2 43,4 15,7 18,2 18,2 215 15,5 17,3 20,5 86,6 255,4 334,2 438,8
G Toptan ve Perakende

Ticaret 1.138,6| 2.039,9| 3.319,8| 3.379.4| 4.1948| 6.0868| 9579,0| 4.608,0| 7.7039| 10.4963| 10.258,1| 8.4685| 8.1539
K Is Faaliyetleri 23 1,2 0,9 6,0 1,1 2.4 1,7 1,3 2,3 4.5 0,8 1,1 3,0

Diger Sosyal Toplumsal
O ve Kisisel Hizmet 5.4 7.0 9,9 155 14,5 28,3 323 216 28,1 48,8 46,1 535 552
Toplam 51.553,8 |69.339,7|97.539,8| 116.774,1| 139.576,2 | 170.062,7 | 201.963,6 | 140.928,4 | 185.544,3 | 240.841,7 | 236.545,1 | 251.661,3 | 242.177,1

Kaynak: TUIK,Ekonomik Faaliyetlere Gore (ISIC Rev:3)Dis Ticaret Verileri http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt id=1046, Erisim Tarihi® 21.12.2015
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Ulagtirma kalemlerinden radyo, televizyon, haberlesme techizati ve
cihazlarinin 2009 ithalat rakamlart irdelendiginde 4.653,9 Milyon $’lik bir ithalatin
gerceklesmis oldugu goriilmektedir. Ayni yil icin motorlu kara tasitlart ve
romorklarda bu rakam 10.776,9 Milyon $ olarak ger¢eklesmistir. Diger ulasim
araglari i¢in bu rakam ayni y1l 3.300,8 Milyon $ olmus ve bu rakamlar igerisinde en
yiiksek paym motorlu kara tasitlart ve romorklar i¢in olustugu goriilmektedir. Diger
taraftan incelenen donem araliginda paylarin benzer sekilde dagildigi ve bir artig

trendinin her {i¢ ulastirma kalemi i¢in genel olarak goriildiigii s6ylenebilmektedir.

Radyo, televizyon, haberlesme techizati ve cihazlarmin ulastirma igerisinde
ithalata bagli toplam pay1 6 yil ortalamasinda %23,46 oranla yaklasik 4’lik dilimi
olusturmaktadir. Motorlu araclarin ulastirmadaki ithalat yoniinden pay: ise yine alti
yillik ortalama i¢in %59.,41 diizeyinde gerceklesmistir. Diger ulagim araglarinin pay1
ise %17,3 oranindadir. Bu oranlardan goriildiigli iizere motorlu kara tasitlar ithalati
ulastirma ithalatinda en biiyiik paya sahiptir. Ulastirma ithalatinda ikinci sirada ise

haberlesme ara¢ ve techizatlar1 yer almaktadir.

Yillar bazinda ulastirmanin ithalat baglaminda toplam ithalat kalemleri
igerisindeki yeri irdelenerek, ithalatta ulastirmanin ehemmiyeti daha somut olarak
gorllebilecektir. Bu baglamda, 2009 yili i¢in ulastirma kalemleri ithalati toplam
ithalat igerisinde 9%13,29’luk pay edinmistir. 2010 yilinda bu oran %14,30’a
yiikselmis ve 2011 yilinda da %13,53 oranima gerileyerek %0,77 gibi bir pay kaybi
sergilemistir. 2012 yil1 da toplam igerisindeki pay baglaminda gerileme sergilenen
bir diger yil olmus ve toplam ulastirma kalemlerinin ithalat toplami igerisinde
%12,04 oraninda bir payda kalmistir. 2013 i¢in bu oran benzer sekilde %12,57 olarak
gerceklesmis ve 2014 yilinda yiikselis sergileyerek %13,11°e ulagsmistir. Bu
gelisimde siiphesiz ki bolgesel konumun getirisi olan avantajlarin ve Ortadogu’daki

konjonktiirel degisimin de cok onemli etkileri olmustur.
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2.2.4. Enflasyon - Ulastirma Iliskisi

Enflasyonu &lgen gostergelerden biri TUFE’dir. Tiiketicinin  yaptig1

harcamalar analiz edilmistir, ulastirma harcamalari1 da burada 6nemli kalemlerdendir.

Ulastirma harcamalar1 TUFE oranlar1 dogrultusunda degerlendirildiginde;
ulagtirma baglaminda en yiiksek artisin Ocak ayinda oldugu goriilmektedir. Diger
taraftan en diisiik enflasyon etkisi de Mayis ayinda olmustur. Ocak ayi1 i¢in genel
enflasyon diizeyine bakildiginda %8,2 olarak gerceklesen orana kiyasla ulastirma
sektorii i¢in 2009 Ocak ayinda %6,9 ile yiiksek denilebilecek oranda gergeklestigi
ifade edilebilecektir. Mayis ay1 i¢in genel enflasyon oram1 %7,51 diizeyinde
gerceklesmis ve buna karsilik ulastirma sektoriinde ayni ay igin enflasyon %5,04

oraninda kaydedilmistir.

2014 yili i¢in benzer sekilde Agustos ayr ulastirma sektorii i¢in en yiiksek
enflasyonun kaydedildigi ay olarak goriilmektedir. Ayni yil i¢in en diisiik enflasyon
oraninin ise bir onceki yilin en yiiksek oraninin gergeklestigi Ocak ayinda oldugu
goriilmektedir.  Yillik ortalama dogrultusunda degerlendirildiginde ise ulastirma
sektoriinde enflasyon oraninin eglence, haberlesme ve egitim sektorlerinin ardindan

9%05.,9 ile dordiincii en diisiik oran olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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Tablo 15: Ana Harcama Gruplarima Gore Tiiketici Fiyat Endeksi ve Degisim

Oranlar1 (2003=100), Kasim 2015

S - o 2. o |lzfe _olzze. .| 25E2
o E 8 EZE 25ES 858 ES |8 E26ES| A
S S = 85 T sz |eE Pz |esd2T| S¥Z
<S5 ST o5 S g E |[© U SEwE | g SEwE| EST E

T = O E =3 ~EE3s| ~=58:s| Ege¢d

TO T B=-3 |[BEx S|A>% 8| gL& S

o o

Gida ve 1,00 9,51 9,51 11,29

alkolsiiz 24,25
icecekler

Alkollii 4,82 0,00 5,68 5,67 4,68
icecekler ve

tiitiin

Giyim ve 7,38 5,37 11,19 7,06 6,13

ayakkabi
15,79 0,54 6,26 6,39 7,64

Konut
7,78 0,66 10,37 10,50 8,41

Ev Esyasi
2,57 0,26 7,01 7,15 7,46

Saghk
15,38 -0,78 7,01 511 1,14

Ulastirma
4,38 0,35 3,79 3,67 2,90

Haberlesme
Es 3,54 -0,54 11,74 11,74 8,52

glence ve

Kiiltiir

2,53 0,17 6,35 6,35 7,11

Egitim
Lokanta ve 6,98 0,33 12,86 13,44 13,52

Oteller

4,60 -0,28 10,50 11,37 10,02

Cesitli mal ve
Hizmetler

Kaynak :TUIK, Tiiketici Fiyat Endeksi, Kasim 2015 verilerinden derlenmistir.
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Harcama gruplarina gore bakildiginda; 2015 yili Kasim ayz itibariyle daha
giincel bir sekilde degerlendirildiginde; ulagtirma harcamalarinin en biiyiik i¢iincii
harcama kalemi oldugu goriilmektedir. Gida ve konuttan sonra temel ihtiyaglarin
disinda gelen ulastirma harcamalari gittik¢e artan bigimde seyretmektedir. Bir onceki
yila gore 7,1 artmistir. Fakat 12 aylik ortalama degisimlere bakildiginda artig

oraninin daha az oldugu goriilmektedir.

Bir diger wulastirma kalemi olan haberlesme i¢cin bu oranlar
degerlendirildiginde 2013 yili i¢in en yiiksek enflasyon oraninin Agustos ayinda
%6,03 ile gergeklestigi goriliir. En diisik oran ise %3,56 ile Ocak ayinda
gerceklesmistir. 2014 yili oranlar1 haberlesme i¢in degerlendirilecek oldugunda da
Ocak ayinda en yliksek enflasyon oranmnin %4,67 ile gerceklestigi ve en diisiik
oranin da %] ile Kasim aymda oldugu goriilecektir. Haberlesme sektoriinde yillik
ortalamada enflasyonun en diisiik ikinci sirada oldugu ve %5,21 gibi ulastirmaya
yakin bir rakamla gergeklestigi goriilmektedir. Haberlesme harcamalarina 2015

itibariyle bakilirsa ortalama %3’liik bir degisim oldugu goriilmektedir.

Ozetle degerlendirilirse; gida ve alkolsiiz iceceklerden sonra ikinci harcama
kalemi ulastirma harcamalaridir. Ulastirma harcamalar1 bir Onceki aya gore
azalmakla birlikte, bir yil 6nce ile karsilastirildiginda 1,13 oraninda bir artis

gerceklesmistir.
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2.2.5. Yabana Yatirim - Ulastirma iliskisi

Yabanci sermayenin Osmanli Imparatorlugu dénemi itibariyle iilkeye girisi
Duyun-u Umumiye idaresinin kurulusunu gercekleyen dis borglanmalara
dayanmaktadir. Kirim savast oncesinde 1854’te Osmanli’nin savas ihtiyaglarini
kargilamak i¢in Avrupa’dan bor¢ alma cabasi ile birlikte yabanci sermaye de
Osmanli biinyesine girerek ve sonraki donemde ¢esitli imtiyazlara yol agan bir seyrin
baslangici olarak kendini gdstermistir. Tam yiizyil sliren bu bor¢lanmanin Osmanli
Imparatorlugu ve devamindaki Tiirkiye Cumhuriyeti agisindan olduk¢a Onemli
sonuclart olmus; bu borglarin karsiligr olarak devlet gelirlerinin hemen hemen
tamami alacaklilara tahsis edilmistir. Yasanan bu durum ulagtirma acisindan
degerlendirildiginde ise karsimiza Ingilizlerin Ortadogu’daki somiirge faaliyetlerine
ulasim planlarinin bir parcast olan Anadolu demiryolunun Ingilizler tarafindan
yapiminin ayricalikli  bir durum ile alindigma isaret etmektedir. Osmanl
Imparatorlugu zamanindaki demiryollarinin yalnizca Hicaz-Yemen hatt1 6z sermaye
ve imkanlarla ile yapilmis olup diger yollarin tamami yabancilara ihale edilmistir. Bu
demiryolu ingasinin ekonomi agisindan oldukg¢a kayda deger bir yan1 s6z konusudur.
Bu hatlarin isletmeciligi de yine yapimci iilkelere devlet garantisi ile verilmis,
belirlenen kar marjlart altinda kar edilmesi durumunda devlet bu acig1 karsilama
garantisi sunmustur. Giiniimiizdeki yabanci yatirim anlayisina tamamen ters diisen

bu durum yabanci yatirirmdan ziyade bir somiirge sistemi olarak sayﬂmahdlr.194

Ulastirma yatirimlarinda yabanci sermayenin baslangici kabul edilebilecek
olan bu donemin ardindan Tirkiye Cumhuriyeti kurulusu sonrast déneme karsilik
gelen bir bagka Ornek de Marshall Yardimlart sayilabilir. 1947°de Truman
Doktrini’nin uzantist olan Marshall Yardimlar1 kapsamindaki {ilkelere ekonomik
destek adiyla giren bu yabanci sermaye 1948°de de Tiirkiye’yi kapsamina almis ve
bu yardimlarin 6ne siirdiigli sartlar ile ekonomi yabanci sermayenin kontroliine
girmistir. Ulastirma sektoriinde yardimlarin yansimasi ise ithal arabalar ve bu
arabalarin kullanilacagi yollara olan ihtiyacin giderilmesi seklinde kendini
gostermistir. Marshall yardimlari akabinde demiryolu ulastirmaciligi neredeyse
durmus ve karayolu yatirimlari biiyiilk ivme kazanmigtir. 1948-1951 doneminde

ekonomi dis kaynakli sermayenin etkisiyle oldukca biiylik ivme kazanmistir. 1500-

1% Kazgan, Tanzimat’tan XXI. Yiizyla Tiirkiye Ekonomisi, Altin Kitaplar Yaymevi,
Istanbu,1999,55.48-76.
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2000 araligindaki traktdr sayisi ithalat neticesinde 30.000’lere ulasmis ve bu
makinelesmede tarim sektoriinii ivmelendirerek 1948’de 14,5 milyon hektar olan
tarim arazisi 1951°de 22,5 milyon hektara ulagmistir. Yapilan karayolu yatirimi ise
1940 yilinda 41.582 km. olan toplam yol uzunlugunu Tiirkiye ekonomisinin “Altin
Cagr” olarak adlandirilan'®® 1955°te 55.008 km’ye ulastirmustir (Tablo 8). Ancak, bu
donemden sonra ekonomi diisiis trendine gecmis ve kesilen yardimlarin balon etkisi
bu déonemden sonra hissedilir olmustur. Nitekim, 1957 secimleri bu diisiisiin etkisini
yansitmigs ve gilinlimiizde de hala kithk donemi olarak adlandirilan dénemin

baslangicini teskil etmistir.

Glinlimiizde yabanci yatirimlarin ekonomideki etkisi tartisilmaz bigimde
somut olarak kendisini gostermektedir. Bu yatirimlarin yillar bazinda sektorlere gore
dagilimi {izerinden ulastirmanin yabanci yatirnmlardan ne yonde etkilendigini

degerlendirmek miimkiin olacaktir.

Son yillara bakildiginda 2013-2014 yillarinda yabanci yatirimlarin ulastirma
sektorlindeki payr 2013 i¢in yaklasik %3 oraninda ve 2014 i¢in ise %1,5 oraninda
gergeklesmistir.l% Bu yillara iligkin olarak ekonomik biiylime rakamlari ise 2013 i¢in

%4,4 ve 2014 i¢in %2,6 olarak gergeklesmistir.

2014 yili verileri dogrultusunda yabanci yatirimlarin ulagtirma igerisindeki
yeri incelendiginde (Tablo 15) ulagim araglari yabanci yatirimlardan 124 Milyon $
ile %1,4 oraninda pay almistir. Bunun yani sira telekomiinikasyon sektorii 211
Milyon $ ile %2,4 oraninda pay alirken ulastirma ve depolama hizmetleri 142
Milyon § ile %1,6 oraninda pay almislardir. 2015 Ekim rakamlar itibariyle ise
ulagim araclar1 bir 6nceki yila gore %0,4 oraninda artis sergilemis ve 169 Milyon
$’lik yatirnmla %1,8 oraninda pay almistir. Telekomiinikasyon sektori ise 117
Milyon § ile bir 6neki yila nazaran yaklasik %50 oraninda kayip ile %1,2 oraninda
yatirnmlardan pay almistir. Bu iki y1l icerisinde ulastirma-depolama hizmetlerine
iliskin yatirimlardaki artis %100’{in tizerinde olup 368 Milyon $ ile %3,8oraninda
gerceklesmistir.

195 Al Kuyaksil, Tiirkiye’de Yonetimi Yeniden Diizenleme Caligmalart Cok Partili Donem: 1945—
1963, Istanbul, 1994, 5.96.

1% Ekonomi Bakanlig1 Uluslararast Dogrudan Yatirimlar Biilteni, 2015, s.7,
http://www.ekonomi.gov.tr/portal/content/conn/UCM/uuid/dDocName:EK-211004, Erisim Tarihi:
(10.12.2015).
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Tablo 16: Sektorlere Gore Yabanci Dogrudan Yatirim Tutarlar1 (Milyon$)

Sektor Ekim o . Ekim Donemi
(milyong) | (%) Sektorel % Pay
(milyon $)
TARIM 26 0,3 403 0,3
MADENCILIK 194 2,0 2.118 1,6
IMALAT 3.464 35,9 30.387 23,3
Gida-Icecek Tiitiin 1.042 10,8 7.724 5,9
Kimya 250 2,6 4.824 3,7
I}aﬁne Edilmis Petrol
Urtinleri 1.309 13,6 3.650 2,8
Bilgisayar-Elektronik Ve
Optik Uriinler 116 1,2 3.116 2,4
Ana Metal Sanayi 82 0,8 2.972 2,3
Tekstil-Giyim-Deri 413 43 1.987 15
Metalik Olmayan Uriinler 0 0,0 1.670 1,3
Ulasim Araclar 169 1,8 1.384 1,1
Kauguk-Plastik 37 0,4 1.249 1,0
Makine-Techizat 16 0,2 644 0,5
Kagit 15 0,2 619 0,5
Mobilya 15 0,2 451 0,3
Agac Ve Agag Uriinleri 0 0,0 97 0,1
ENERJI 1.333 13,8 17.450 13,4
HiZMETLER 4,633 48,0 79.909 61,3
Finans ve Sigorta 3.335 34,6 47,783 36,7
Telekomiinikasyon 117 1,2 11.734 9,0
Toptan-Perakendeticaret 412 43 6.850 5,3
Insaat 72 0,7 3.659 2,8
Ulastirma-Depolama 368 3,8 2.831 2,2
Gayrimenkul 138 1.4 2.613 2,0
Saglik 55 0,6 1.782 1,4
Turizm 10 0,1 515 0,4
Diger Hiz.me.tler 126 1,3 2.142 1,6
SU TEMINI, ATIK
YONETIMI 2 0,0 69 0,1
TOPLAM 9.602 10 8.884 100 9.652 100

Kaynak:http://www.invest.gov.tr/tr-TR/investmentguide/investorsguide/Pages/FD _ inTurkey.aspx,
(14.12.2015)
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Yabanci yatirimlarin 2005-2015 yillar1 ortalamasi dikkate alindiginda ise 14
yillik dénem i¢in ulasim araglarina yapilan dogrudan yabanci yatirimlarin orani tim
dogrudan yabanci yatirimlar igerisinde %1, oraninda paya sahiptir.
Telekomiinikasyon sektorii bu 14 yillik ortalamada tiim sektorlerde daha fazla olacak
sekilde bu yatinmlardan %9 oraninda pay almigtir. Ulastirma-depolama

hizmetlerinin ortalama payi ise %2,2 diizeyinde gergeklesmistir.

Son kalkinma plani olan 9. Kalkinma planinda oncelikli sektérlerden olan
egitim ve saglik alaninda kamu yatirnm paylar attirilacaktir. Yine tarim sektorii de
temel sektorlerden oldugu icin tesvikler arttirilacaktir. Sonrasinda ulastirma
yatirimlariin da ontimiizdeki donemlerde arttirilacagi diisiiniilmektedir. Tiirkiye’ye

yapilan yatirimlarin biiyiik ¢ogunlugu Avrupa’dan yapilmaktadir.

Tablo 16’ya gore imalat sektorii iginde ulasim araglari imalatinin 2009-2015
donemleri arasinda az bir artis oldugu goriilmektedir. Hizmetler sektorii iginde
2,2’lik bir yatirnm artist orami olarak ortaya c¢ikmaktadir. Ulastirma sektori
yatirimlart genellikle biiylik capli yatirnmlardir. Gerek yurtdisindan gerekse de

yurticinden ulastirma yatirimlarinin artis1 ekonomiyi olumlu yonde etkileyecektir.

Genel olarak yabaci sermaye yatirimlarini ulastirma harcamalar1 agisindan
degerlendirdigimizde; imalat sektoriinde ulastirma araglari ortalama 1,1°lik pay
almaktadir. Hizmetler sektorii acisindan en yiiksek oran finans ve sigorta olarak
goriilmektedir. Ulagtirma ve depolamanin 2002-2015 déneminde payr 2,2 olarak
gerceklesmistir.

2.3. TURKIYE’DE ULASTIRMA - IKTiSADI BUYUME iLiSKiSi

Ulastirma harcamalar1 ile ekonomik biiylime arasindaki iliskiyi inceleyen
ampirik c¢alismalarin bulgular1 birbiriyle ortiismemektedir. S6z konusu c¢aligmalarin

bir kism1 ulagtirma harcamalari ile ekonomik biiylime arasinda pozitif yonlii bir iligki

saptarken bazilar1 bu iligskinin negatif yonlii oldugu bulgusuna ulasmiglardir. Ayrica
ulagtirma harcamalari ile ekonomik biiylime arasinda higbir iliskinin bulunmadiginm

ileri siiren ¢alismalarda mevcuttur.

112



Tiirkiye’de de iktisadi biiyiime ve ulagtirma arasinda tek yonlii bir nedensellik
vardir. Uciincii boliimdeki literatiir 6zeti kisminda bu sonuca ulasmis ampirik
caligmalar belirtilmektedir. Ulastirma harcamalar arttifinda uzun dénemde iktisadi
biiyiimeyi etkilemektedir. Cilinkii ulastirma harcamalar1 ve yatirimlar uzun, maliyetli
ve biiyilk capta yatirimlardir. Ulastirma harcamalarinin fazla olmasi gerek yiik
gerekse de yolcu tasimaciligini gelistirmektedir. Boylelikle hem pazarlama ve ticaret
gelismekte hem de bolgeler arasi dengesizlikler ortadan kalkmaktadir. Tiirkiye’de ise
ayni1 zamanda biiylime oranlan arttikca daha ¢ok ulastirma harcamasi yapildig1 da
goriilmektedir. Ulkeler biiyiidilkce ve ekonomileri genisledikce alternatif ulasim
kanallarina ihtiya¢ duymaktadirlar. Bundan dolay1 ya var olan ulastirma yatirimlar
gelistirilmeye ve diizeltilmeye ¢alismakta ya da yeniden kamu ulagtirma harcamalari

yapilmalidir.

Tiirkiye’de ulagtirma harcamalart iktisadi biiylime iliskisi incelenirken
oncelikle Tiirkiye’ nin bliylime seyrine bakilmasi gerekmektedir. Yukaridaki boliimde
Tiirkiye’de ulastirmayr modlar itibariyle analiz edip makroekonomik gostergeler
icinde ulastirmanin payimna deginilmistir. Bu dogrultuda  Tiirkiye’de iktisadi
biiyiimenin seyrine bakilirsa; ilk olarak 1924-1950 dénemi ve 1950 sonras1 dénem
olarak incelenmektedir. Bu ayrimin gerekgesi olarak, 1950 6ncesi donemde, Osmanl
Imparatorlugu’ndan kalan borglarm, kurtulus savasinin ve zayif sanayi yapisinin
ortaya ¢ikardigi ekonomik enkaz gdsterilmektedir. Bunlarin yani sira 1929 krizinin
de boylesine ¢okmiis durumda olan bir ekonomiye etkileri degerlendirildiginde de
yine o doneme iliskin verilerin 1950 sonrast donem verileri ile kiyaslanmasi
matematiksel olarak miimkiin olsa da sartlar ve donem etkisi gbz Oniine alindiginda
pek anlamli sonuglar iiretmeyecektir. Tiim bunlarin yani sira II. Diinya Savasi’nin bu
zayif ekonomi {lizerinde bir baski unsuru olarak kendini gostermesi de yine bu donem
icin zayif ekonomik yapinin iyice durgunlagmasina hatta geriye gitmesine neden
olmustur. Bundan dolayr bu donemlerde ulastirma harcamalarinda da Onemli

degismeler goriilmemektedir.
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1950 sonrasinda iilkenin sanayi alaninda yeni hamleler gergeklestirmesi,
tarimda makinelesme siirecinin baglamasi ve planli bir ekonomik yapinin hayata
gecirilmesi ile Tiirkiye ekonomisinde kayda deger degisiklikler yasanmis ve bu

degisiklikler beraberinde reel, 6l¢iilebilir verilerin olugsmasini saglamstir.

Kalkinmanin ve ekonomik iyilesmenin basladigt bu dénemde yapilan
hamleler ve iiretim faaliyetleri beraberinde disa agik olan bu ekonomiye borg yiikii
de getirmistir. 1950 sonrasindaki Marshall yardimlari, IMF anlagmalar1 gibi borg
mekanizmalar1 da dikkate alindiginda iilkenin kalkinma hamlesinin yami sira
bor¢clanma hamlesi de baslamis olmakta ve milli hasilanin biiyiik bir orami dis
borglara gitmekte ve ekonomiye katkisi liretim veya sektorel yatirnmlar konusunda
etkisi olmamaktadir. Tablo 16 verilerinden hareketle bu dénemler i¢in biiyiime
oranlarinin ortalama %5,2 diizeyinde gergeklestigi goriilmektedir. Bu ekonomik
kosullarin degismesiyle karayolu basta olmak tizere diger ulastirma modlarindaki

yatirimlarda ve harcamalarda artis gézlenmektedir.

Planli dénemin basinda gida ve tekstil gibi dayaniksiz tiiketim mallarinin
ithalati, yerli iiretimle ikame edilmis, baska bir deyisle ithal ikamesinin ilk agamasi
tamamlanmistir. Ancak, 1963-1980 donemini kapsayan ithal ikamesine dayali
sanayilesme doneminde, ikinci asama olan ara ve yatirim mallart {iretimine

gec;ilm*nemistir.197

Bu donemler icin genel olarak; iktisadi biiyiime rakamlar1 ile ulastirma
harcamalar karsilastirildiginda; Cumhuriyet’in ilk donemlerinde daha ¢ok demiryolu
ulastirmast 6n plana ¢ikmaktadir. Karayolu da bunu takip etmektedir. 1930’larda
ithal ikameci sisteme gecilmesiyle bes yillik sanayi planlart ¢ikarilmistir. Sanayi
planlarinda ulastirma altyapisiyla ilgili hedefler belirlenmistir. 1950°1i yillarda kamu
harcamalar1 i¢inde ulastirma harcamalar1 ¢ok az artis gostermistir. Sonrasinda 1960
darbesi ve petrol krizleriyle birlikte ulastirma yatirimlarinda ¢ok ciddi bir artis

yasanmamigtir.

197 Funda Rana Ozbey, “Tiirk Sanayilesme Siirecinde Biitiinlestirilmis Strateji”, Afyon Kocatepe
Universitesi, Iktisadi ve Idari Bilimler Dergisi, 2(1), 2000, s.76, http://acikerisim.aku.edu.tr:
8080/xmlui/handle/ AKU/1329, Erisim Tarihi: (11.08.2015).
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1980’lere gelindiginde; Tiirkiye’nin GSMH’s1, Ozellikle 1980°den sonra
istikrarsiz bir seyir izlemeye baslamistir. Parasal deger olarak, siirekli bir artis
meydana gelmistir. Fakat burada énemli olan nokta, bir 6nceki yila gére GSMH’da
nasil bir gelisme yasandigidir. Tablo 17 verileri, GSMH’ nin yillar itibariyle artigini
gostermekle birlikte, 1980 yilinda %-2,8 olan GSMH biiyiime hizi, 1995 yilina
gelindiginde %8,1 olmustur. Ilk bakista olumlu gibi goriinen bu gelismenin, biiyiime
hiz1 perspektifinden degerlendirildiginde farklilik icerdigi sOylenebilir. Ciinkii, bir
ekonominin tliretim degeri olarak biiyiimesinin yaninda, istikrarli bir seyir izlemesi de
onemlidir. Fakat Tablo 17 verileri, bliylimenin istikrarsiz bir seyre sahip olduguna

isaret etmektedir.

Tablo 17: GSMH'nin Yillar itibariyle Gelisimi(1980-1995)

Yillar GSMH’nin Degeri Biiyiime Hiz1
(milyar $) (%)

1980 50.870 -2.8

1985 63.989 4.3

1990 84.592 9.4

1991 84.887 0.3

1992 90.323 6.4

1993 97.677 8.1

1994 91.733 -6.1

1995 99.028 8.1

Kaynak: DIE, Tiirkiye Istatistik Yillig1, Ankara.

Tablo 17 verilerinden de goriilecegi tizere 1980 yilinda eksili rakamlarla ifade
edilen biiylime hiz1 takip eden bes yil zarfinda toplamda %7,1 oraninda artmis ve
1990 yilinda bu oran % 9.4gibi oldukga hatir1 sayilir bir noktaya ulagmistir. Ancak ,
1991 yilinda biiyiime biiyiik bir ivme kaybederek %0,3 seviyesine kadar diigmiistiir.
Donemin siyasi ve ekonomik yapisi bu oranin en énemli sorumlular: olurken devam
eden slirecte ekonomi kendini toparlayarak 1993 yilina gelindiginde %8,1 gibi
onemli bir seviyeye yiikselebilmistir. 5 Nisan kararlarinin ekonomiye biiylik zarar
verdigi 1994 yilinda ise ekonomi bir ¢okiis siireci yasamistir. Ardindan 1995 yilinda
yeniden toparlanan ekonomi % 8.1°lik biiyiime hizina ulagmis ancak gegmisten gelen
seyir dikkate alindiginda biiyiimenin saglikli ve siirdiiriilebilir nitelikte olmadig:

gorilmistiir. Biiyimenin dalgali seyri degerlendirildiginde ise biiyliimenin
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endistriyel gelismeyle saglanmadigi gegici iyilesmeler ve gelismeler oldugu

goriilmektedir.

1996 yili itibariyle biiyime orami 7.1 ve 1997 yilinda 8.3 olarak
gerceklesmistir. Fakat bliylime oran1i 1998 yilinda diisiis gostermeye baslamis 3.9
olmustur. 1999 yilinda Kocaeli depremi basta olmak {izere ¢esitli sebeplerle ekonomi

-6.1 kii¢lilmiistiir.

Tablo 18: Tiirkiye GSYIH Biiyiime Oranlar:

Tiirkiye GSYH Biiyiime Oranlar
Yillar GSYIH degisim
2000 6,8
2001 -7,4
2002 6,2
2003 53
2004 9,4
2005 8,4
2006 6,9
2007 4,7
2008 0,7
2009 -4,8
2010 9,2
2011 8,5
2012 2,1
2013 4,1
2014 2,9
2015 3,5
Kaynak:http://www.tuik.gov.tr. (15.01.2016)

2000 sonrasmi degerlendirecek olursak Tablo 18’e gore, 2001 bankacilik
kriziyle biiyiime oranlar1 eksilere diismektedir. Sonrasinda 2002 toparlanma dénemi
olarak adlandirilmaktadir. Saglanan siyasi istikrarla beraber biiylime oranlarinda da
yiikselme baglamistir. Fakat 2008 diinya krizinin etkisiyle ekonomik kiigiilme
yasanmig ve oran -4,8 olarak gergeklesmistir. Sonra yine canlanma ddnemine

gecilmis 2010 yilinda 9,2°1ik ¢ok ciddi bir artigla biiyiime oranlar yiikselmistir.
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5 Nisan 1994 kararlari, 2000 ve 2001 bankacilik krizleri ve en son 2008
krizlerinde Tirkiye ekonomisi daralmaya gectigi icin Tablo 6’ya gbre ulastirma
yatirnmlarinda da bir azalis goriilmektedir. Ekonomik kii¢iilmenin yasandigi

donemlerde ulastirma harcamalarinin artis hizinda azalmalar olmaktadir.

2001 yilinda sabit fiyatlarla GSMH 9,5, GSYIH ise 7,5 oraninda kiigiilmiis;
2002 yilinda sabit fiyatlarla GSMH 7,8 biiyiimiistiir."®® 2001 Krizinin ardindan
uygulamaya konulan Gii¢lii Ekonomiye Gegis Programi sonrasinda; 2002, 2003 ve
2004 yillarinda {ist iiste ti¢ y1l 6nemli biiylime kaydeden Tiirkiye ekonomisi, 2004
yilinda %9,9 biiylime hizim1 yakalayarak, diinyanin en hizli biiyiiyen iilkesi

konumuna yiikselmeyi basarabilmistir.'®

2004 yilma gelininceye kadar ki
bliylime rakamlarina iliskin olarak 2002-2004 yillarindaki birikimli yiikselisin

%48’inin yalnizca stok artis1 kaynakl oldugu ifade edilmektedir.?®

Ulastirma harcamalarindaki en énemli artig 2002 yilindan sonra yasanmistir.
2002 yilinda kamu ulastirma harcamalar1 127.805.978iken 2003 yilinda
242.083.1520larak iki katina g¢ikmistir. Sonraki yillarda ise bu artislar devam
etmistir. Diinya Bankasinin sabit fiyatlarla GSYIH verilerine gore; Tiirkiye nin

GSYIH’s1 giderek artmaktadir.

2012 yilindan bu yana biiylime hiz kaybetmis, 2013—14 yillarinda se¢im ile
ilgili belirsizlikler, jeopolitik gelismeler giiveni azaltmig ve 6zel talebi zayiflatmigtir.
215on olarak da ulagtirma harcamalart 2014 yilinda 13.013.413 olarak
gerceklesmistir.

198 jzzet Ulvi Yonter, “Tirkiye Ekonomisinin Son Donemdeki Gelismeler Isiginda Bir
Degerlendirmesi” 2023 Dergisi, 49, 2005 s.19.

199 Mehmet Giiral, “istatistiklerin Agz1 Var Dili Yok! Biiyiime Gergek mi, Hormonlu mu? Ekonomi
Diizeldi mi?” 2023 Derqgisi, 49, 2005 s.12.

2% Boratav, a.g.e., s.35.

Phttp://www.worldbank.org/tr/country/turkey/overview. Erisim Tarihi: (09.01.2016).
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Tablo 18’de de oOzetlendigi gibi Tiirkiye ekonomisinde biiyiime oranlart
yasanan siyasi, ekonomik ve bazi sosyal gelismelere bagl olarak dalgali bir seyir
izlemektedir. Gergeklesen biiyiime oranlarinin daha da arttirilmasi bliylimenin iretim
ve istihdam temelli olmasina dayanmaktadir. Ulkemizde yiiksek oranli biiyiime
rakamlarin temelinin biiyilk oranda ithalat kaynakli olmasi s6z konusu olmakla

birlikte yasanan bu seyir cari islemler acigin1 da beraberinde getirmektedir.zo2

22 Gijral, a.g.m., 5.13
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UCUNCU BOLUM

TURKIYE’DE ULASTIRMA HARCAMALARI VE IKTiSADi
BUYUME ILISKiSININ EKONOMETRIK ANALIZI

3.1. LITERATUR OZETi

Ulastirma harcamalar1 ile ekonomik biliylime arasindaki iliski, kamu
harcamalari ile ekonomik biiylime arasindaki iliskiyi inceleyen literatiir ¢ercevesinde
ele alinabilir. Ciinkii ulastirma harcamalar1 kamu harcamalarimin 6nemli bir
boliimiinii olusturmaktadir. Kamu harcamalarmin ti¢ ayagr bulunmaktadir: Cari
harcamalar, yatirnm harcamalar1 ve transfer harcamalari. Ulagtirma harcamalar
kamu harcamalar icinde Ozellikle de yatirnm harcamalar1 kaleminde 6nemli yer

tutmaktadir.

Literatiirde, ekonomik biiylime ve kamu harcamalar iliskisi hakkinda ¢ok
sayida calisma yapilmakla birlikte bu calismalarda ortak bir sonuca ulagilamamustir.
Bazi ¢aligmalarda kamu harcamalar1 ve ekonomik biiylime iliskisinin karsilikli bir
iliski oldugu, baz1 ¢aligmalarda ise kamu harcamalarindan ekonomik biiyliimeye veya
ekonomik biiylimeden kamu harcamalarmma dogru tek yonlii bir iligkinin var
oldugunu tespit edilmistir. Bu bulgularin aksine s6z konusu degiskenler arasinda
herhangi bir iliskinin olmadigin1 veya kamu harcamalarmin artmasinin ekonomik

biiyiimeyi olumsuz etkiledigini tespit eden ¢aligmalar da bulunmaktadir.

3.1.1. Teorik Cerceve

Kamu harcamalar1 ve ekonomik biiyiime iligkisi teorik olarak Wagner ve
Keynes tarafindan  gelistirilmistir. Wagner, ekonomik biliylimenin kamu
harcamalarin1 artirdigmi  savunurken; Keynes, kamu harcamalarindaki artigin

ekonomik biiylimeyi etkiledigini savunmaktadir.
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Oncelikle Keynes’in kamu harcamalar1 ve ekonomik biiyiime iliskisine dair
goriiglerine bakilirsa; Keynes, kamu harcamalarinin artmasi sonucu ekonomik
biiyiimenin gergeklestigini savunmaktadir. Ozetle Keynesyen goriise gore kamu
harcamalarinin artmasi1 ekonomik biiylimenin bir sonucu degil, nedeni olarak

goriilmektedir.

Keynes’e karsit goriis Alman bir iktisatg1 olan Adolph Wagner’den gelmistir.
“Wagner, kamu harcamalarimin artmasinin en onemli nedeni olarak endiistrilesme
stirecine isaret etmis ve buna bagl olarak bir¢ok faktériin kamu harcamalarini
artirdigimi savunmakla birlikte Wagner’e gore, kamu harcamalarinin artmasi bir
tilke igin adeta bir kanun niteligindedir, oyle ki bu artis, milli gelirin artis hizindan
daha yiiksektir. Ancak Wagner, bir iilkede ekonomik biiyiimeyle birlikte artan kisi
basina reel gelir sonucunda kamu harcamalarimin artacagint savunmaktadir.
Dolayisiyla, kamu harcamalart  ekonomik biiyiimenin nedeni degil, bir

1,203
sonucudur.

[k olarak Wagner, 19. Yiizyilda ortaya ¢ikan hizli sanayilesme ve kentlesme
olgusunun, toplumda kamusal hizmet talep diizeyini artirdigini ileri siirmiis, bu
durum toplumun 6zel sektorce sunulan mal ve hizmetleri kamusal mal ve hizmetlerle

ikamesine yol agmugtir. 204

Wagner ikinci olarak, egitim ve sosyal hizmetler gibi hizmetlerin 6zel sektor
tarafindan sunulamayacagini bu gibi hizmetlerin ise ekonomik biiyiimenin olumsuz
etkilerinin bertaraf edilmesinde kamu kesimi tarafindan sunulmasinin zaruri bir

- . [ o e 2
durum oldugunu ileri siirmiistiir. 0>

2BEkrem Giil, Hakan Yavuz, “Tiirkiye’de Kamu Harcamalar1 ile Ekonomik Biiylime Arasindaki
Nedensellik Tliskisi:1963-2008 Dénemi”, Maliye Dergisi, Say1 160, Ocak -Haziran 2011, s.73.

?%4Canan Sancar, “Kamu Harcamalar1 Ekonomik Biiyiime iliskisine Wagner Yasas1 Ve Keynesyen

Gorils Cergevesinde Teorik Bir Yaklasim: Tiirkiye Ornegi (2000- 2011)”, inonii Universitesi
Uluslararasi Sosyal Bilimler Dergisi, ISSN: 2147-0936Vol. 1, No. 2, 2012,5.1-19.
205 Sancar, a.g.m., s.15.
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Son olarak ise, Wagner, ekonomik biiylime ve teknolojik yenilikleri,
hiikiimetin ekonomik verimlilige ulagmasi ve dogal tekellerle yonlendirilmesi ve

yonetilmesi i¢in ulagilmasi gereken hedefler olarak gé')sterrnistir.zo6

Wagner Yasasi’na gore kamu mallart liks mal grubunda yer aldiklar igin
talep edilen miktarlar1 gelirdeki artiga bagl olarak her fiyat seviyesinde artacaktir ve

Wagner bu durumu su sekilde aglklamaktadlr:207

- Ekonomik biiylimeye bagl olarak bireylerin kisisel geliri arttikca saglik

hizmetlerine yonelik talepleri artmaktadir.

- Gruplar arasinda belirginlesen gelir dagilimindaki adaletsizlik nedeniyle

kamu otoritesi, gelirlerin yeniden dagilimi gorevini iistlenmektedir.

- Gelismis tilkelerde devletin, daha once var olmayan ve gelirdeki artisa veya
ekonomik biiylimeye bagli olarak ortaya c¢ikan yeni gorevleri Ornegin
tiiketicinin korunmasi, ¢evrenin korunmasi ve yiiksek dgretimin gelistirilmesi
gibi daha 6nce s6z konusu olmayan ancak ekonomik biliylimeye bagl olarak

giindeme gelen yeni kamu gorevlerini

Wagner’in kamu harcamalar1 ekonomik biliylime iliskisinde vurgulamak
istedigi asil nokta; kamu kesiminin biiylimesinin, kisi basina gelir biiyiimesinden
daha fazla olacagi yoniindedir. Yani kamu harcamalari, ekonomik biiyiime iliskisinde
oncelikle ekonomik biiyiime degiskenine 6nem verilmis ve buna bagli olarak kamu
harcamalarinin artacagini ifade etmistir. Dolayisiyla, s6z konusu iliski neden-sonug
yoniinden degerlendirildiginde, kamu harcamalar1 artis1 bir sonucken bunun nedeni
de ekonomik biiyiimedir. Bu durum, ekonomik biiylimeden kamu harcamalarina
dogru bir nedensellik iliskisinin oldugunu gdstermektedir. Tiirkiye’de kamu

harcamalar ile ekonomik biiyiime arasinda bir iliski oldugu ve ekonomik biiylime

206 gancar, a.g.m., s.17.
207Tbrahim Arisoy, “Tiirkiye’de Kamu Harcamalart Ve Ekonomik Biiyiime iliskisi(1950-
2003)”, Tiirkiye Ekonomi Kurumu Tartisma Metni 2005/15,5.4.
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gerceklestikce kamu harcamalarinin da hizli arttigi belirlenmistir. Cilinkii Tirkiye
gibi gelismekte olan iilkelerde ekonomik biiyiime ve kalkinma siireci kamu
sektoriiniin ~ Onciiliigiinde ve kontroliinde gerceklestirilmektedir. Dolayisiyla
ekonomik biiyiime gergeklestirildigi oranda, kamunun payimnin ve dolayisiyla da

kamu harcamalarinin katlanarak artmasi kaginilmazdir.?%®

Ulastirma harcamalar1 da kamu harcamalarinin Onemli bir kismini
olusturmasi sebebiyle iktisadi biliylimenin ger¢eklesmesi ulagtirma harcamalarini da

olumlu etkileyecektir.

Ulastirma harcamalart 6zellikle kamu harcamalarinin yatirim harcamalari
kalemi igerisinde son doénemlerde en biiyikk pay ulastirma sektoriiniin olmustur.
Toplam Kamu Harcamalar i¢inde Ulastirma Bakanligi’nin yatirim pay1 2003 yilinda
%17 iken 2015 yilinda yaklasik %45 lere c¢cikmistir.10. Kalkinma Plani'na gore,
2014-2018 yillar1 arasinda kamu sabit sermaye yatirimlarinin yiizde 340 ulastirma

sektoriline ayrilmasi planlanmaktadir.

2% Aydanur Gacener, “Tiirkiye Agisindan Wagner Kanunu’nun Gegerliliginin Analizi”,Dokuz Eyliil
Universitesi .I.LI.B.F.Dergisi Cilt:20 Say1:1, Y11:2005, ss:103-122.
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Tablo 19. 9. Plan Donemi Kamu Harcamalari

9. Plan Donemi 9. Plan Donemi | 10. Plan Dénemi 10. Plan

Gergeklesme Gergeklesme (pay (milyon lira) Donemi (pay

(milyon lira) yiizde) yiizde)
Tarim 39.947 10,2 50.087 12
Madencilik 8.483 2,2 12.522 3
Imalat 3.809 1 3.757 0,9
Enerji 28.655 7,3 15.026 3,6
Ulastirma 146.123 37,4 141.914 34
Turizm 2.087 0,5 2.504 0,6
Konut 6.409 1,6 4.174 1
Egitim 47.886 12,3 66.783 16
Saghk 21.887 5,6 21.287 51
Adalet 5.072 1,3 6.261 15
Giivenlik 3.894 1 4.591 11
I¢me Suyu 25.847 6,6 29.218 7
Kanalizasyon 21.746 5,6 24.209 5,8
Teknolojik 6.889 1,8 10.435 2,5
Arastirma
Diger 21.951 5,6 24.626 59
TOPLAM 390.684 100 417.393 100

Kaynak: 9. Kalkinma Planindan derlenmistir.

Tablo 19’a gore kamu harcamalarinin alt kalemlerine bakildiginda; 9. Plan

doneminde kamu harcamalarinin en yiiksek kalemi %37,4 ile ulastirma sektorii

birinci siradadir. Tkinci sirada %12.3 ile egitim harcamalar1 {igiincii sirada % 10,2 ile

tarim gelmektedir. Tiirkiye’de kamu harcamalarinin en az yapildigt alanlar %1 ile

imalat sektorii ve giivenlik harcamalaridir. Tirkiye’de teknolojik arastirma ve

gelistirmeye %1,8 pay ayrilmistir.
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Bu kapsamda kamu harcamalar1 igerisinde degerlendirilen ulasgtirma
harcamalar: ve iktisadi biiyiime iliskisi ampirik ¢alismalarla desteklenerek Wagner

Yasasina uygunlugu gosterilmektedir.
3.1.2. Ampirik Caliymalar

Kamu harcamalar1 ve iktisadi biiylime, ulastirma harcamalar1 ve iktisadi

biiylime konulariyla ilgili literatiir calismalarina bakacak olursak;

Sendag (2010), wulastirma harcamalar1 ve ekonomik biiylime iliskisini
incelemis, bu dogrultuda Fritz Voight’'un Ulastirma Modelinden yararlanmistir.
Granger Nedensellik ilkesi ve VAR analizi yontemini kullanarak gergeklestirdigi
analiz sonucunda ekonomik biliylime bir artisin, sonraki 3 yillik donemde ulastirma
harcamalar1 artis hizina olumlu yonde bir etkide bulundugunu ileri siirmektedir.
Yani, Tiirkiye’de ekonomik biiyiime hizinin artis1 sonucunda olusan gelir artisinin
ilerleyen donemlerde ulastirma harcamalarini artirdigi, bu artislarin uzun dénemde

etkisini yitirdigi sonucuna ulagilmugtir.?%°

Schaltegger ve Torgler (2004), Isvigre’yi yirmi alt1 farkli bolgede Panel veri
teknigiyle, 1981- 2001 doneminde ele almis ve kamunun boyutu ve yapmis oldugu

harcamalarla biiyiime arasinda negatif yonlii ve kuvvetli bir iliski tespit etmislerdir.

Akgilingér ve Demirel (2003), ulastirma sistemlerinin ekonomi igerisindeki
biitiinleyici yoniiyle ele almis ve ekonomiler arasi iletisimin ekonomik etkilerine
deginmistir. Ayrica, ulastirma yatirimlarindan hareketle sektoriin gelecegi igin

altyapi1 yatirirmlarinin ve politikalarin yenilenmesini hedeﬂemistir.zm

29 Volkan Sendag, Ulastirma Harcamalar1 Ekonomik Biiyiime iliskisi Tiirkiye Ekonomisi Uzerine Bir
Uygulama, Afyon Kocatepe Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2007, Yiiksek Lisans Tezi,
5.85-86

20Ali Payidar Akgiingdr ve Abdulmuttalip Demirel, “Tiirkiye’deki Ulagtirma Sistemlerinin Analizi
Ve Ulagtirma Politikalar1” Pamukkale Universitesi, Miihendislik Bilimleri Dergisi, 10(3):423-
430, 2004.
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Hacker-Hatemi (2014), J Bootstrap nedensellik testi ile kamu harcamalari ile
ekonomik biiyime arasindaki mevcut her iki hipotez de test edilmis ve her iki
hipotez de reddedilmistir. Buna gore segilen donem, kullanilan yontem ve
degiskenler itibariyle Tiirkiye i¢in Keynes hipotezi de Wagner Kanunu’da gecerli
degildir. Ancak her iki hipoteze iliskin sonuglar karsilastirildiginda Keynes
hipotezinin gecerliligi daha giiclii bir sekilde reddedilirken Wagner’in hipotezi
Keynes’in hipotezine kiyasla daha diisiik bir diizeyde reddedilmistir. Bu
karsilastirmaya bagli olarak ampirik ¢ercevede her ne kadar her iki hipotez
reddedilmis olsa da s6z konusu nedensellik iligkisinin Tiirkiye’de Wagner

Kanunu’na daha yakin oldugu sdylenebilir.?**

Kabasakal ve Solak (2010), demiryolu ve karayolu ulastirma sistemlerinin
ekonomik etkinlik analizine yonelik ¢alismalarinda, ulastirma hizmetleri ve
yatirnmlarinin planlanmasi ve fiyatlandirmasinda ekonomik etkinlik kistaslarinin
dikkate alinmamasinin kaynak israfi, ulastirma hizmetleri i¢in finansman yetersizligi,
ulastirma sistemlerinin se¢iminde c¢arpikliklar ve negatif digsalliklar gibi bir takim
problemlerin temel kaynagi oldugunu dile getirmislerdir. Calismada, ulastirma
sistemlerinden olan karayolu ve demiryolu ulastirma modlariin; yapim, bakim-
onarim ve isletme maliyetlerinin ekonomik etkinlikleri bakimindan incelenmesi

yapllmlstlr.212

Megik (2012), ulastirma aglarinin ekonomik entegrasyonlara etkisini Tiirk
diinyas1 perspektifinden inceledigi calismasinda ekonomik yapilarin birbirleri ile
etkilesimi noktasinda ulastirmanin 6nemine deginmekle birlikte, potansiyelin

artirllmasi noktasindaki 6nemi ve etkisine de deginl’nektedir.213

211Recep Ulucak ve Ziibeyde Ulucak, “Kamu Harcamalar1 Ve Ekonomik Biiyiime Arasindaki
Nedensellik: Tiirkiye Ornegi”, Uluslararas1 Yonetim iktisat Ve isletme Dergisi, Cilt 10, Say1
23,2014, 5.83.

?12Ali Kabasakal ve A. Osman Solak, “Demiryolu Ve Karayolu Ulastirma Sistemlerinin Ekonomik
Etkinlik Analizi”Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, 10(1): 123-136, 2010.

23 Oytun Megik, “ Ulastirma Aglarimin Ekonomik Entegrasyonlara Etkisi ve Tiirk Diinyas: Boyutu”
Usak Universitesi SBE Dergisi, 5(2):22-23, 2012.
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Kockelman vd. (2013),ulastirma politikalarinin ve uygulamalarinin ekonomik
etkisine yonelik olarak, aglarin iyilestirilmesinin maliyet-fayda degerlendirmesine
deginmislerdir. Beraberinde, fiyatlandirmada yasanan tikanikligin ekonomik
etkilerini ve by-pass (relief roots-bos nakliye yollar1) sistemlerin ekonomik etkileri
ve “right of way” olarak tanimladiklar1 yoldan toplama seklinde tasimaciligin

ekonomik etkilerini irdelemislerdir.214

Weisbrod (2009), kamu ulastirma yatirimlarinin ekonomik etkilerine yonelik
arastirmalar1 igerisinde, dogrudan ve dolayli yatirimlarin ekonomik etkilerini
istihdam iiretme, ekonomi igerisindeki sermaye dongiisii, istthdam kaynakli
ekonomik biiyiime, yeniden harcama yoniinde uyarict etki seklindeki durumlarla
aciklamaktadir. Bununla birlikte kamu ulastirma yatirimlarinin, dogrudan, dolayli ve
uyarilmig etkilerini bolgesel ekonomik biiylime, bolgesel istihdam etkisi ve gayri safi

bolgesel hasilanin gelisimi seklinde lokalize etmektedir.*®

Lakshman ve Lata (2005), Ulastirmada iyilestirme dogrultusunda yapilan
harcamalarin ekonomik sonuglarina iliskin olarak, ekonomik etkileri kisa ve uzun
vadeli olarak ayristirarak, kisa vade etkilerini harcamalarin ekonomiye doniisi ile
tanimlamanin yani sira yolculuk siirelerinin kisaltilmasina bagl olarak daha fazla
tasima ve daha fazla tercih edilirligi de yine bu ekonomik etkiler icerisinde dile
getirilmektedir. Uzun vade faydalar noktasinda ise bakim faaliyetlerinin rutin seyrine
bagli olarak aksamalarin minimuma indirildigini ve sorun gidermeden ziyade sorun
olugmasint engelleme seklindeki sonucuna bagli ekonomik getirilere isaret

etmektedir.?1®

214K ara Kockelman, Donna Chen, Katie Larsen and Brice Nichols, “The Economics Of Transportation
Systems:A Reference For Practitioners”, Economic Considerations in Transportation System
Development & Operations, The Universty of Texas Austin, Texas, 2013.

?’GlenWeisbrod, “Economic Impact Of Public Transportation Investment”, 2009, http://www.apta
.com/resources/reportsandpublications/Documents/economic_impact_of public_transportation_in
vestment.pdf, Erigim Tarihi: (20.12.2015).

2181 R. Lakshmanan and Lata R. Chatterjee, Economic Consequences of Transport Improvements,
http://www.uctc.net/access/26/Access%2026%20-%2006%20-%20Economic%20Consequences
%200f%20Transport%20Improvements.pdf, Erisim Tarihi: (20.12.2015).
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Immer ve Stada (2004), ulastirma temellerine iliskin olarak dogrudan ve
dolayli yatirimlarla birlikte ulastirma harcamalarimin ekonomik etkilerine yonelik
olarak bu etkilerin sadece ekonomiye olan katkilar baglaminda degil ¢ok genis bir
perspektifte degerlendirilmesi gerektigini ileri siirmektedir.Hava kirliligi, gtrtlti
kirliligi, kaza maliyetleri, dogrudan harcamalar, yatirnmlar ve ulastirma gelirleri

isebu genis perspektifi olusturan diger unsurlardir.?*’

Mert (2007), Tiirkiye’de ulastirma yatirimlari ve kalkinma arasindaki iliskiye
yonelik olarak ulastirma yatirimlarinin ekonomik biiylime ve kalkinmayi hangi
kanallardan etkiledigi sorusuna cevap aradigi calismasinda ulasilabilirlik ve
hareketliligin, ulagtirma yatirimlart ile ekonomik biliylime ve kalkinma iliskilerinin
kavranmasinda temel oldugunu ortaya koymustur.218 Sonu¢ olarak da farkli
durumdaki bdélgelerin ve yerlerin ulagtirma altyapisina en uygun yontemin bulunmasi
gerektigi sonucuna varilmistir. Ayrica c¢alismada ulastirma endeksleri belirlenerek
ulastirma (ve haberlesme) yatirimlarina ayrilan kaynagin ilk siralarda oldugunu ve bu
kaynagin da biliylimeyi, Ozel iiretken sabit sermayenin etkinligini ve isgiicii
verimliligini pozitif etkiledigini ileri siirmiistiir.”*°

APTA (2014), Amerika’da kamu ulastirma yatirnrmlarinin ekonomi tizerindeki
etkilerini ortaya koydugu raporda, harcamalar etkisini dogrudan, dolayli ve uyarilmis
etkilerini, sermaye ve operasyonel yatirimlar karmasinin ekonomi iizerindeki etkileri,
yatirimlarin  harcamalar ve genel ekonomik etkileri bashklar1 altinda
degerlendirmektedir. Raporda, dogrudan, dolayli ve uyarilmis yatirimlar yeni sistem
yatirimlari, modernizasyon ve mevcut aglarin genisletilmesi dogrultusunda yapilan

yatirimlar ve harcamalar olarak degerlendirilmektedir. Bu degerlendirme, dogrudan

217 L H. Immers & J.E. Stada, Basics Of Transport Economics, Course H 111 Verkeerskunde Basis,
Katholieke Universiteit of Leuven, Belgium, 2007.

28 Mert Merter, Tiirkiye’de Ulastirma Yatirimlari Ve Kalkinma,Gazi Universitesi, Sosyal Bilimler
Enstitiisii,2007,Yiiksek Lisans Tezi, 5.94.

29 Mert, a.g.e, s. 234.
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ulastirma harcamalarinin desenin belirlenmesi, satin alinan ulastirma iiriinlerinin
ulusal iretimle saglananlarinin degerlendirilmesi ve dolayli etkilere sahip olan

tedarik¢i ve ig¢i harcamalarinin etkisi kriterleri dogrultusunda olusturulmustur.220

Kernohan vd. (2011), Yeni Zelanda’da ulastirma yatirnmlarinin genis
ekonomik etkilerini arastirmiglardir. Arastirmada genis ekonomik etkilerin
belirleyicisi olan kriterler, kiimelenme avantajlari, eksik rekabet, artan rekabet, is
giicii arz1 faydalar1 ve is lokasyonlarinin yeniden yapilandirilmasinin avantajlari

seklinde degerlendirilmistir.?*

Saatcioglu ve Karaca (2011), calismalarinda ulastirma altyapist ile ekonomik
biiyiime arasindaki iligskiyi genis tilkeler seti igin arastirmiglardir. Panel veri analizi
kullanilan bu c¢aligmada ii¢ iilke seti kullanilmis olup, ulastirma altyapisinin
bliylimeyi pozitif etkiledigi sonucuna ulasilmistir. Bu etkinin gelismekte olan

iilkelerde daha giiclii oldugu bulgusu da elde edilmistir.??

Eberts, ulastirmanin ekonomik kalkinma iizerindeki etkilerini maliyet fayda
analizi tizerinden degerlendirmektedir. Eberts bu degerlendirmenin, ulagtirmanin
mekan fonksiyonu {izerinden yapilmasinin, fonksiyon itibariyle noktalar arasinda
tasima isleminin gerceklesmesi nedeniyle dogru olacagimi ifade etmektedir. Bu
yaklasim igerisinde ise sistemin etkin kullanim, olusum ve kullanim asamalarinda
verimliliginin saglanarak ekonomik faydanin maksimize edilebilecegini ileri

siiriilmektedir.?%

220 APTA, Economic Impact of Public Transportation Investment 2014 Update, American Public
Transportation Association, Washingon DC, 2014.

?'Duncan Kernohan and Lars Rognlien, “Wider economic impacts of transport investments in New
Zealand”, NZ Transport Agency research report 448, New Zeland, 2011.

222 Cem Saatgioglu ve Orhan Karaca, “Ulastirma Altyapisi — Ekonomik Biiyiime iliskisi: Panel Veri
Analizi” Cag Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, 8(2): 16-31, 2011.

22 Randall Eberts, Understanding the Impact of Transportation on Economic Development,
http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/millennium/00138.pdf, Erisim Tarihi: (21.12.2015).

128


http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/millennium/00138.pdf

Gil ve Yavuz (2011), kamu harcamalar1 ve iktisadi biliylime iligkisini

Esbiitiinlesme ve Granger Nedensellik analizi ile yaptiklart ¢alismada Keynesyen

hipotez kabul edilmistir. Yan kamu harcamalarindaki artis iktisadi biiyiimeyi

arttirmaktadir.

Asagidaki tablo literatliirde bahsi gegen g¢alismalar1 konulari, yontemleri ve

temel sonuglar1 bakimindan 6zetlemektedir.

Arastirmaci ve Arastirmanin Konusu Yontem Temel Sonuc¢
Tarih
Ulastirma Harcamalart Ve Tiirkiye’de ekonomik biiyiime artisi
Sendag (2010) Ekonomik Biiyiime sonucunda olusan gelir artis1 ilerleyen
Iliskisini Incelemis, Bu Granger donemlerde ulastirma harcamalari
Dogrultuda Fritz Nedensellik artirmakta, bu artislar uzun donemde
Voight’un Ulastirma Testi etkisini yitirmektedir.
Modelinden
Yararlanmigtir
1981- 2001 doéneminde ele almis ve
Schaltegger ve Kamu Harcamalari ve hiikkiimetin boyutu ve yapmis oldugu
Torgler (2004) Iktisadi Biiyiime harcamalarla biiyiime arasinda negatif
arasindaki iliskiyi Panel veri yonli ve kuvvetli bir iligki tespit
incelenmistir. etmislerdir.
Ulastirma Sistemlerini Ulastirma  yatirimlarindan  hareketle
Ekonomi Igerisindeki sektoriin -~ gelecegi gin  altyap1
Akgiingdr Ve Biitiinleyici Yoniiyle Ele yatirimlarinin ve politikalarin
Demirel (2003) Almig Ve Ekonomiler yenilenmesi gerektigi sonucuna
Arast Iletisimin Ekonomik | Analitik Analiz | varilmustir.
Etkilerine Deginmistir.
Wagner  ve Keynes Hipotezi

Hacker-Hatemi
(2014)

Kamu Harcamalar1 ile
Ekonomik Biiyiime
Arasindaki iliskiyi

inceleyen bir ¢aligmadir.

J Bootstrap
nedensellik testi

Karsilagtirilmis her ne kadar her iki
hipotez reddedilmis olsa da s6z konusu
nedensellik iligkisinin ~ Tirkiye’de
Wagner Kanunu’na daha yakin oldugu
sOylenebilir.

Kabasakal Ve Solak
(2010)

Demiryolu Ve Karayolu

Ulagtirma  Sistemlerinin
Ekonomik Etkinlik
Analizine Yonelik Bir
Caligmadir.

Maliyet temelli
ekonomik
etkinlik
karsilastirmasi

Ulastirma hizmetleri ve yatirimlariin
planlanmast  ve fiyatlandirmasinda,
kaynak kullanimi, ulastirma hizmetleri
wcin finansman, ulastirma sistemlerinin
seciminde  sorunlar  ve  negatif
digsalliklar gibi bir¢cok sorunlarin temel
kaynagi oldugunu dile getirmislerdir.
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Ekonomik  yapilarin  birbirleri 1le

Ulastlrm_a Aglarinin etkilesimi  noktasinda  ulastirmanin
Megik (2012) | Ekonomik o | 6nemine  deginmekle birlikte,
Entegrasyonlara  Etkisini | Analitik Analiz o ;
.. N potansiyelin  artirilmast  noktasindaki
Tirk Diinyasi . . .
Perspektifinden Inceledigi onemi  ve etkisine de  vurgu
Bir Calismadir. yapmaktadir.
Ulastirma  Politikalariin Fiyatlandirmada yasanan tikanikligin
Kockelman vd. Ve Uygulamalarinin ekonomik etkilerini ve by-pass (relief
(2013) Ekonomik Etkisine | Fayda-Maliyet | roots-bos nakliye yollar1) sistemlerin
Yonelik Olarak, Aglanin | TemelliOran | ekonomik etkileri ve “right of way”
Iyilegtirilmesinin Maliyet- Analizi olarak tamimladiklar1 yoldan toplama
Fayda Degerlendirmesine seklinde tagimaciligin ekonomik
Deginmislerdir. etkilerini irdelemislerdir.
Kamu Ulastirma Kamu ulastirma yatirimlarinin,
Yatirimlarinin - Ekonomik dogrudan, dolayli ve  uyarilmis
Weisbrod (2009) Etkileri aragtirilmusgtir. Analitik Analiz | etkilerinin bolgesel ekonomik biiylime,
bolgesel 1stihdam etkisi ve gayri safi
bolgesel hasilanin gelisimi seklinde
lokalize etmektedir
Ulastirmada  lyilestirme Ekonomik etkileri kisa ve uzun vadeli
Dogrultusunda  Yapilan olarak ayristirmig olmakla birlikte, kisa
Lakshman and Lata | Harcamalarin Ekonomik | Analitik Analiz | vade etkilerini harcamalarin ekonomiye
(2005) Sonuglarina doniisii ile ifade etmistir.
Deginmektedir.
Bu etkileri sadece ekonomiye olan
Ulastirma ~ Temellerine katkilar1 baglaminda ele almayip cok

Immer and Stada

oo {lllskllg Og;iakyiliiﬁgﬁz Fayda-Maliyet ﬁems Pe.rs.r,)?ktlﬁ,.e ) (hl.egerlle.n.dyl.rmlsler;
Birlikte Ulastrma | Temelli Oran avall klrl_lhgl’ gljrultu kirliligi, kaza
Harcamalarimn Ekonomik Analizi maliyetleri, dogrudan  harcamalar,
Etkilerini Analiz yatirimlar  ve  ulastirma  gelirleri

Etmiglerdir. baglamlarinda incelemislerdir.
Tirkiye’de ulagtirma Ulastirma  endeksleri  belirlenerek
yatirimlar1 ile kalkinma aragtirma sonucunda ulastirma (ve
arasindaki iliskiyi haberlesme)  yatirimlarina  ayrilan
Mert (2007) incelemistir. Regresyon kaynagin 1lk siralarda oldugunu ve bu
Analizi kaynagin da biiylimeyi, ozel iretken
sabit sermayenin etkinligini ve 1ggiicii
verimliligini pozitif etkiledigini ortaya

koymaktadir

Amerika’da kamu Dogrudan  ulastirma  harcamalarinin
ulagtirma  yatirimlarinin desenin  belirlenmesi, satin  alinan
ekonomi tizerindeki ulastirma {riinlerinin ulusal {iretimle
APTA (2014) etkilerini ortaya koydugu N _ saglananlar.mm de.gerlendirilme‘si ve
raporda, harcamalar | Analitik Analiz | dolayh etkilere sahip olan tedarik¢i ve
etkisini dogrudan, dolayh is¢i  harcamalarinin  etkisi kriterleri

ve uyarilmig  etkileri

incelenmektedir.

dogrultusunda olusturulmustur.
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Yeni Zelanda’da Aragtirmada genis ekonomik etkilerin
Ulastirma  Yatirimlarinin belirleyicisi olan kriterler, kiimelenme
Kernohan Vd(2011) Genis Ekonomik Etkilerini avantajlari, eksik rekabet, artan rekabet,
Arastirmiglardir. Oran Analizi 1§ glci arzi  faydalan  ve 1§
lokasyonlariin
yenidenyapilandirilmasinin  avantajlart
seklinde degerlendirilmistir.
Ulastirma ~ Altyapis1  1le . Ug iilke seti kullamlmis olup ulastirma
Saatgioglu ve Karaca | Ekonomik Biiyiime Panel \_/(_9“ altyapisiin biiylimeyi pozitif etkiledigi
(2011) Arasindaki Iliski Genis Analizi sonucuna ulagilmigtir.
Ulkeler Seti I¢in
Arastirilmisgtir.
Eberts (Ty) Ulastirmanin ~ Ekonomik Sistemin etkin kullanimi, olusum ve
Kalkinma Uzerindeki : kullanim asamalarinda verimliliginin
i, i . Fayda Maliyet - .
Etkilerini MaIIy.(.Bt Fayda Analizi saglanarak ekonomik faydanin
Analizi Uzerinden maksimize edilebilecegini
Degerlendirmektedir vurgulamaktadir.
Johansen Wagner Yasasinm teyit edici sekilde
Isik - Alagdz (2005) Ka‘mu. Harcamalar"l _ve | (1988) ekonomik biiyiimeden kamu
g:;?:iilaki Bi‘ﬁ;‘]‘g;ei \lf(eoerlllteeg::?wss)é?l?k harcamalarina dogru tek yonli  bir
- . et nedensellik tespit etmislerdir.
incelenmistir. Analizi
Kamu Harcamalart  ve | johansen- 1987-2000 doénemini kapsayan
Sar1 (2003) Iktisadi Biiytime | juselius galismasinda ~ Wagner  Hipotezini
arasmdaki iliskiyi | Koentegrasyon | destekleyen bulgulara ulagmistir.
incelenmistir ve Nedensellik
Analizi
Terzi (1998) Kamu Harcamalari  ve | Uyumlu Biiyiime ve kamu harcamalarin beraber
Iktisadi Biiylime | Beklentiler hareket ettigini ve Wagner Yasasinin
arasindaki iliskiyi | Temelli Tiirkiye icin gegerli sonucuna varmustir.
incelenmistir Koentegrasyon
Modeli
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Johansen-
Demirbas (1999) Kamu Harcamalar1 ve | Juselius

iktisadi Bityiime | Koentegrasyon Kamu harcamalari ve ekonomik
arasindaki iligkiyi | ve Granger biiyime arasinda herhangi bir iliskinin
incelenmistir Nedensellik B

Analizi olmadig1 sonucuna varmustir.

Giil ve Yavuz (2011) | Kamu Harcamalari ve | Esbiitiinlesme Keynesyen Hipotez Kabul edilmistir.

Iktisadi Biiytime | ve Granger | Yani Kamu harcamalari artis1 iktisadi
arasindaki iliskiyi | Nedensellik L . » . .
incelenmistir Analizi biiyiimeyi pozitif etkilemektedir.

3.2. TURKIYE UYGULAMASI

Tirkiye agisindan ulastirma harcamalarr iktisadi biiytime iligkisi, kamu
harcamalar1 ve biiyiime arasindaki iliskiyi incelemeye yonelik olarak yapilan ¢ok
sayida calisma mevcuttur Sendag (2010), Ulastirma Harcamalari ve Ekonomik
Biiyiime Iliskisini Incelemis, Bu dogrultuda Fritz Voight’un ulastirma modelinden
Yararlanmistir. Granger Nedensellik testi ile yapilan ¢alismada Tiirkiye’de ekonomik
biliylime artis1 sonucunda ilerleyen donemlerde ulastirma harcamalarini artirmakta,
bu artiglar uzun dénemde etkisini yitirmektedir. Yani iktisadi bliylimeden ulagtirma
harcamalarina dogru bir iligki oldugu sonucuna ulagilmistir. Isik ve Alagoz (2005),
1985-2003 donemi yillik veriler kullanarak farkli modeller cergevesinde Tiirkiye’
de Wagner Yasas:1® mn gegcerliligini incelemislerdir. Johansen es biitiinlesme analizi
ile kamu harcamalar: ve ekonomik biiyiime arasinda uzun dénem iliskinin oldugunu,
Granger Nedensellik testi ile bazi modeller i¢in Wagner Yasasin: teyit edici sekilde
ekonomik biiyiimeden kamu harcamalarina dogru tek yonli bir nedensellik tespit
etmiglerdir. Sar1 (2003), 1987-2000 donemini kapsayan c¢alismasinda toplam kamu
harcamalar1 ve kamu harcamalarinin alt bilesenlerine ait tiger aylik verileri kullanmis

ve Wagner Hipotezini destekleyen bulgulara ulagsmstir.
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Terzi (1998), biiyiime ve kamu harcamalarin beraber hareket ettigini ve
Wagner Yasasinin Tiirkiye igin gecerli sonucuna varmistir. Demirbas (1999), kamu
harcamalar1 ve ekonomik biiylime arasinda herhangi bir iliskinin olmadig1 sonucuna

varmistir.

Bu calismada da ulastirma harcamalari ve iktisadi biiytime iligkisi ampirik bir

analizle Wagner Yasasina uygunlugu test edilecektir.
3.2.1. Ekonometrik Yontem
3.2.1.1. Duraganhk Kavram ve Duraganlhk Testi

Zaman serisi verileri kullanilan c¢aligmalarda serilerin duragan (stationary)
olmalar1 6nemlidir. Zaman serileri analizinde, duragan olmayan serilerle
calisildiginda, olusturulacak regresyonun sonuglari gergek¢i olmamaktadir ve
duragan olmayan (non-stationary) serilerin kullanilmasi regresyona tabi tutulan
degiskenler arasinda sahte (spurious) iliskiye neden olur.??*Bu durumda standart t
istatistikleri ve R® degerleri oldugundan daha yiiksek ¢ikar. Degiskenler arasinda
anlamli bir iligki yoksa bile anlaml1 bir iliski varmis gibi gériiniir. Bu nedenle, zaman
serileri ile c¢alisirken, Oncelikle serilerin  duraganligmmin  test edilmesi
gerekmektedir.??® Ayrica duragan olmayan serilerde olusan gegici bir sok kalici
bellege neden olur. Bu da serilerin belli bir degere yaklasmasini yani duraganligini
engeller. Bu sebeplerden 6tiirti zaman serileri ile ¢alisildiginda ilk asamada serilerin
duraganlik analizlerinin yapilmasi gerekmektedir. Bir zaman serisinin ortalamasi,
varyanst ve kovaryansi zaman i¢inde sabit kaliyorsa o serinin duragan oldugu

sOylenir.
Herhangi birYserisinin duragan olma sartlari su sekilde ozetlenebilir: 2%

Sabit aritmetik ortalama E(Yt)=p
Sabit varyans :Var(Yt) = E(Yt -p)? = 6°

2% Harun Terzi,“Tiirkiye'de Enflasyon ve Ekonomik Biiyiime iligkisi (1924-2002)", Gazi
Universitesi, Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, Say1: 3, (2004), ss. 59-75.

225
A.g.m., s.70.

226 Damodar N. Gujarati,, Basic Econometrics, Newyork, The McGraw-Hill Comp., 2004. 5.797.
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Gecikme mesafesine bagh kovaryans: yx = E[(Y: - W)(Yik- )] (2.1)

k:biitiin t degerleri igin gecikme mesafesini ifade etmektedir.

Bir duragan zaman serisinde ard arda gelen iki deger arasindaki fark zamanin
kendisinden degil sadece zaman araliindan kaynaklanmaktadir. Bundan dolay1
serinin ortalamasi zamanla degismemektedir. Ancak reel zeminde zaman serilerinin
¢ogu duragan olmamakla birlikte serilerin ortalamasi zamanla degismektedir. Zaman
serilerinin uygun bir modele oturtulabilmesi i¢in bu serilerin 6nce duragan hale

getirilmesi gerekir.?’

Bu kosullardan birisi saglanmadiginda serinin duragan olmadigt sdylenir.
Duragan olmayan seriler birim kok (unit root) igerirler. Bir serideki birim kok sayisi
serinin duragan olana dek alinmasi gereken fark sayisina esittir. Y, serisi 1 farki
alininca duragan oluyorsa seri 1. dereceden duragandir denir ve I(1) olarak gosterilir.
Genel olarak seri d defa farki alindiginda duragan oluyorsa seri d. dereceden

duragandir denir ve I(d) ile giisterilir.228
Bir serinin duragan olup olmadigin1 anlamanin iki yolu vardir:??°

1. Serinin korelograminin incelenmesi,

2. Birim kok testleri uygulanmasi.

Var Analizi model tahminin saglikli olmas1 i¢in degiskenlerin birim kok
icermemesi gerekmektedir. Literatiirde bu konuda farkli goriisler ortaya c¢ikmustir.
Sims (1980)’e gore VAR analizinin amaci salt parametre tahmini degil ayn1 zamanda

degiskenler arasindaki iliskilerin belirlenmesidir.?*

221 Aziz Kutlar, Uygulamali Ekonometri, Ankara, Nobel Yayin Dagitim, 2005.

228N . Damodar Gujarati, , Basic Econometrics, Newyork, The McGraw-Hill Comp., 2004.

*?Mustafa Seviiktekin ve Mehmet Nargelegekenler, Ekonometrik Zaman Serileri Analizi, 3. Basim,
Nobel Yaymevi, Istanbul, 2010 s.107.

230 Christopher A. Sims, “Macroeconomics and Reality”, Econometrica, Vol. 48, No:1, 1980.
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3.2.1.2.Es Biitiinlesme (Koentegrasyon) Kavrami

Koentegrasyon, uzun donemde ekonomik notasyonlar da degiskenler
arasinda iliskiyi kavramsal olarak ifade eden bir istatistik modeldir. Zaman serisi
arastirmalarinda, verilerin 6zellikleri Johansen (1991) ve Johansen ve Jeselius (1990)

tarafindan tasarlanmistir.

AZi = 7+ AZ g F e, + Hp-lAZ(p.l)'hu +yDituy

Bu modelde, psabit vektor, D merkezi mevsimsel degiskenler matrisi, Z ise

Nx1'lik degiskenler vektori, IT, IT,.1 NXN'lik bilinmeyen parametreler matrisi

JIlkatsayilarin uzun donem matrisi ve u; ise ¢ok degiskenli dagilimli donemlerini

ifade etmektedir.

Yukardaki esitlik, O0<r<N o6rnegi ile r ile gosterilmesine karsilikz rankina
ragmen dengede degildir. m ranki 0<r<N icinz = af’ seklinde ifade edilir (a ve B
Nxr'lik matrisin siitun derecesini gosterir). Bu yolla ifade edilen model, sirasiyla IT;
ve © tahminleri ile Z; igerisinde uzun ve kisa donem diizeltilmis bilgi sistemi igerir.
Uzun donem katsayisi matrisif iken dengede olmayan diizeltilmis uzun donem
iliskiz = af’ matrisi olarak bilinir. Ayrica, burada verilmis olan B, r < N-1
koentegrasyon vektorii olarak da ifade edilir. Bu yiizden, o katsayisinin
Oonemsizlestigi en son (N-r) siitunun esdegerligindeki m matrisi icerisinde siitundan

bagimsiz olarak bulunan r sayis1 koentegrasyon i¢in test edilir.

r ranki degiskenler arasindaki sabit diizey iligkisini ifade eden liner
bagimsizlig1 gosteren ve uzun donem ekonomik iliski donemlerinde agiklama olarak
ifade edilen iligki kointegrasyodur. Egerr ranki sifir ise burada veriler arasindaki
iliski liner sabit durum ve uzun donemde iliski olmamasi durumu seklinde
olmaktadir. Ozetle, rank(w) = N duragan proses seklinde tanimlanan ve rank (n) = 0

taniminin rank ( m )<N tanimina karsilik duragan olmamasi ve her iki duruma

135



karsilik r komutunun ve (N-r) komutu igerisindeki duragansizlik durumu s6z konusu

olmaktadir.?3*

3.2.1.3.Sahte Regresyon

Zaman serisi kullanarak olusturulan regresyonda duragan olmayan serilerin
kullanilmasi, yapilan tahminde sahte (spurious) regresyonu ortaya ¢ikarir.?
Regresyon ¢iktilarina bakildigindaR? yeterince yiiksek ve t istatistikleri anlamlidir,
fakatDW(Durbin Watson) istatistik degeri kiigiiktiir. Fakat sonuglarin bir ekonomik
anlami bulunmamaktadir. Granger ile Newbold'un onerdikleri gibi,233R2>DW ise
tahmin edilen regresyonun sahte oldugundan siiphelenmek i¢in zayif bir durum olarak
degerlendirilmektedir. Duragan olmayan bir zaman serisinin, duragan olmayan bir

zaman serisine gore regresyonu olusturuldugunda standartve F sinamalari sinama

siiregleri gegerli degildir.**,
3.2.1.4. Nedensellik Analizi

Iktisadi yaklasimlarda degiskenler arasindaki iliskinin analiz edilmesi igin
ampirik yaklagimlardan yararlanilmasi gereklilik teskil etmektedir. Bu ampirik
yaklagimlar icerisinde degiskenler arasindaki iligskiyi irdelemede en ¢ok kullanilan
yontem regresyon analizi On siralarda yer almaktadir. Regresyon analizi, ele alinan
degiskenler arasindaki bagimlilik iligkisinin olup olmadigin1 belirlemek igin
kullanilan bir analiz aracidir. Ancak, regresyon analizi ile elde edilen bagimlilik
iliskisine dayanarak degiskenler arasinda mutlak bir nedenselligin varligindan s6z
etmek miimkiin olmamaktadir. Diger bir ifadeyle regresyon analizi, bagimli degisken
ve bagimsiz degisken arasindaki sebep sonug iliskisinin yalnizca varligina isaret
edebilmekte ancak nedensellik bagini ortaya koymakta yetersiz kalmaktadir. Bu
dogrultuda, olusturulan modelde igsel ve dissal degiskenlerin tayin edilmesi

hususunda nedenselligin 6nemi biiyiilk olmaktadir. Nedensellik testi kullanilarak

1 Soren Johansen“Statistical Analysis of Cointegration Vectors”, Journal of Economic Dynamics
and Control, 12, 1988, pp.231-254.

32 Badi H. Baltagi, A Companion to Theoretical Econometrics, UK, Blackwell Publishing, 2003,
p. 557.

23 C.W.J. Granger, P. Newbold, “Spurious Regressions in Econometrics”, Journal of Econometrics,
Sayi: 2, (1974), pp. 111-120.

234 Walter Enders, Applied Econometrics Time Series, John Wiley &Sons, Newyork, 2004, p. 171.
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degiskenler igin igsel-digsal ayriminin yapilabilmesi ekonometrik ¢alismalarda model

belirlenmesi siirecine yon verebilmektedir.?*

Nedensellik ile digsallik arasinda sik1 bir iliski vardir. Ozellikle nedenselligin
operasyonel hale gelmesinden sonra, s6z konusu iki kavram arasinda iliski kurma
cabalar1 artmigtir. Boylece X ve Y gibi iki degisken arasinda X’ten Y'ye dogru tek
yonlii nedenselligin varligin1 ortaya caligmalarda, X digsal Y ise i¢sel degisken

olarak nitelendirilir.?%

Ekonometrik analizlerde nedensellik iliskisinin arastirilmasinda gozetilen
dissalligin tespiti ve model degiskenlerinin belirlenmesinin yani sira modele dahil
olacak degiskenlerin belirlenmesi olmakla birlikte nedensellik testleri yapisal
modellerden iistiin sayilmamaktadir. Bunun sebebi nedenselligin operasyonel
taniminin sadece zaman serilerine dayandirildigi ve bir degiskenin gelecek
donemlerindeki degerlerini, kendi gegmisinden veya kendi kendisiyle iliskili oldugu
varsayilan diger bir degiskenin ge¢cmis degerlerinden dngoérebilmek anlaminda ifade

edilmesidir.?%’

Ekonometrik yaklagim ile zaman serileri ¢6ziimlemesi ¢abalarinin birbirlerini
tamamlamalarina iligkin ugrasilar neticesinde nedensel iliskilerin arastirilmasinin
Onemini ortaya c¢ikarmistir. BOylece zaman serileri ¢oziimleme yaklasimi ile
degiskenler arasindaki iligkiler belirlenmekte ve iktisat teorisi veri alinarak
ekonometrik model kurulmaktadir. O halde, X ve Y gibi iki degisken arasindaki

nedensel iligskinin arastirilmasinin temel amaclar1 asagidaki sekilde siralanabilir.?*®

— Y gibi bir degiskenin sadece kendi ge¢mis degerleri ile mi? yoksa X gibi
diger bir degiskenin gegmis degerleri ile mi? daha iyi 6ngériilebilmesi,

— Degiskenlerdeki nedensellik iligkisinin yoniiniin belirlenmesi,

2% Recep Tar1, Ekonometri |1, Kocaeli Universitesi Yayinlari, 2. Bask1, izmit, 1998, 5.48.

%% Erkan Isigicok,Zaman Serilerinde Nedensellik Céziimlemesi, UludagUniversitesi Yaymevi,
Bursa, 1994, 5.37.

27 Thomas Sargent “Causality, Exogeneity and Natural Rate Models”, Journal of Political
Economy, 87, 1979, p.406.

%8 Is1z10k, a.g.e., 5.90.
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— Bir degiskendeki degismenin diger degisken tizerindeki etkisinin ka¢ donem
sonra ortaya ¢ikacagi, diger bir degisle, bir degiskende simdiki donemler de
meydana gelen bir degismenin etkisinin ka¢ donem oOncesine kadar
dayanacaginin belirlenmesi,

— Mevcut verilere dayanarak X ve Y'nin gelecek donemlerindeki degerlerinin
Ongoriilmesi,

— Ekonometrik modellemede hangi degiskenlerin ig¢sel, hangilerinin digsal
degisken olduklarinin belirlenmesi,

— Dagilimli gecikme genisligindeki veya parametrelerdeki yapisal degisimin

belirlenmesi.
3.2.1.5. VAR Analizi

VAR modelleri otoregresif yani bagimli ve bagimsiz degiskenlerin kendi
gecikmeleri ile kurulan modellerdir. VAR modelleri etki- tepki fonksiyonlar1 ve
varyans ayristirma kavramlarimi kapsamaktadir ve iki veya daha fazla degisken
kullanilabilen ateorik modellerdir. Degiskenler farkli mertebelerden duragan
olabilmekte ancak yapilacak olan analizlerde duragan degiskenler kullanilmaktadir.
Var modelleri degiskenler arasindaki ¢ift yonli iliskiyi agiklamak amaciyla kurulur.
Model olusturulurken bu test biiyiik 6rneklerde gecikme uzunlugunu belirlemek
amactyla kullanilmaktadir. Bulunan gecikme i¢in etki- tepki analizi uygulanir ancak
etki-tepki analizinin gegerli olabilmesi igin karakteristik denklemin kararli olmasi

gerekliligi s6z konusudur.?*®

VAR modellerinin arka planinda giiglii bir ekonomi teorisi bulunmamaktadir.
Bu nedenle VAR modellerinde degiskenler arasinda igsel ve digsal degisken ayrimi
yapilmamaktadir. Degiskenlerin tamaminin i¢sel olarak kabul edilmesi, yapisal
modellerde dissal degiskenler hakkinda yapilmasi gereken varsayimlar: gereksiz
kilmistir. Yapisal modellerde, modeller ¢ok iyi tanimlanmis olsa bile, modeli
kullananlarin digsal degiskenlerin 6ngoriisiindeki basarisizliklari, i¢sel degiskenlerin

ongoriisiinde de basarisiz olmalarina yol acabilmektedir. Bu nedenle yapisal

2% Mustafa Seviiktekin ve Mehmet Nargelecekenler, a.g.e,s.147.
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modeller i¢in tahmin basarisi, modelin dogru tanimlanmasinin yani sira model

kullanicisinin digsal degiskenler hakkindaki 6ngorii basarisina da baglidir. **°

VAR modeli, modele dahil olan tiim degiskenlerin gecikmis degerlerine,
kendi gecikmeleri dahil, en kiigiik kareler tahmin edicisinin uygulanmasi ile tahmin
edilmektedir. Bu tahmin sonucunda elde edilen katsayilarin yorumlanmasi igin,

varyans ayrisimi ve etki tepki fonksiyonlari uygulanmaktadir.?*!

Kisitsiz VAR modelleri, tahmin edilecek parametre sayisi fazla olmasi
nedeniyle, 6zellikle kisa donemli ¢alismalar i¢in kullanisl degildir. Bununla birlikte
tahmin hatalarinin 6zelliklerinin anlasilmasi, sistemdeki degiskenler arasindaki
karsilikli iligkilerin ¢ikarilmasinda son derece dnemlidir. Tahmin hatalarinin varyans
ayristirmast analizi ile herhangi bir degiskenin tahmin hata varyansina sistemdeki
diger degiskenlere iliskin soklarin katkist ve bu katkilarin toplam varyans
icerisindeki paylar1 bulunabilir. Varyans ayristirmasi, sistemdeki bir degisken
tizerinde hangi degiskenin daha etkili oldugunun belirlenmesinde kullanilabilecek bir

ara(;‘ur.242

3.2.1.6. TodaYamamoto Nedensellik Testi

Arastirmada, ulastirma harcamalar ile iktisadi biliylime arasindaki iliskinin
nedensellik boyutunu arastirmak i¢in Toda ve Yamamoto tarafindan 1995 yilinda
gelistirilmis olan Toda-Yamamoto nedensellik testinin kullanilmasi uygun
goriilmiistiir. Testin, Granger nedensellik testine nazaran avantaj sagladigi yonler
bulundugu gibi Granger nedensellik testlerini aragtirmak amagh gelistirilen VAR
modelinin tahminine dayali daha basit bir yaklasim sunmasi da bu testi daha avantajli

kilmaktadir.

Toda Yamamoto tarafindan Onerilen bu metodun, serilerin koentegre olup

olmamasindan bagimsiz olarak VAR modeline bagli nedensellik ¢ikarimlarina izin

240 Nezir Kose, Nuri Ugar, Sezgin Aksoy, Alternatif Modellerin Enflasyon Ongorii Performansi:
Tiirkiye Ornegi, Gazi Universitesi IIBF Dergisi, Say1 3, s.12.

21 Alsvsat Miislimov v.d., Déviz Kuru Sistemleri ve Tirkiye' de Uygulanan Déviz Kuru
Sistemlerinin Ekonomiye Etkileri, TUGIAD Ekonomi Odiilleri, Istanbul,2002 , s.5.

22 Enders, a.g.e., 5.310-311.
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vermesi de bir diger avantajli yonii olarak goriilmektedir. Bunun yani sira birim kdk
testlerinin yapilmasinda gereklilik iceren bazi 6n testleri kullanma zorunlulugunun
bu yaklasimda olmamasi da yine Toda Yamamato testini daha tercih edilir
kilmaktadir.

Toda Yamamoto testinin, serilerin diizey degerlerine uygulanabilen prosediir
tarafinda, k gecikmeli VAR modeli parametrelerine kisitlama testleri uygulayan
gelistirilmis bir Wald testi (MWALD) kullanilmaktadir. Iki adimdan olusan bu
prosediiriin ilk adiminda optimal k gecikme uzunlugunun ve sistemdeki seriler i¢in
maksimum biitiinlesme derecesinin (dmax) belirlenmesini saglanmaktadir.Akaike ve
Hannan-Quinn gibi kriterler, VAR modeline iligkin uygun gecikme uzunlugunun
tespit edilmesinde kullanilabilmektedir. Optimal gecikme uzunlugu (k) ve
maksimum biitiinlesme derecesi (dmax) nin tespit edilmesiyle beraber toplamda
k+dmax gecikme uzunlugu igeren gelistirilmis VAR modeli tahmin edilebilmektedir.
Prosediiriin ikinci adimi ise Granger nedenselligine bagl ¢ikarimlar yapabilmek igin
elde edilmis olan k gecikme uzunluguna sahip VAR katsayr matrisine Wald

testlerinin uygulanmasiyla gerceklestirilir.
3.2.2.Veri Seti ve Model

Analiz yapilirken ilk yapilmasi gereken asama, Granger Nedensellik Testidir.
Bu testten elde edilen sonuglari desteklemek amaci ile ikinci asamada Toda-
Yamamoto yontemi uygulanmaktadir. Bu yontemde, birim kok ve es biitiinlesme gibi

uygulamalara gerek kalmadan analiz yapilmaktadir.

Tiirkiye ekonomisinde 1960-2014 yillar igin iktisadi biiyiime ile ulastirma
harcamalar1 arasindaki iliskinin arastirildigi ¢alismanin bu kisminda, iktisadi biiyiime
olarak Gayri Safi Yurtici Hasila degiskeni (GSYIH), ulastirma harcamalar
(ULASTIRMA) degiskeni olarak ise Ulastirma Bakanliginin biitge icerisinde yaptigi
harcamalar dikkate alinmistir. GSYIH ve ULASTIRMA degiskenlerine ait veriler
1998=100 bazli reel veriler olup, ampirik analizde nihai olarak her iki degiskenin de

dogal logaritmalar1 kullanilmistir.
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Degiskenler arasindaki iligkinin Toda ve Yamamoto (1995) tarafindan
gelistirilen nedensellik analiziyle arastirilmasi asamasinda ilk olarak degiskenlerin
duraganlik mertebelerinin belirlenmesi amaciyla Genisletilmis Dickey-Fuller (ADF)
ve Phillips-Perron (PP) birim kok testleri kullanilmistir. Degiskenlere diizeylerine ait

ADF ve PP birim kok testlerinin sonuglari agagidaki tabloda sunulmustur.

Grafikl: Degiskenlere Ait Grafikler
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Tablo 20: Degiskenlerin Diizeylerine Ait ADF ve PP Birim Kok Testi sonuclari

ADF
Degiskenler Gecikme Uzunlugu t-Istatistigi
LNGSYIH 3 -3.194015*
LNULASTIRMA 0 -2.865056*
PP
Degiskenler Bant Genisligi  t-Istatistigi
LNGSYIH 1 -2.780953*
LNULASTIRMA 3 -2.923491*

Notlar: * %5 anlamlilik diizeyinde sifir hipotezi olan birim kdkiin varligimnin
reddedilemedigini gostermektedir. Gecikme uzunluklar1 Akaike Bilgi Kriteri (AIC)

kullanilarak belirlenmistir.

Tabloda yer alan ADF ve PP birim kok testi sonuglarina géore LNGSYIH ve
LNULASTIRMA degiskenlerinin diizey degerlerinde %5 anlamlilik seviyesine gore
duragan olmadigi anlasilmaktadir. Degiskenlerin diizeyde duragan olmadiklarinin
belirlenmesinin ardindan LNGSYIH ve LNULASTIRMA degiskenlerinin birinci
farklarina ADF ve PP birim kok testi uygulanmistir ve elde edilen sonuglar tabloda

verilmistir.

Tablo 21: Degiskenlerin Birinci Farklarina Ait ADF ve PP Birim Kok Testi sonuglari

ADF

Degiskenler Gecikme Uzunlugu t-Istatistigi

ALNGSYIH 0 -7.416305
ALNULASTIRMA 0 -7.445804

PP

Degiskenler Bant Genisligi  t-Istatistigi

ALNGSYIH 2 -7.418157
ALNULASTIRMA 9 -7.610053

Notlar: ** 9%5 anlamlilik diizeyinde sifir hipotezi olan birim kokiin varliginin
reddedildigini gostermektedir. Gecikme uzunluklari Akaike Bilgi Kriteri (AIC)
kullanilarak belirlenmistir.
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Tabloda yer alan ADF ve PP birim kok testi sonuglarina géore LNGSYIH ve
LNULASTIRMA degiskenlerinin birinci farklarimin %5 anlamlilik seviyesinde
duragan olduklar1 belirlenmistir. Buna gére LNGSYIH ve LNULASTIRMA

degiskenlerinin her ikisinin de birinci farkinda duragan, |(1) degiskenler oldugu

goriilmektedir.

Degiskenlerin duraganlik mertebelerinin belirlenmesinin ardindan Gayri Safi
Yurtigi Hasila ve Ulastirma Harcamalar1 arasindaki nedensellik iligkisinin varligi
Toda-Yamamoto analiziyle arastirilmistir. Toda ve Yamamoto (1995) nedensellik
analizinde kullanilan ve diizey degerlerle kurulan modellerin ¢aligmaya uyarlanmig

hali asagidaki gibidir:

k-+d max k+d max
LNGSY/H, = o, + BiLNGSYIH, ; + 0, LNULASTIRMA, ; + &,
i=1 i=1
k+d max A k+d max
LNULASTIRMA, = c,+ ), BuLNGSYIH, ;+ Y 6,LNULASTIRMA,_; + &,

i=1 i=1

Bu sistemdeki k, Vektér Otoregresif (VAR) modeldeki uygun gecikme

uzunlugunu, 0 maxise sistemdeki degiskenlerin biitiinlesme mertebelerinin en
bityiigiinii ifade etmektedir. VAR (K +d max) modelinin tahmin edilmesinin ardindan
ulagtirma harcamalarindan Gayri Safi Yurtici Hasila degiskenine dogru bir
nedensellik iliskisinin varhiginin belirlenmesi amaciyla Ho:eli =0 nedensellik

iligkisinin olmadigini ifade eden hipotez diizeltilmis (modified) WALD test istatistigi
kullanilarak sinanmaktadir. Gayri Safi Yurtici Hasila degiskeninden ulastirma

harcamalarina dogru bir nedensellik iligkisinin varliginin belirlenmesinde ise

H: By =0 nedensellik iliskisinin olmadigin1 ifade eden hipotez diizeltilmis

(modified) WALD test istatistigi kullanilarak sinanmaktadir. Hesaplanan MWALD

test istatistikleri k serbestlik dereceli } ’ tablo degerinden biiyiik olmas1 durumunda

stfir hipotezleri reddedilmektedir.
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Buna gére kK VAR model yardimiyla “1” olarak, d max ise de “1” olarak
belirlenmistir ve genisletilmis VAR(Z) modeli goriiniiste iliskisiz regresyon

(Seemingly Unrelated Regression) yontemi ile tahmin edilmistir. Bu model

yardimiyla elde edilen nedensellik analizi sonuglar1 Tablo 21°de verilmistir.

Tablo 22: Toda-Yamamoto Nedensellik Analizi Sonuc¢lari

Sifir Hipotezi Genisletilmis Gecikme Uzunlugu MWALD Iistatistigi Olasihik
LNULASTIRMA 5 LNGSYIH 2 1.861507 0.172451
LNGSY/H = LNULASTIRMA 2 8.697491* 0.003186

Not: %5 anlamlilik seviyesinde sifir hipotezinin reddedildigini gostermektedir.

3.2.3. Analiz Sonuclari

Tabloda yer alan nedensellik analizi sonuglarma gbre ulastirma
harcamalarindan Gayri Safi Yurtici Hasila degiskenine dogru bir nedensellik
iliskisinin olmadigin1 ifade eden sifir hipotezi %35 anlamlilik seviyesinde
reddedilememistir. Diger taraftan Gayri Safi Yurti¢i Hasila degiskeninden ulastirma
harcamalarina dogru bir nedensellik iligskisinin olmadigini ifade eden sifir hipotezi
ise %5 anlamlilik diizeyinde reddedilmistir. Elde edilen nedensellik sonuglarina gore
Tirkiye’de Gayri Safi Yurtici Hasiladan ve biliylimeden ulastirma harcamalarina
dogru tek yonlii bir nedensellik iliskisine rastlanilmistir. Ulagtirma harcamalarindan
Gayri Safi Yurti¢i Hasila’ya ve biiylimeye dogru ise herhangi bir nedensellik iliskisi

s06z konusu degildir.

Ozetleyecek olursak; Tiirkiye’de Sekil 3’te goriildiigii gibi, GSYIH degerleri
gittikge yillar itibariyle artmaktadir. Ulagtirma harcamalar1 daha dalgali bir seyir
izlemektedir. Buradan yola ¢ikarak uyguladigimiz yontemin sonucu olarak; ulagtirma
harcamalarindaki artis iktisadi bilyiimeyi etkilememektedir. Fakat iktisadi biiyiime
gerceklestikce ulastirma harcamalar1t  artmaktadir. Yani Tiirkiye ekonomisi

bliylidiik¢e ulastirma harcamalar1 daha da artmaktadir.
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Tiirkiye’de kamu agirlikli  oldugu goriilen ulastirma harcamalarina
bakildiginda ve biliylime oranlariyla kiyaslama yapildiginda ulastirma harcamalarinin
ekonomik  biiyimeyi etkileyemeyecegi  goriilmektedir.  Ciinkii  ulastirma
harcamalarindaki artis siirekli ve yiiksek oranlarda degildir. Bunun yani sira iktisadi
bliylime arttikga ve siirdilkge daha ¢ok bu biiylimeden ulastirma yatirimlarina ve

harcamalarina pay ayrilacaktir.

Ulastirma yatirimlar1 uzun dénemde etkisini gosterecek yatirimlardir. Clinkii
ulagtirma harcamalarinin tamamlanmasi ve gelir artisina sebep olmasi ve dolayisiyla
iktisadi biliylimeyi etkilemesi uzun donem gerektirmektedir. Biiyiime oranlarindaki
artis biiyliyen bir ekonominin yiik ve yolcu tasimaciligi gibi ihtiyaglarinin artmasina
neden olmaktadir. Bundan dolay1 da daha fazla ulastirma harcamasinin yapilmasinin
kacinilmaz oldugu ortaya c¢ikmaktadir. Yani iktisadi biliylime arttikca ulastirma

harcamalar1 gibi kamu harcamalar1 daha da artig gostermektedir.
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SONUC

Kiiresellesme egilimleriyle sinirlarin  yavas yavas esneklesmesi yolculuklarin
sayisinin ve uzunlugunun artmasina neden olmaktadir. Bu da ulasim aglarinin ve
teknolojilerinin geligsmesini saglamaktadir. Boylelikle ulastirma sektorii gittikge daha
da 6nem kazanmaktadir. Ulagtirma sektori kiiresellesmeyle beraber artan uluslararasi
ticaret, yik ve yolcu tasimacihigindaki olumlu yondeki gelismeleri de

tetiklemektedir.

Ulastirma sektoriindeki gelismelerle diinya ekonomisinin uluslararas: ticaretindeki
gelismeler siirekli bir etkilesim halinde olmakla birlikte bu sektér ve uluslararasi
ticaret arasinda bliylime gelisme siirecini besleyen bir yap1 goriilmektedir.
Uluslararasi ticarette dis diinyayla baglant1 kuruldugundan; tilkeler arasindaki fiyat
farklar1 azalmaktadir. Bu fiyat farklarimin azalmasi iilkeler arast1  dengeyi

saglamaktadir.

Ulastirma sektoriiniin temel amaci ulastirma hizmetini, en kisa zamanda ve en diisiik
maliyetle, gilivenli bir sekilde sunmaktir. Tiim ulastirma modlarinda bu temel
kriterler esas alinmaktadir. Bu sebeple ulagtirma tiim alt modlarinin en ekonomik, en
uygun ve birbirlerini tamamlayacak bigcimde kullanildigi bir sistem olarak
planlanmali ve gergeklestirilmelidir. Ulastirma sistemlerinin 6zellikleri geregi
avantajlar1 ve dezavantajlar1 birbirinden ¢ok farkli olmaktadir. Ulastirma sistemleri
birbirinin tamamlayicisi olmalidir. Sistemlerden birine agirlik verip digerlerini thmal
edilirse ulagtirma sektorii tam anlamiyla gelismez ve tilke ekonomisine katkist da ¢ok
iyl oranda gerceklesmez. Bu ulastirma modlarinin tiimiiniin koordineli olmasi

gerekmektedir.

Ulastirma altyap1 yatirimlariin iilkelerin biitgeleri igerisinde 6nemli bir payinin
oldugu goriilmektedir. Bu yiizden de bu alanda yapilacak her tiirlii uygulamanin
toplum tizerinde 6nemli etkileri olacaktir. Literatiirde yer alan ampirik ¢aligmalarda
gore ulastirma harcamalar1 ile ekonomik biiyiime arasinda bir iliski oldugu

goriilmektedir.
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Tiirkiye’deki ulastirma modlar1 itibariyle ulastirma yatirimlarinin genel olarak
yaklasik dortte iicli karayoluna yapilmis, demiryollarinda ise Cumhuriyet’in ilk
donemlerinde yatirimlar yapilmis  fakat ayrilan kaynaklar giderek azaltilmistir.
Denizyolu ulagtirmasinda ise genel olarak yilik tagimaciligi karsimiza ¢ikmaktadir.
Yolcu tasimaciliginda ise daha olumsuz bir tabloyla karsilasiimaktadir. Havayolu
ulagtirmasinda son donemlerdeki havayolu sirketlerinin rekabetlerinden kaynaklanan
diisiik maliyetli tasiyicilar sayesinde yolcu tasimaciligi oncelikli olarak gelismeler
saglanmaktadir. Teknolojik gelismelerle birlikte havayolu ulastirmasinin daha da

gelisecegi beklenmektedir.

Tiirkiye’de 1980 sonrasinda sanayi sektorlerinin diger sektorlerle kiyaslandiginda
onemini kaybettigi ve hizmetler sektoriiniin 6n plana ¢iktigi goriillmektedir. Bundan
dolay1 da hizmetler sektoriindeki gelismelere dayali bir biiylime siirecinin ortaya
ciktigr goriilmektedir. Ulastirma sektorii de o6zellikle 2002 yilindan itibaren bu

sektoriin icinde 6nemli pay almaya baslamistir.

Tiirkiye’de ulastirma sektoriinde 1998 yilindan baglayarak Avrupa Birligi kriterlerine
uyum siirecinde bir¢cok gelisme yasanmistir. 2004 yilina kadar yavas bir ilerleme
goriilmesine ragmen, 2004 yilinda bu durum hiz kazanmistir. Hem karayolu
ulagtirmasinda hem deniz yolu ulastirmasinda bir¢ok gelisme saglanmis, hukuki
mevzuatlarda Avrupa Birligi Ulastirma Miiktesebatina uygun olacak sekilde

diizenlemeler yapilmigstir.

Tirkiye, Avrupa-Hazar Bolgesi yollarinin baglantisini saglayan ulastirma koridorlar
agisindan da onem tagimaktadir. Bu bolgede hem enerji hem yolcu hem de yiik
tasimaciliginda Tiirkiye’nin komsulari agisindan stratejik bir 6neme sahip oldugu
aciktir. Tiirkiye de konumu geregi elde etmis oldugu bu avantaji ¢ok modlu

tagimacilikla daha da gelistirmelidir.

Diinyadaki ve Tiirkiye’deki daha onceki gelismelere bakarak ozellikle belirtilmesi
gereken nokta sudur ki; hicbir iilkenin biiylimesi ve kalkinmasi i¢in ulastirma

sektoriine onem verilmesi gerekmektedir.
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Tiirkiye’de 1960-2014 doneminde iktisadi biiyiime ile ulastirma harcamalar
arasindaki iligkiyi ampirik olarak inceleyen bu g¢alismada iktisadi biiyliime olarak
Gayri Safi Yurtici Hasila Degiskeni (GSYIH), ulastirma harcamalar1 (ULASTIRMA)
degiskeni olarak ise Ulastirma Bakanliginin biit¢e igerisinde yaptigi harcamalar
dikkate alinmistir. Degiskenler arasinda Toda Yamamoto analizi uygulanarak Birim
Kok testleri kullanilmistir. Oncelikli olarak, ADF ve PP birim kok testi sonuclarina
gore LNGSYIH ve LNULASTIRMA degiskenlerinin birinci farklarmin %5
anlamlilik seviyesinde duragan olduklar1 belirlenmistir. Degiskenlerin duraganlik
mertebelerinin belirlenmesinin ardindan Gayri Safi Yurti¢i Hasila ve Ulastirma
Harcamalar1 arasindaki nedensellik iligkisinin varligi Toda-Yamamoto analizi
yardimiyla aragtirtlmistir. Elde edilen nedensellik bulgularina gore Tiirkiye’de Gayri
Safi Yurtici Hasiladan ve biiyiimeden ulastirma harcamalarina dogru tek yonlii bir
nedensellik iligkisine rastlanilmistir. Ulastirma harcamalarindan Gayri Safi Yurtigi
Hasila’ya ve biiyiimeye dogru ise herhangi bir nedensellik iliskisi s6z konusu
degildir. Ozetleyecek olursak; Tiirkiye’de ulagtirma harcamalarinda bir artis
oldugunda biiylimeye herhangi bir etkisi olmamaktadir. Fakat biiylime arttik¢a

ulastirma harcamalar1 da buna bagli olarak artmaktadir.

Ekonomik biiyiime, kamu harcamalarini pozitif yonde etkilerken, kamu harcamalari
ekonomik biiyiimeyi herhangi bir sekilde etkilememektedir. Oyle ki uygulanan
model sonuglarina gore ekonomik biiyiime gerceklestikge kamu harcamalari da
artmaktadir. Wagner Yasasina gore illkeler ekonomik olarak biiyiidiikce ve
kalkindik¢a kamu harcamalar1 artacaktir. Yani, analiz bulgular1 degerlendirildiginde;
Keynes’in kamu harcamalar1 arttikca iktisadi biliylimenin artacag goriisiiyle
ortismedigi fakat Wagner Yasasi olarak gecen iktisadi biliylime arttikga kamu

harcamalarinin artacagi goriisiine uygun oldugu goriilmektedir.
Tiirkiye’de de uygulanan planlarda Wagner Yasasi’nin gecerli oldugu goriilmektedir.

Ozellikle kamunun yaptig1 egitim, saglik, ve ulastirma hizmetleri dikkate alindiginda

gelismekte olan {iilkelerde kamu harcamalarinin 6nemi daha iyi anlasilmaktadir.
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Altyap1 harcamalar1 ise ulastirma, egitim ve saglik harcamalarin1 da kapsayan dnemli
bir harcama tiirtidiir.

Altyap1 harcamalar1 ekonominin sahip oldugu ulagtirma, haberlesme, enerji, su ve
kanalizasyon gibi tesisleri, egitim ve saglik alanlarindaki kuruluslari ve
harcamalarint kapsamaktadir. Bu harcamalarin yapilmasi i¢in iktisadi biiylimenin

saglamasi gerekmektedir.

Ulastirma yatirimlarinin ve harcamalarmin 6zellikle kisa donemde ekonomik
biliylimeyi etkilemesi miimkiin degildir. Ciinkii yapilan ulastirma harcamalar1 ve
yatirimlart yenileme yatirimlari seklindeyse iktisadi biiylimeyi etkilemeyebilir.
Ancak yeni yapilan sabit sermaye yatirimlari iktisadi biiyiimeyi olumlu
etkileyebilmektedir. Ulastirma sektoriinlin diger sektorlerle de siki bir etkilesim
icinde olmasi sebebiyle ulagtirma sektoriinde yapilacak yenilikler ve gelismeler diger
sektorleri de etkileyecektir. Ulastirma sektoriiniin mevcut durumdan daha iyi bir

konuma gelebilmesi ig¢in kamu sektorii ve 6zel sektor birlikte hareket etmelidir.

Ulagtirma harcamalarinin artisit daha ¢ok 2000°li yillar itibariyle olmaktadir.
Ornegin, 2002-2003 kriz etkisiyle ulastirma harcamalarindaki atis oran1 % -19,51
iken 2004 yilinda bu oran %15,53 ¢cikmistir. Ulastirma harcamalar1 bu yillardan
sonrada artarak devam etmistir. Fakat analiz bulgularma gore ulagtirma
harcamalarindaki artis analize gére biiylimeyi ayni yonde etkilememektedir. Oysa ki
Tirkiye ekonomisi biiylidilkce daha c¢ok ulastirma harcamalart yapilmaktadir.
Tiirkiye ekonomisindeki biiylime rakamlarina bakildiginda biiyiime oranlarinda artig

oldugu yillarda ulagtirma harcamalarinda da artis oldugu goriilmektedir.

Ulastirma harcamalarinin iktisadi biiylimeyi etkilemesi ulastirma sektoriiniin
bulundugu durumdan daha iyi bir konuma gelmesiyle olabilir. Bunun igin de
oncelikli olarak yapilmasi gerekenler; Tiirkiye mevcut ulastirma altyapisini ve bu alt
yaptyr yonlendirecek ulastirma sektorii araglarimi ¢ok iyi bir sekilde kullanip
yonetmelidir. Yeni ulastirma yatirimlari i¢in {ilke kosullarina uygun bir ulastirma

politikas1 gerekmektedir. Ozel sektdriin ulastirma yatirimlar1 &zendirilmelidir.
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Uygulanan ulastirma politikalar1 kamu sektorii ve 6zel sektorii birlikte tesvik edecek

sekilde diizenlenmelidir.

Ulastirma sektoriinde ¢ok onemli olan ve bu sektoriin gelisimini 6nemli Ol¢iide
etkileyecek olan teknolojik AR-GE yeniliklerine agirlik verilmelidir. Ulagtirma
sektoriine ucuz ve uzun vadeli uluslararasi veya ulusal kredi kaynaklar1 yaratilarak
ulagtirma sektoriiniin finansmani saglanmalidir. Tirkiye’de ulastirma ekonomisinde
son donemlerde 6nemli bir kavram olarak ortaya ¢ikan Kent i¢i Ulasim faktor,
Ozellikle biiyiikk sehirlerde artan trafigi Onlemek, enerji tasarrufu saglamak ve
cevresel olumsuz etkileri azaltmak adina alternatif ulastirma aglarinin olusumunu
anlatmaktadir. Tiirkiye’de kent 1i¢i ulasimda rayli ulasim sistemlerinin

yayginlastirilmasi saglanmaktadir.
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