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Bu calismanin amaci, ulagtirma sektoriiniin ekonomik biiyiime ve kalkinma
tizerindeki etkisini agiklamak ve anlamak icin bir katki yapmaktir. Caligma karayolu,
demiryolu, havayolu ve denizyolu ile gergeklesen tasimaciligin ekonomik kalkinma
gostergelerinden kisi basina gayri safi yurtici hasilaya etkisini ortaya koymaktadir.
Calismanin birinci boliimiinde ulagtirma sektoriine ait tanimlar agiklanmis ve Tiirkiye
ekonomisindeki ulastirma sektoriiniin yerinden bahsedilmistir. Arastirmanin ikinci
boliimiinde ekonomi ve kalkinma kavramlarina yer verilerek ulastirma sektorti ile olan
iliskisi aciklanmustir. Ugiincii béliimiinde arastirmanin ydntemi hakkinda gerekli
bilgiler verildikten sonra bulgular boliimiinde 2000-2019 yillar1 arasindaki veriler
kullanilarak karayolu, demiryolu, ve havayolu ile tasinan yolcu ve yiik miktarlar1 ve
denizyolu ile ger¢eklesen ihracat ve ithalat miktarlar1 ekonomik kalkinma gostergesi
olan kisi basina gayrisafi yurtigi hasila tizerindeki etkisi VAR tahmini ile incelenmistir.
Calisma bulgularina gére demiryolu ile tagman yiik miktarinin gsyh iizerinde negatif
anlamli bir etkisinin oldugu, demiryolu uzunlugu ile yolcu sayisinin gsyh iizerinde
anlamli bir etkisinin olmadigi, karayolu ile taginan yolcu ve yiik miktarinin ekonomik
nedeni oldugu, havayolu ile tasinan yolcu ve yiik miktarinin gsyh tizerinde anlaml bir
iligkisinin olmadig1 ve bu nedenle ekonomik biiylime ve kalkinmanin bir nedeni
olmadigy, ayrica denizyolu ile yapilan tasimanin VAR sonuglarina gore bir dnceki ve
iki onceki y1l denizyolu ile yapilan ithalatin kisi bas1 gayrisafi yurtici hasila tizerinde
pozitif ve anlamli bir etkisi bulunurken, ihracatin ise gsyh iizerinde anlamli bir

etkisinin olmadig1 tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Ulagim Sektorii, Karayolu, Demiryolu, Havayolu,

Denizyolu, Ekonomik Biiyiime ve Kalkinma
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2022 and 111 (Excluding appendices)

The aim of this study is to make a contribution to explain and understand the
impact of the transportation sector on economic growth and development. The study
reveals the effect of road, rail, air and sea transportation on the gross domestic product
per capita, which is one of the economic development indicators. In the first part of
the study, the definitions of the transportation sector are explained and the place of the
transportation sector in the Turkish economy is mentioned. In the second part of the
research, the concepts of economy and development are included and its relationship
with the transportation sector is explained. In the third part, after giving necessary
information about the method of the research, in the findings part, using the data
between 2000-2019, the amount of passengers and cargo transported by road, rail and
air, in addition, the effects of exports and imports by sea on the gross domestic product
per capita, which is an indicator of economic development, were examined with the
VAR estimation. According to the findings of the research, while the amount of freight
transported by rail has a negative significant effect on gdp, the length of the railway
and the number of passengers do not have a significant effect on gdp. the amount of
passengers and cargo transported by road is an economic reason, the amount of
passengers and cargo transported by air does not have a significant relationship on gdp,
and therefore economic growth and development is a factor. According to the VAR
results of the sea transport, it was found that the imports made by sea in the previous
and two previous years had a positive and significant effect on the per capita gdp, while

the exports did not have a significant effect on the gdp.

Key Words: Transport Sector, Road, Rail, Airline, Seaway, Economic Growth

and Development
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GIRiS
Ulastirma sektorii gegmisten giiniimiize kadar agirlikli olarak devlet eliyle olmak iizere
yatirimlarla desteklenmis ve tlirettigi katma degerin yani sira politik, sosyo-kiiltiirel ve
stratejik islevleri ile ililke ekonomisi ile dogrudan ve dolayl karsilikl iliski i¢inde
bulunmustur. Ulagtirma sektoriiniin ekonomik kalkinmay1 saglamak agisindan bir arag¢
olarak kullanilmasi; ekonomik kalkinmisligin diizeyine gore ulagtirma sektoriinde 6zel

sektoriin agirlik kazanmasi, ileri teknolojilerin kullanilarak ¢evre duyarliliginin

dikkate alinmasi karsilikli iligkiyi ifade etmektedir.

Ekonomiden ayr1 olarak ele alinamayan ulagtirma sektoriindeki gelisme
ekonomik kalkinmayla her zaman iliski i¢inde olmustur. Basta iiretilen tarim ve sanayi
triinlerinin yakin veya uzak pazarlara tasinmasi olmak iizere insanlarin bolgeler
arasinda yer degistirme istegi ulastirma sektoriindeki altyapir ve hizmeti gelistirme
zorunluluguna; altyap1 ve hizmetin gelistirme ¢abalarinin ekonomide hareketlilige yol
acmaktadir. Artan ekonomik hareketlilik daha fazla iirlin ve insan tasinmasina neden
olmakta ve bu karsilikli iliski siirekli olarak birbirini desteklemektedir. Ulastirma
sektorli veya ekonomideki duraganlik da benzer sekilde karsilikli olumsuz etkiye yol

acabilmektedir.

Ulastirma sektorii lirlin, mal ve insan tasima temelinde ele alinmakla birlikte
basta boru hatlar1 olmak iizere enerji tasimacilifinda da adindan s6z ettirmektedir.
Deniz, kara, hava ve demir yolu ile yapilan tasimacilik faaliyetlerine ek olarak dogal
kaynaklarin (su, dogalgaz, petrol) zengin bolgelerden uzak bolgelere tasinmasinda
boru hatlar1 yatirnmlart giderek 6nem kazanmaktadir. Yapilan yatirimlar, tasinan
hammaddenin diger bolgelerde islenmesi ve kullanilmasi ulagtirma sektoriiniin

ekonomik kalkinma tizerindeki diger onemli etkilerindendir.

Ulastirma sektoriine iliskin yapilan degerlendirmeler yukarida ifade edildigi
gibi altyap1 ve hizmet iiniteleri baglaminda ele alinmaktadir. Kara, hava, demir ve
deniz yollarinda yapilan yollar, raylar, istasyonlar, konaklama tesisleri, boru hatlari,
sehir i¢i ulasim, limanlar, havaalanlar1 altyapilarin baslica 6rnekleri arasindadir.
Yapilan yatirimlar ile tiretilen ulasim hizmetleri birbirini desteklemekte, ayni zamanda
diger sanayi ve hizmet sektorlerini de beslemekte veya diger sektorlerden

beslenmektedir. Diger bir ifadeyle ulasim sektorii ekonominin diger unsurlari arasinda



baglantilar saglayan ve ayni zamanda ekonominin diger unsurlar ile iki yonlii iliski
icinde olan 6nemli bir ekonomik aktor konumundadir. Bu bakimdan ulagtirma sektorii
ekonominin genel yapist i¢inde ekonomik dongiliye uyum saglayan veya bu yapiyi

etkileyerek yonlendirebilen gorevler iistlenmektedir.

Ulastirma sektdrii hizmet iinitesi olarak toplumun yapisina gore sekillenmekte,
gelisen teknoloji ve yeni faaliyet alanlariyla yine toplumun yapisina yon
verebilmektedir. Kalkinmada 6nemli bir arag olarak kullanilabilen ulagim sektorii yine

ilkelerin kalkinmislik diizeyine gore sekillenmektedir.

Arastirmanin Amaci

Bu c¢alismanin amaci ulasim sektoriiniin ekonomik kalkinma tizerindeki etkisini
belirlemektir. Bu amacla ulastirma sektoriinde yolcu sayisi, tasinan yiik miktari,
ulastirma sektdriiniin temel gostergeleri; kisi basina GSYIH, ekonomik kalkinmanin

temel gostergeleri olarak kullanilmigtir.

Arastirmanin Modeli

Calismanin temel amaci olan ulastirma sektoriiniin ekonomik kalkinma tizerindeki
etkisini belirlemek amaciyla TUIK ten elde edilen Microsoft Excel ve E-views 10
paket programlari ile test edilmistir. Ulasim sektorii degiskenlerinin ekonomik
kalkinma iizerindeki etkisini belirlemek amaciyla VAR analizinden yararlanilmistir.
VAR analizlerinde serilerin duraganligi, es biitiinlesme, tiim serilerin birlikte
duraganlhigi, coklu baglanti, de§isen varyans testlerinden olusan varsayimlarin

kontrolii ve gerekli diizeltmeler yapilmistir.

Arastirmamin Boliimleri

Caligmanin birinci boliimiinde ulastirmanin tanimi ve gelisim stirecine yer verildikten
sonra ekonomik, stratejik, siyasi ve sosyo-kiiltiirel islevleri ele alinmistir. Ulastirma
sektoriiniin gelisimi agiklandiktan sonra sektoriin depolanamama, sabit ve degisken
maliyetleri, marjinal maliyet ve fiyatlandirmasi, kamu yarar ilkesi, alt sistemler
arasindaki tamamlayicilik ve rekabet iliskisi ve digsallik o6zellikleri iizerinde
durulmustur. Kara, demir, hava ve denizyolu alanlar1 tanitilmis, ulastirma sektoriiniin

ekonomi i¢indeki payindan bahsedilerek sektordeki arz talep faktorleri ele alinmistir.



Calismanin ikinci boliimiinde, ekonomik biiyiime ve kalkinma ile iligkili olan
kavramlar ele alinmis ve ekonomik biiyiimenin 8l¢iilmesi iizerinde durulmustur. Ikinci
boliimde ayrica ekonomik biliyiime ve kalkinmaya iligkin geleneksel, giincel teori ve

yaklasimlar ile ulastirma sektoriiniin kalkinma arasindaki iliskisinden bahsedilmistir.

Calismanin {igiincti boliimiinde ilk asamada ulastirma sektoriiniin ekonomik
kalkinma iizerindeki etkisini belirlemek amaciyla gergeklestirilen bu g¢alismada
kullanilan degiskenler tanitilmis ve kullanilan istatistiksel teknikler hakkinda bilgi
verilmistir. Uciincii boliimiin ikinci asamasinda modelin test edilmesine yénelik

analizler ger¢eklestirilmis ve elde edilen bulgular degerlendirilmistir.



BiRINCI BOLUM
ULASTIRMA SEKTORU

1.1. ULASIM VE ULASTIRMANIN TANIMI

1.1.1. Ulasim ve Ulastirma

29 <¢

Ulasim sozctigii Tiirk Dil Kurumu giincel sozliigiinde “tasima”, “ulasma isi”, “koyler,
sehirler, iilkeler arasinda bir yerden bir yere gidis gelis, miinakale, muvasala, temas”,
“bir seyi bir yerden baska bir yere aktarma” tanimlarina yer verilmistir. Ulagtirma

sOzciigi i¢cin “ulagtirma isi”, “insanlarin, mallarin, haberlerin ulagsmasini1 saglayan

islerin ve araglarm tiimii, miinakalat” tanimlar1 yer almaktadir.’

Ulagim ve ulastirma kavramlart c¢esitli kaynaklarda benzer anlamlarda
kullanilmakta olup mal, iirlin veya insanlarin bir yerden bagka bir yere taginmasi i¢in
gerceklestirilen orglitsel faaliyetler olarak tanimlanmaktadir. Pazarlama kavrami
icinde degerlendirildiginde deniz, hava, kara, demir yollar1 ile boru hatti ile yapilan

tasimacilik ulastirmanin operasyonel faaliyetleri kapsaminda ele alinmaktadir.?

1.1.2. Ulastirmanin Gelisimi

Ulastirmanin tarihi, insanhigin baslangicina dayanmaktadir. insanlarm bulundugu
bolgeden yer degistirmesi tarihin baslangicindan giintimiize kadar geliserek gelen bir
durumdur.® Tarihin ilk y1llarindan itibaren gdcebe hayatin gelismesi, ulasim ihtiyacini
dogurmus ve insanlar, deniz ve nehirlerin yaninda esyalarini kendilerinin tasidig: ve

baskalarina tasittig1 goriilmiistiir.*

[k gaglardan itibaren giderek énem kazanan ve insanlar tarafindan en fazla
kullanilan ulastirma sistemi karayoludur. Ozellikle tekerlegin icad1 yiik tasimaciligim
kolaylastirmis ve ilk caglarin sonlarindaki go¢ hareketlerinin Avrupa’ya ulagmasi ile

birlikte toplumlarin daha rahat seyahat etme imkanina ve istegine yol a¢cmustir.

L TDK, (2019 b), Giincel Tiirkce Sozliik, https://sozluk.gov.tr/?kelime=ulasim, (Erisim: 03.04.2021)

2 Cem Saatgioglu, Ulastirma Ekonomisi Sistemler — Politikalar - Uygulamalar, Istanbul 2016, s.10.

3 Muzaffer Giinay, Ulastirma A¢isindan Tiirkiye'nin Dis Ticaret Gergeklestirme Analizi ve Deniz
Ticaret Filosunun Planlamast, Istanbul 1989, s.7.

4 Siileyman Barda, Miinakale Ekonomisi, Istanbul 1964, 5.208.



https://sozluk.gov.tr/?kelime=ulaşım

Karayolu tasimaciliginda ge¢miste aranan ekonomi, giivenlik, hiz ve rahathiga ek
olarak giinlimiizde ¢evreye duyarlilik, enerji kaynaklarmin optimal kullanimi,
karayolu alt yapisinin elverisliligi, bakim ve onarimi gibi unsurlar daha fazla 6nem
kazanmaktadir.® Karayollarn gelismesini ve ilerlemesini saglayan olay ise motorlu
araglarin ortaya ¢ikmasi olmustur. Ilk olarak Fransiz miihendis olan Nicholas J.

Cugnot’un buharli motorunu piyasaya siirmiistiir.®

Sekil 1.1: Nicholas J. Cugnot’un Buharli Arag Tasarimi

Kaynak: Teknoloji Tasarim ‘“Nicholas J. Cugnot’un Buharli Ara¢ Tasarimi”
https://teknoloji-tasarim.com/dunyanin-ilk-araba-kazasi-cugnotun-buharli-arabasi-
nedir/, (Erisim:10.05.2021).

Baslangici karayolu kadar eski olmasa da denizyolu ulagimi da oldukga eski
bir ulasim sistemidir. On besinci ylizyila kadar kiy1 boyunca yapilan deniz ulagimi
pusula ve diirbiin gibi teknolojik icatlar sayesinde kiyidan bagimsiz hale gelmistir.
Sonraki donemlerde teknolojinin daha da gelismesi ile birlikte okyanus otesi yilik ve
yolcu tagimaciligi gelismistir. Giiniimiizde 6zellikle kitalar arasi tasimacilikta ¢ok
biiylik hacim ve agirliktaki hammadde ve iirlinlerin taginmasinda tercih edilmektedir.
Hiz bakimindan havayolu ulasimina gore kiyaslanmaktan uzak kalsa da giivenirligi,
diger ulasim sistemlerinin ulasamadig1 yerlere ulasabilmesi, tastyabildigi yiik
kapasitesi ve diger tiim ulasgim yollarma gore diisiik maliyeti nedeni ile avantajl
konumdadir. Avantajlarinin yani sira dogal kosullardan etkilenmesi, sabit altyapi

olarak kabul edilen limanlarin kapasitesinin sinirli olmasi, gilizergahlardaki trafik

5 R. Pars Sahbaz ve Sedat Yiiksel, “Tiirkiye'de Ulastirma Araci Seciminde Etkili Olan Etkenler ve
Demiryollarinin Rekabet Edebilirligi”, Elektronik Sosyal Bilimler Dergisi, 2008, C.7, S.25, s.205.

® Erol Tiimertekin ve Nazmiye Ozgii¢ “Ekonomik Cografya Kiiresellesme ve Kalkinma” Istanbul 1997,
5.683.
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sikigrkligt  da  dezavantajlart arasinda sayilabilir.” Denizyolu tasimaciligimnin
ilerlemesinde Piri Reis iki defa “Diinya Haritas1” ve Kitab-1 Bahriye adl1 eserleri yeni
yerlerin kesfedilmesi ve incelenmesine yardimci olmus devaminda ise cografi
kesiflere imkan saglamistir. Ortaya ¢ikan bu kesifler ile birlikte denizyolu iizerinden
de ulasimin gerceklesebilecegi anlasiimistir.® Diinya’da gergeklesen ticaretin yaklasik
dortte licii kadar biiylik bir bolimii denizyollar1 kullanilarak yapilmaktadir. Diger
ulagimlara gore daha giivenli ve ekonomik agidan daha avantajli olmasindan dolay1

diinya ticaretinde de nemli bir yere sahip olmasina neden olmaktadir.®

Kara ve deniz yoluna gore daha yeni olan demir yollarinin icadi ve ilk
kullaniminin milattan 6nce 2600 yillarinda Misir’daki piramitlerin yapimina kadar
uzandigr tahmin edilmektedir. Bu donemden itibaren maden ocaklarindaki agir
maddeleri daha kolay ¢ekebilmek amaciyla demiryollar1 kullanilmistir. Lokomotifin
icadina kadar yiik vagonlarini insan ve hayvanlar ¢ekmistir. Trevithick tarafindan 1804
yilinda tarafindan kullanilan rayli ulagim araci veya 1825 yilinda Stephenson’in detayli
cizimleri sonrasi kullanmaya basladig1 buharli lokomotif ve trenin modern demiryolu
tagimaciliginin baslangici oldugu kabul edilmektedir. Bununla birlikte 1830 yilinda
Liverpool-Manchester arasinda yapilan ilk ticari amagli tren yolculugu demiryolu
tasimaciligiin 6nemli agamalarindan biridir. Giiniimiizde de yiik tagimaciliginda
tasima kapasitesi, yolcu tagimaciliindaki hiz1 ile karayollarima 6nemli alternatif
niteligindeki bir ulasim seklidir. Demiryolu sektorii stratejik 6nemi nedeniyle ¢ogu
tilkede oldugu gibi lilkemizde de devlet kontroliinde ve devlet destegi ile faaliyetlerini
yuriitmektedir. Sabit alt yap1 yatirimlari, amortisman, isletme ve bakim maliyetleri
bakimindan karayolu ve havayoluna goére daha ucuz olan demiryollar1 tlkedeki
ekonomik faaliyetlerin durumuna gore yiiksek veya diisiik faaliyet yogunlugu

gostermektedir.

Wright ve arkadaslar tarafindan 1903°te gelistirilen ilk motorlu ucaktan
glinlimiize kadar binlerce ucak, havaalani, havacilik sirketi, milyonlarca yolcu ve

milyarlarca ugus ile konforlu ve giivenli ulagim sistemi olmustur. Havayolu ulagiminin

7 Tatar ve digerleri, “Deniz Tasimacilig1 ve Limanlarin Ekonomik Etkileri: Hopa Limam Analizi”,
Avrasya Sosyal ve Ekonomi Arastirmalart Dergisi, 2019, C.6, S.5, 5.142.

8 Durmus Ozay, Ulastirma Yatirumlar: Biiyiime Iliskisi Tiirkiye Ekonomisi Ornegi,, Yiiksek Lisans Tezi,
Tekirdag Namik Kemal Univesitesi Sosyal Bilimler Fakiiltesi, Tekirdag 2019, s.7.

® Ozgiig, Tiimertekin a.g.e., s.614.



diger ulagim yontemlerine gore en onemli avantaji hizli olmasidir. Bununla birlikte
altyapi, isletme ve bakim maliyetleri bakimindan diger ulasim sistemlerine gore
dezavantajli konumdadir. Havayolu ulasiminin hizi nedeniyle uzak mesafelerde yolcu
tasimaciliginda ilk siralarda yer almaktadir.’® Ulkemizde teknolojinin gelismesiyle
birlikte havacilik sektorii ilerleme gOstermistir. Havalimanlarinin  yeniden
yapilandirilmas1 ve yenilenmesi, ucaklarin ve yolcularin biitiin ihtiyaglarini
karsilayabilecek sekilde dizayn edilmesi ve bir ¢ok yere ulasim imkanini saglamasi

havacilik sektériiniin Tiirkiye’de 6nemli bir noktaya gelmesine neden olmustur.?

1.2. ULASIM VE ULASTIRMA SEKTORUNUN ISLEVLERI

Hizmet sektoriiniin bir alt dali olan ulagtirma hizmetlerinin en 6nemli islevlerinden biri
liretim ve hizmet sektorleri arasindaki iliskiyi saglamasidir. Uretim icin gereken
hammaddenin taginmasi, trlinlerin pazarlara ulastirilmasi, uluslararasi ticareti
gerceklestirmesi diger ekonomi sektdrleri arasindaki iliskinin Onemini gosterir
niteliktedir. Ulasim hizmetlerinin hizl, giivenli, konforlu ve ekonomik olmasi
tilkelerin geligsmislik diizeylerini de gdstermektedir. Giinlimiizde insanlarin yer
degistirmelerinin zorunlu sebepler disinda turistik amagli olmasi ulasimin konfor,

giivenlik, h1z ve ekonomik olmasini daha 6nemli hale getirmistir.'?

1.2.1. Ekonomik islev

Insanlarin ve tasinacak esyalarin “yer degistirmesi” iiretimin diizenli bir sekilde
gerceklesmesinin bir sartidir. Bu durum neticesinde “ulasim hizmetleri” {iretimde
vazgecilmez bir noktaya gelmektedir.!® Ulastirmanin ekonomik islevi insan
ithtiyaclarinin, fabrikalarin hammadde ihtiyag¢larinin, isletmelerin iiriin ihtiyacinin
karsilanmas1 zamaninda ve gilivenli bir sekilde ulastirilmasimi ifade etmektedir.
Ulastirma sektorii orgiitlii yapist ile ihtiya¢ duyulan bolgelere ihtiya¢ duyulan insan,

hammadde ve friinleri tagimaktadir. Ekonominin devamliligi i¢in gerekli olan

10 Cenk Aksoy ve Omer Osman Dursun, “A General Overview of the Development of the Civil Aviation
Sector in Turkey”, Elektronik Sosyal Bilimler Dergisi, 2018, C.17, S.67, 5.1061.

UDerya Balc1 Tali, Havayolu Tasimaciliginda Hizmet Kalitesinin Marka Algisi ve Miisteri Sadakati
Uzerindeki Etkisi Tiirkiye'de Havayolu Tasimaciligi Sektorii Uzerine Bir Uygulama, Yiksek Lisans
Tezi, Istanbul Aydm Universitesi, Lisansiistii Egitim Enstitiisii, Istanbul 2001, s.15.

12 Ceren Oral ve Elgin Kipkip, “Ulastirma Sektoriiniin Onemi Uzerine kavramsal Bir Yaklasim”, MAKU
Oguzhan Sosyal Bilimler Dergisi, 2019, C.1, S.1, 5.62.

13 fsmet Ergiin “Tiirkiye 'nin Ekonomik Kalkinmasinda Ulagtirma Sektorii”, Ankara 1985,s,9.



unsurlari birbiri ile bulusturan ve hizmet sektdriiniin bir alt kolu olan ulagtirma sektorii
uluslararasi1 pazarlamada da operasyonel faaliyetleri ile ekonomik islevlerini yerine
getirmektedir. Ulastirma sektoriinde ulagim  hizmetlerinin  sunumu  yatirim
maliyetlerine bagli oldugu gibi yatinmlarin ihtiyaca uygun olarak gerceklestirilmesi
gerekmektedir. Yatirim igin gerekli olan sermaye 6zel sektor tarafindan karsilanmakla
birlikte ¢ogu zaman devletin destegi gerekmektedir. Bununla birlikte 6zel veya devlet
eliyle yapilacak yatirimlarin yurt disindan sermaye ihtiyacini dogurdugu durumlar da
oldukc¢a yaygindir. Bu durum ulagim sektoriiniin yaptig1 hizmetin kiireselliginin yan

sira yatirim asamasinda da kiiresel fonksiyonu oldugunu gostermektedir.'*

Giliniimiizde malin ya da hizmetin en az maliyetle ve maksimum faydayla
tilkketiciye ulasmasi ekonomi alanmin ilgilendigi bir konudur. Bazi sektorlerde
ulasimin ekonomi tizerinde ki ile iliskisi su sekildedir: Ulasim hizmeti sayesinde gida
ve tarim sektoriinde yerel piyasadaki mallarda bir bozulma olmadan uzak mesafedeki
tiketiciye rahat ve hizli bir sekilde ulastirilabilmektedir. Sanayi sektoriinde
“madenlerin, petrollerin, dogalgaz ve orman {riinleri” gibi mallarin tiiketiciye
ulastirilmasi ihtiya¢ duyulan bolgede liretimin baslamasina neden olacaktir. Bu durum
bize “iiretim ve ulastirma ekonomisi” arasindaki baglayicilig1 agiklamaktadir.® Ulke
ekonomisinde gelir kaynagi olan Turizm sektoriiniin de O6nemli bir roli vardir.
Turistlik gezi i¢in gelen insanlar o bolgeyi gormeleri ve kesfetmeleri i¢in ulastirma
araglarindan yararlanmalar1 gerekecektir. Turistlik bolgelerin rahatlikla ulagilmasi o

6 Verilen bazi

bolgeyi gelistirecek ve dogrudan ekonomiye katki saglayacaktir.®
sektorlerden de anlasildig lizere ulasim ve ekonomi ayrilmaz bir biitlindiir toplumun
refah sevisinin ve ekonomik biiyiimenin gerceklesmesi i¢in ulastirma sistemlerine

ithtiya¢ duyulmaktadir.

1.2.2. Siyasi Islev

Ulasim sistemleri toplumdaki ticari ve kiiltiirel dolagimin saglanmasinda énemli bir
gorev tstlendiginden ulasim giivenliginin saglanmasi da siyasi iktidarlarin 6ncelikleri

arasindadir. Ulasimin giivenligi ayn1 zamanda devletin ulusal giivenliginin de bir

14 Oral ve Kipkip, a.g.m., s.61.

15 Saatcioglu, Ulastirma Ekonomisi, $.23.

16 Lokman Aslan, Tiirkiye’'de Ulastirma Sektériiniin Gelismesinde Devletin Yeri ve Onemi, Yiiksek
Lisans Tezi, Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2009. s.6.



gostergesidir.  Ulagimin  ekonomi  iizerindeki olumlu etkileri, toplumun
modernlesmesine katkis1 ulagtirma sistemlerinin yaygmligr ve gelismigligi ile
iligkilidir. Dolayisiyla ulastirma sistemlerinin siyasi islevini toplumun ekonomik
yapist basta olmak tizere diger sosyo-Kkiiltiirel yapilarina etkileri ile birlikte ele almak
mimkiindiir. Nitekim siyasi otoritenin politik kararlarinin, ulasim sistemlerinin
teknolojiye ayak uydurabilecegi sekilde, toplumun giivenlik ve konforuna uygun,
ekonomik isleyise katki saglama yoniinde olmalidir. Ulagimin siyasi islevinin yani1 sira
siyasi ortamdan etkilenme durumundan da soz edilmesi gerekmektedir. Ulkede
ulagima yonelik hazirlanan politikalar yalnizca siyasi otorite tarafindan degil, sivil
toplum kuruluslari, ekonomiye yon veren sektorler, akademisyenler gibi toplumun

diger 6geleri tarafindan sekillendirilmelidir.t’

1.2.3. Sosyo-Kiiltiirel Islev

Hizmet sektoriiniin alt birimlerinden olan ulasim sektorii ve ulastirma hizmetlerinin
dogal olarak sosyo-kiiltiirel etkileri de s6z konusudur. Ticaret ve turizm sektorleri ile
dogrudan ve dolayl iliskileri bu sektorlerin performansini da etkilemektedir. Ticaret
ve turizm sektorleri yerel diizeyde insanlar arasindaki kiiltiirel etkilesime yol actigi
gibi kiiresel diizeyde etkilesime de yol agmaktadir. Ticaret ve turizmin
gerceklesebilmesi i¢in, diger bir ifadeyle sosyo-kiiltiirel islevin yerine getirebilmesi
i¢cin ulagim sektoriine ihtiyag duyulmaktadir. Bu yoniiyle ulagim sektoriiniin kiiresel
diizeyde sosyo-Kkiiltiirel islevinden soz edilebilir. Diger yandan kiiresellesmenin hiz
kazanmas1 ulagim sektdriiniin yeniden yapilanmasina, siirekli giincellenmesine, ortaya
cikan yeni ihtiyaclara cevap verecek sekilde kendini gelistirmesine yol agmaktadir.
Diinya iizerinde gegmisten bugiine kadar yasanan gelismeler ile toplumlarin iiretim ve
boliislim iliskilerinin degismesiyle birlikte sosyal ve kiiltiirel degismeler de meydana
gelmistir. Yasanan degisimlerin temelinde niifus, kentlesme ve ticaret hacmi
oranlarindaki artis yatmaktadir. Kiiresel diizeyde yasanan degisimler cevresel
sorunlara yol agmaktadir. Cevresel sorunlar insanlarin ¢evreye olan hassasiyetlerini

artirmakta ve ulagim taleplerinde degisime neden olmaktadir. Daha acik bir ifadeyle

17 Oral ve Kipkip, a.g.m.,, s.26.



ulagtirma sektoriiniin sosyo-kiiltiirel islevi, yine toplum veya toplumlarin talepleri

dogrultusunda yeniden sekillenebilmektedir.!8

1.2.4. Stratejik Islev

Ulastirma sektoriiniin ekonomik, sosyal ve siyasi islevleri dogal olarak stratejik
islevini dogurmaktadir. Zira ulastirma sektoriinde kullanilacak ulasim araglarinin
liretimi, araglarin ve tasinan insan ve mallarin sigortasi, olusturdugu dogrudan veya
dolayl istihdam bir yandan iilke ekonomisine katki saglarken, diger yandan sosyal
hayatin iyilesmesi ve kalitesinin artmasina ve sonu¢ olarak siyasi iktidarlarin
konumlarini giiclendirmeleri veya zayiflatmalarina yol agmaktadir. Tiirkiye 6zelinde
degerlendirildiginde ulagim sektorii i¢in yapilan yatirimlar ile deniz, hava ve kara
ulasiminda kavsak noktasina doniismesi ulasim sektoriiniin stratejik 6nemini daha
fazla artirmistir. Ulasim sektoriinlin stratejik islevi ekonomi ile iligkili sektdrler
arasinda baglanti kurmak oldugu gibi sosyal alanda da sdz konusudur. Uriin ve
hizmetlere erisim, istihdam, giivenlik gibi hem iilke hem de ekonomi i¢in stratejik
Ooneme sahip olan hizmetler ulasim sektorii tarafindan yerine getirilmektedir. Bu
baglamda ulasim sektoriinlin iilkelerin ekonomi, sosyo-kiiltiirel, giivenlik gibi
alanlarinda stratejik 6nemi oldugunu sdylemek miimkiindiir. Bununla birlikte ulagim
sektorlinlin cografi sartlardan etkilenme durumu gibi digsal faktorler stratejik onemini

artirmakta veya azalmasina neden olabilmektedir. 1°

1.3. ULASTIRMA SEKTORUNUN OZELLIKLERI

Ulastirma sektoriiniin kendine 6zgii karakteristik 6zellikleri bulunmaktadir. Bunlardan
ilki ulagim hizmetlerinin depolanamaz 6zelligidir. Bununla birlikte hizmetin az veya
fazla iiretilmesi de s6z konusudur ancak yapilan yatirimlarin sektdr agisindan tiretim
oldugu kabul edildiginde gereksiz veya eksik yatirimlar ulagim sektdriinde
maliyetlerin 6n plana ¢ikmasina neden olmaktadir. Nitekim gereksiz yatirimlar
sermayenin bosa gitmesi, kaynaklarin israfi anlamina gelmektedir. Eksik yatirimlar ise

ulasim hizmetlerinin giivenligi, konforu, hizi iizerinde olumsuz etkilere sebep

18 Oral ve Kipkip, a.g.m., s.62.
19 Fatih Aydin ve Muhammed Oral, “Tiirkiye’de Karayolu Ulagimmin Tarihsel Gelisimi”, Journal of
Awareness, 2018, C.3, S. Special, s.263.
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olabilmektedir. Bu durum ulasim sektoriiniin digsallik 6zelligini de hatirlatmaktadir.
Tam olarak yerine getirilemeyen ulasim hizmetleri ekonominin diger sektorlerini de
olumsuz yonde etkilemektedir. Genel olarak degerlendirildiginde ulasim sektoriiniin
kendine 6zgii 6zelliklerinin ekonomik kalkinma iizerinde olumlu veya olumsuz etkileri

gdz ardi edilemez.?°

1.3.1. Depolanamama

Ulastirma sektoriinde hizmetin saglanmasi ve tiiketimi ayni anda gergeklestiginden
depolanma 6zelligi bulunmadig1 6ne siiriilmektedir.?! Bu goriis ilk bakista iiretim
yapilmayan hizmet sektorii i¢in dogru goriinse de ulasim basta olmak tizere pek ¢ok
hizmet sektoriinde depolanma 6zelliginin bulundugu sdylenebilir. Ornegin lokanta
veya restoran igletmelerinin biiylik cogunlugunda yemekler miisteriler gelmeden 6nce
hazirlanir ve genellikle miisterilerin isletmeye girdigi yerden itibaren depolanir ve ayni
zamanda teshir edilir. Satislarin yeterli olmadigi, yeterli miisterinin gelmedigi
durumlarda depolanmis olan yemegin satisi yapilamaz. Ulagim sektorii i¢in de benzer
bir durumdan sdylenebilir. Ornegin ihracat potansiyeli arttiginda sektor iiyeleri
orgiitlenerek ihtiyaca uygun nakliye araclarini satin almaktadir. Bir nevi stok yapma
anlami tasiyan bu durum her ne kadar nakliye aracinin stoklanmasi gibi goriinse de
aslinda nakliye araci satis1 yapilmak iizere stoklanmamakta; ulasim hizmeti icin
stoklanmaktadir. Diger bir ifadeyle stok yapilamama o6zelliginin ulasim hizmeti
acisindan s6z konusu oldugu asikardir ancak ulasim sektoriinde stok yapilabildigi

sOylenebilir.

1.3.2. Sabit ve Degisken Maliyetler

Ulastirma sektoriindeki maliyetler incelendiginde sabit maliyetlerin toplam maliyet
icinde dnemli bir yere sahip oldugu goriilmektedir. Sabit maliyetler i¢inde en 6nemli
pay1r alt yapr yatirnmlart almaktadir. Ulasim i¢in kullanilacak yollar, konaklama
tesisleri, yiik ve yolu yiikleme ve indirme/bosaltma istasyonlar1 i¢in yapilan yatirimlar

sabit maliyetler i¢cinde yer almaktadir. Nakliye araglari, glimriik vergileri, liman veya

20 Oral ve Kipkip, a.g.m., s.61.
21 H. Tuba Erdogan, “Ulasim Hizmetlerinin Ekonomik Kalkinma Uzerine Etkisi”, /JGUSED, 2016, C.3,
S1,5.193.
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havaalan1 kullanim vergileri gibi maliyetler ise degisken maliyetler arasinda yer
almaktadir. Burada sabit ve degisken maliyetlerin orani ulastirma hizmetini veren
isletmelerin hizmet tiretme durumlarina gore farklilik gostermektedir. Hizmet tiretimi
arttitkca sabit maliyetlerin toplam maliyetler icindeki orami diismektedir. Kapasite
kullanimiyla da dogrudan iligkili olan bu durum ulasim sektoriinde isletmelerin tercih

ettigi bir durumdur.??

1.3.3. Marjinal Maliyet ve Fiyatlandirma

Smirli kaynaklarim en uygun kullanimi ile toplum refahinin artirilmasi, ekonomi
biliminin temel amacidir. Modern refah ekonomisinin temel tasini olusturan “Pareto
Optimumu”nun 2 gergeklesmesi i¢in hem iiretimde/kaynak kullaniminda hem de
tilketimde/tahsiste etkinligin varligi1 gereklidir (Kokve Deliktas,2003,s.43-44).
Uretimde etkinlik (productive efficiency) igin; kullanilan {iretim faktorleri agisindan
bir malin iiretiminin miimkiin olan en diisiik maliyetle iiretilmesi gerekmektedir.
Teoride maliyet etkinligi veya igsel etkinlik olarak da ifade edilmektedir. Tahsiste
etkinlik (allocative efficiency) ise piyasalarda herhangi bir mal veya hizmetin fiyatinin
marjinal maliyete esitlendigi noktada gerceklesir. Bu noktada tiiketicinin 6dedigi fiyat,
toplumun o mal ve hizmetin {retiminde kullanilan faktorlere bictigi degeri
yansitmaktadir. Fiyatin marjinal maliyetin altinda veya {lizerinde belirlenmesi iilke

kaynaklarmin en uygun dagilimimi bozmaktadir.?

1.3.4. Kamu Yararn ilkesi

Ulastirma sektoriiniin 6nemli 6zelliklerinden biri de kamu yarar1 ilkesinin 6n planda
olmasidir. Zira ulasim sistemleri iilkedeki ekonomik, sosyo-kiiltiirel, siyasi yapiya yon
verme etkisine sahiptir. Dolayisiyla yapilacak yatirimlarda salt kar-zarar hesabi
yapilamaz veya yatirimlarda kar-zarar beklentileri dikkate alinamaz. Yapilacak

ulastirma yatirimlarinin ve siirdiiriilecek ulagim hizmetlerinin toplumun ekonomik,

22 Erdogan, a.g.m., 5.194.
23 Ali Kabasakal ve Ali Osman Solak, “Demiryolu ve Karayolu Ulastirma Sistemlerinin Ekonomik
Etkinlik Analizi”, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, 2010, C.10, S1, s.124.
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sosyo-kiiltiirel yapisi tizerindeki etkisi ve siyasi etkileri dikkate alinma zorunlulugu

bulunmaktadir.?*

1.3.5. Ulasim Giivenligi

Giivenlik, insanlarin, toplumlarin bir diizen icerisinde beraber yasayabilmeleri i¢in
incelenen bir kavramdir. Devletlerin gelismesiyle birlikte Hobbes’ tan giiniimiize
kadar gelen siire igerisinde insanlara entegre edilmesi zorunlu bir kavram olarak ele

25 Giiven kavrami toplumlar arasinda sosyal, ekonomik, siyasi gibi

alinmustir.
konularda ayr1 ayr1 incelenmistir. Toplumlar, gelisen teknoloji ile birlikte hayatlarinda
diizenli bir sekilde ulagimi kullanmislardir. Birgok artisinin yaninda uygun bir sekilde
kullanilmadig1 takdirde ise olumsuzluklari ortaya ¢ikmis ve bu durum ulagim
giivenligini zorunlu kilmistir.?® Hayatimizda ulasimm ayr1 bir énemi oldugundan ve
bununla birlikte trafik kazalarinda yaralanma ve 6liimleri en az seviyeye indirmek i¢in
calismalar gerceklestirilmistir. Diinya’da ulasim giivenligini dikkate alinmamasindan
otlirli meydana gelen kayiplari ve zararlari 6nlemek adina “giivenlik yaklasimlari” ile
ilgili caligmalar ortaya ¢ikmistir. Bu ¢alismalardan bazilari; Danimarka’da “Her Kaza
Cok Fazladir.” Hollanda’da “Siirdiirebilir Giivenlik”, Ingiltere’de “Yarmin Yollari,

Herkes Igin Daha Giivenli Yollar” ve Isve¢’ de “Vizyon Sifir’dir.?” Tiim bu ¢alismalar

daha giivenli bir ulagim i¢in gerceklestirilmektedir.

24 Erdogan, a.g.m., 5.194.

% Hasan Basri Yal¢in, Ulusal Giivenlik Stratejisi: ABD- Ingiltere-Rusya-Cin, SET Vakfi Iktisadi
Isletmesi, Istanbul 2018, s.18.

% Samet Kaya, Tiirkiye'de Karayolu ve Demiryolu Ulasim Modu Politikalarimin Ulasim Giivenligi
Temelinde Karsilastiriimasi, Yiiksek Lisan Tezi, Polis Akademisi Trafik Enstitiisii, Ankara 2020, s.55.
2" Kalkinma Bakanligi, On Birinci Kalkinma Plan1 (2019-2023), Karayolu Trafik Giivenligi Calisma
Grubu Raporu, Ankara 2018, s.4.
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Tablo 1.1: Tasima Tiirlerinin Karakteristik Ozellikleri

Karakteristikler | Demiryolu Karayolu Denizyolu Havayolu Diger
Hiz 3 2 4 1 5
Bulunabilirlik 2 1 4 3 5
Giivenlik 3 2 4 5 1
Kapasite 2 3 1 4 5
Siklik 4 2 5 3 1
Maliyet 3 2 2 1 4

Kaynakca: Sonay Zeki Aydin ve digerleri “Havayolu Yiik Tasimaciligr Yapan
Isletmelerin Miisteri Memnuniyetini Arttirma Cabalarmin Tespiti: Bir Arastirma”
Mehmet Akif Ersoy Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi 2013 C.5, S.9, s.48.

Ulasgim tiirlerinin neredeyse hepsinin baslica hedefi yapilan tasimanin
emniyetli bir sekilde gerceklesmesidir®®. Ulasim tiirlerinin giivenlik kisminda
degiskenlik gostermesi tagima sartlarinin yetersizliginden, cografi 6zelliklerinden ve
yeterli donanima sahip olamamasindan kaynaklanabilir. Yukarida tablo 1.1’ de tagima
tiirlerinin operasyonel 6zellikleri verilmistir. Tagima tiirlerinin en yiiksek karakteristik
ozellikleri 1 rakami ile, en diisiik karakteristik Ozellikleri ise 5 rakamiyla
gosterilmistir.? Giivenlik agisindan inceledigimizde en giivenilir tagima tiiriiniin boru
hatt1 tasimacilig1 oldugunu, hiz, zaman ve konfor acisindan tercih edilen havayolunun
ise en kiiciik giivenlik aksakliginin 6liimle sonuclanan havayolu ulasim sisteminin en

az glivenilir tasima sistemi olarak yerini aldigim1 gérmekteyiz.
1.4. TURKIYE’DE ULASTIRMA SEKTORU

Ulastirma tiretim ve tiikketim arasinda koprii gorevi tistlenerek sosyal kiiltiirel anlamda
toplumlarin kaynasmasini saglayan bir hizmet sektorii haline gelmistir. Sanayi, imalat,
ticaret, tarim, turizm vb. sektorler ile dogrudan veya dolayli bir sekilde baglantisinin
olmasi ulagtirma sektoriinii daha da 6nemli kilmaktadir. Ulastirma sektorii; karayolu,
havayolu, denizyolu ve demiryolu ile gerceklestirdigi tasimacilikta iilke ekonomisine
onemli derecede katki saglamaktadir. Bu durum ulastirma faaliyetlerinin {tlke

ekonomisinin kalkinmasinda itici bir gii¢ haline getirmektedir. Ayni zamanda

28 brahim Miijdet Basaran, “Demiryolu Sistemlerinin Destekleyici Faktdrleri Olarak Emniyet Yénetim
Sistemleri: TCDD Eys I¢in Bir Swot Analizi” Demiryolu Miihendisler Dernegi Dergisi, 2014, C.1, S.1,
s.42.

2 Sonay Zeki Aydin ve digerleri, s.48.
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ulastirma sektorii bir iilkenin gelismislik diizeyinin gostergesi durumundadir.®
Calismanin bu kisminda iilke ekonomisi tarafindan bu kadar 6nemli bir yeri olan
ulagtirma sektoriinii karayolu, havayolu, denizyolu ve demiryolu ulastirmasini alt

basliklar altinda incelenerek ekonomi iizerindeki etkisi agiklanacaktir.

1.4.1. Karayolu Sektorii

Karayolu ulagtirmasi tarihin ilk donemlerinden itibaren kullanilan en eski ulasim
sistemidir. Yolcu ve yiikk tagimaciliimmin hizli, giivenli ve ekonomik olmasi1 diger
iilkelerde oldugu gibi bizim iilkemizde de tercih sebebi haline gelmistir.®! Tiirkiye
Cumhuriyeti karayollar1 tarihine baktigimiz zaman 1923 yilinda Osmanh
Imparatorlugu’'ndan milli smirlarimiz icine dahil ettigimiz 18.000 km yol

devralinmistir.

Ikinci Diinya Savasindan sonra iilkelerde karayoluna agirlik verilmis 6zellikle
1950 yillarindan sonra hizli ve giivenli yapisiyla tarim ve sanayi sektOriiniin
gelismesine oOnciiliik ederek iilke ekonomisine katki saglamistir.®> 1950-1960
yillarindan sonra ise Tiirkiye’nin hemen hemen her yerine ulasim imkan1 saglanarak
egitim ve saglik hizmetlerine de rahatlikla erisilmistir. 1950 yilinda kurulan
Karayollar1 Genel Midirligii (KGM) ise karayollarinin daha planli bir sekilde
ilerlemesini ve gelisebilmesini hedeflemistir.3® Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin
kurulmasi ve gelisen teknoloji ile birlikte her yere ulasilabilen daha kullanish yollar

yapilmistir. Giiniimiizde de bu c¢alismalara devam edilmektedir.®*

Karayollarin
gelismesi ile aktif ara¢ kullanimi baslamis, yiik ve yolcu tasimasinda da artislar
gerceklesmistir. Tasit, yiik ve yolcu degerlerinin yillar igerisindeki artisi tablo 1.2°de

gosterilmistir.

%0 Cem Saatcioglu, Ulastirma Sistemleri ve Politikalart Tiirkiye-Avrupa Birligi Uygulamalar, Gazi
Kitapevi Yayinlari, Ankara 2006, s.1-3.

81 Yildirir ve digerleri, “Ulastirmada Karayollart: Tiirkiye’deki Gelecek Beklentileri” Tesam Akademi
Dergisi, C:5, S:2, 2018, s.65.

%2 Erol Kaplugan, “Ulasim Cografyas1 Agisindan Tiirkiye’de Karayolu Ulasimin Tarihsel Gelisimi ve
Mevcut Yapist” Uluslarast Sosyal Arastirma Dergisi, 2014, Cilt:7 S.33, s.427.

3 Cetin ve digerleri, “Tiirkiye’de Karayollarmin Gelisimine Tarihsel Bir Bakis” Canku1 Karatekin
Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, 2011, C.1, S.1, 5.124.

3 Zeki Dogan, Beyhan Beller Dikmen “Tiirkiye’de Ulastirma Sektdrii ve Ulastirma Tiirlerinin
Karsilastirilmast” Uluslararast Sosyal Arastirmalar Dergisi, 2018, C.11, S.56, s.760.
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Tablo 1.2: Otoyollar, Devlet ve il Yollar1 Uzerinde Yolcu ve Tiik Tasimacilari

Yillar Tagit-km Ton-km Yolcu-km
1950 - 957 2 597
1960 - 3678 10 880
1970 - 17 447 41311
1980 - 37 507 73127
2000 - 161 552 185 681
2001 52 631 151 421 168 211
2002 51 664 150 912 163 327
2003 52 349 152 163 164 311
2004 57 767 156 853 174 312
2005 61129 166 831 182 152
2006 64 577 177 399 187 593
2007 69 609 181 330 209 115
2008 69 771 181 935 206 098
2009 72432 176 455 212 464
2010 80 124 190 365 224 913
2011 85 495 203 072 242 265
2012 93 989 216 123 258 874
2013 99 431 224 048 268 178
2014 102 988 234 492 276 073
2015 113 274 244 329 290 734
2016 119671 253 139 300 852
2017 127 997 262 739 314 734
2018 131 625 266 502 329 363
2019 135 625 267 579 339 601

Kaynak: TUIK, “Devlet yolu, il yolu ve otoyollar iizerindeki seyir ile yiik ve yolcu
tasimalar’”  ,2020, https://data.tuik.gov.tr/Kategori/GetKategori?p=ulastirma-ve-
haberlesme-112 (Erisim:25.05.2021), s.1.

Karayolu ¢aligsmalarina agirlik verilen 1950 yilinda taginan yiik miktar1 957 km
iken 1960 yilinda 2.721 km bir artig saglayarak yiik tasimaciligi 3.678 km’ye, 2019
yilin sonunda ise 267.579 km’ye ulagmistir. 2001-20019 arasi yolcu ve yiik
tasimaciligini gerceklestirilen tasit sayist 2001° de 52.631 iken 2019’ da 135.625°¢
ulagmistir. Taginan yolcu sayist ise 1950 yilinda 2.597 iken 2019 yilinda 339.601°e
ulagmig ve yiik tasimaciliginda oldugu gibi belli donemlerde diisiisler gergeklesse de

artis seyrini kaybetmemistir.

Tiirkiye’de 1960 yillarindan sonra ulasim sektoriinde yeni bir donem
baglamistir. Amaglari, hedefleri ve uygulayacagi sistemlerin hep bir plan
dogrultusunda gerceklestirilmesi amaglanmistir. Gelisen sanayi siireciyle birlikte
ulasim araglarin kullanimi artmis ve trafik yogunlugu sorunu ortaya ¢ikmistir. Bundan

dolay1 trafik sikigikligin1 6nlemek adina karayollarinda yeni calismalar baslatilmistir.
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Trafigin yogun oldugu yerlerde otoyol calismalarina hiz verilerek, devlet ve il

yollarinin yapimia da devam edilmistir.*®

Tablo 1.3: Tiirkiye’de Yillara Gore Karayolu Uzunluklart (2000-2019) (Km)

. Koy
Genel Toplam Devlet Yolu 11 Yolu Otoyol

Yillar Yolu
Toplam

Bolinmiis | Diger |Bolinmiis| Diger |Bolinmiis| Diger
2001 |417406| 5821 57180 | 3673 | 27703 451 29478 | 1696 | 363248
2002 (427 411| 6040 |57042 | 3859 | 27459 | 467 29583 | 1714 | 364 329
2003 (428 415| 7200 |56044 | 4926 |26432 | 521 29612 | 1753 | 365171
2004 (349215 8972 | 54504 | 6735 | 24711 | 575 29793 | 1662 | 285739
2005 (349238 | 10178 | 53428 | 7917 | 23454 | 594 29974 | 1667 | 285632
2006 (349304 | 11865 |51987 | 9135 | 22200 | 642 29787 | 1908 | 285632
2007 {350 708 | 12973 | 50847 | 10387 | 20946 | 678 29901 | 1908 | 286888
2008 [ 351958 | 14458 | 49487 | 11747 | 19564 | 789 29923 | 1922 | 288013
2009 [ 362660 | 16494 | 47761 | 13606 | 17665 | 852 30096 | 2036 | 298 405
2010 {367 263 | 18863 | 46002 | 15788 | 15607 | 996 30394 | 2080 | 302398
2011 (370276 | 20273 | 44776 | 17033 | 14339 | 1122 | 30436 | 2119 | 305227
2012 (385748 | 21193 | 44189 | 17886 | 13489 | 1181 | 30699 | 2127 | 320 366
2013 (388783 | 22079 | 43661 | 18524 | 12817 | 1311 | 30844 | 2244 | 323043
2014 (236794 | 22583 | 43449 | 18944 | 12336 | 1361 | 31113 | 2278 | 170762
2015 (238899 | 23107 | 43453 | 19357 | 11856 | 1467 | 31598 | 2282 | 172339
2016 (242590 | 23831 | 43330 | 19790 | 11316 | 1499 | 32014 | 2542 | 175429
2017 [ 247514 | 24507 | 43112 | 20237 | 10829 | 1613 | 32283 | 2657 | 179895
2018 [ 247553 | 25113 | 42903 | 20475 | 10546 | 1796 | 32357 | 2842 | 179537
2019 (250731 | 25705 | 42526 | 20723 | 10283 | 1922 | 32243 | 3060 | 182500

Kaynak: TUIK “Karayolu Uzunluklarr”

https://data.tuik.gov.tr/Kategori/GetKategori?p=ulastirma-ve-haberlesme-

112&dil=1,2020 (Erisim:30.05.2021), s.1.

Tablo 1.3’ te Tiirkiye’deki 2001-2019 aras1 km bazinda karayolu uzunluklar
gosterilmigtir. 2001 yilinda 417 406 km genel toplam yol uzunlugunun 31.376 km’ si
devlet yolu, 29.929 km’si il yolu ve 354.642 km’si kdy yoludur. 2019 yilinda ise 250
731 km genel toplam uzunlugunun 31.006 km’ si devlet yolu, 34.165 km’si il yolu ve
182.500 km’si yillar itibariyle bir diisiis egilimine sahip olan kdy yoluna aittir.

Ulastirma sistemlerinde ekonomik kalkinmaya destek olacak yatirimlarin

onemli ayaklarindan biri olan karayolu ulasiminda yapilacak yol, kopri, tiinel, kopriilii

% Fatih Aydin ve Muhammed Oral “Tiirkiye’de Karayolu Ulagimin Tarihsel Gelisimi” Journal Of
Awarenses, 2018, C.3, S.0Ozel, s.261.
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kavsak gibi alanlardan olusmaktadir. Yine tilkedeki iiretim ve hizmet arz-talep iliskisi
dikkate almnarak planlanacak olan bu yatirimlarin temel amaci iiretim ve tiikketim

arasindaki baglantinin kalitesini artirmaktir.>®

Tablo 1.4: 2001-2019 Yillar1 Arasindaki Arag Sayisi, Otoyol ve Koprii Gelirleri

Koépriiler (15 TEMMUZ
SEHITLER + FATIH

il SULTAN MEHMET Otoyol Toplam
iar KOPRUSU)
Arag Ne(t_l_?_(;“r Arag Net Gelir (TL) Arag Net Gelir (TL)

2001 119.869.952 | 83.529.847 | 67.542.663 114.129.616 187.412.615 197.659.463
2002 120.874.552 | 77.720.258 | 75.548.976 104.314.825 196.423.528 182.035.084
2003 126.180.632 | 103.784.774 | 91.142.242 117.343.215 217.322.874 221.127.989
2004 133.984.528 | 137.775.328 | 108.659.472 | 173.183.822 242.644.000 310.959.150
2005 136.669.864 | 150.710.887 | 120.807.342 | 200.781.986 257.477.206 351.492.873
2006 139.354.186 | 162.205.484 | 141.595.076 | 248.458.005 280.949.262 410.663.489
2007 147.355.028 | 193.587.079 | 155.756.452 | 328.566.575 303.111.480 522.153.654
2008 146.037.378 | 160.586.626 | 163.796.804 | 332.968.371 309.834.182 493.554.997
2009 144.116.740 | 152.135.093 | 170.098.080 | 342.752.020 314.214.820 494.887.113
2010 148.156.872 | 210.694.879 | 181.482.471 | 479.163.292 329.639.343 689.858.171
2011 151.969.052 | 216.316.187 | 197.878.071 | 516.364.975 349.847.123 732.681.161
2012 149.101.262 | 214.116.158 | 210.704.498 | 589.309.837 359.805.760 803.425.995
2013 152.400.194 | 217.303.659 | 231.218.770 | 572.405.303 383.618.964 789.708.962
2014 150.133.024 | 226.047.677 | 249.358.765 | 628.237.657 399.491.789 854.285.334
2015 141.036.112 | 219.865.515 | 271.437.242 | 660.362.165 412.473.354 880.227.681
2016 134.920.661 | 290.497.113 | 282.311.520 | 913.707.940 417.232.181 | 1.204.205.053
2017 149.409.456 | 362.323.101 | 308.930.213 | 1.095.754.413 | 458.339.669 | 1.458.077.513
2018 118.202.658 | 464.286.901 | 345.238.894 | 1.334.451.289 | 463.441.552 | 1.798.738.189
2019 117.487.776 | 425.426.011 | 337.602.888 | 1.581.917.066 | 455.090.664 | 2.007.343.077
4.068.912.57 | 3.711.110.43

Toplam | 2.627.259.927 6 9 10334.172.372 | 6.338.370.366 | 14.403.084.948

Kaynak: Karayollar1 Genel Midirligi, “Otoyol ve Koprii Gelirleri”
https://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Istatistikler/Otoy
olMaliBilgileri/OtoyolVVeKopruGelirleri(2001-2018).pdf, 2020, (Erisim:01.06.2021),
s.1.

Tablo 1.4° te 2001-2019 arasindaki arag¢ sayisi, otoyol ve koprii gelirleri
verilmistir. Kopriilerde, 15 Temmuz Sehitler ve Fatih Sultan Mehmet Kopriisii verileri
kullanilmigtir. Arag sayilarinda ve elde gelirlerde zaman zaman diistisler goriilse de
2019 yilinda kopriilerden elde edilen gelirin 425.426.011 TL’ye ulastig

goriilmektedir. Otoyollarda ki ara¢ sayilarini ve gelirlerini inceledigimizde ise arag

% Zeki Dogan, Beyhan Beller Dikmen “Tiirkiye’de Ulastirma Sektdrii ve Ulastirma Tiirlerinin
Karsilastirilmast” Uluslararast Sosyal Arastirmalar Dergisi, 2018, C.11, S.56, s.760.
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sayilar1 yillar itibariyle artmaktadir. Elde edilen otoyol gelirlerinde ise 2013 yilinda bir
azalis oldugu, daha sonraki yillarda gelir artisina devam ederek 2019 yilinda
1.581.917.066 TL ile en yiiksek gelire sahip oldugu goriilmiistiir. Tablodaki
kopriilerden ve otoyollarindan toplam elde ettigimiz tutar ise 14.403.084.948 TL dir.

Tablo 1.5: Otoyollar, Devlet ve Il Yollarindan Elde Edilen Vergi Gelirleri (2019)

Otoyollar, Devlet ve il Yollarindan Elde Edilen Vergi Gelirleri TL
Motorlu tasit araclarmna iliskin OTV 13.806.869.000
Tiiketilen yakittan alinan OTV 29.361.747.638
Tiiketilen yakittan alinan KDV 12.090.253.866
Motorlu Tagsit Vergisi 14.501.746.000
Otoyol ve Koprii Gelirleri KDV 361.321.754
KGM’nin Ulusal Biit¢eye Katkisi 70.121.938.259

Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, Karayollar1 Genel Midiirliigi, “2021
Performans Programi” s.30.

Ulke ekonomisine dogrudan ve dolayl bir sekilde etkisi olan vergi gelitleri,
kamu gelirleri arasinda en yiiksek paya sahiptir. Ulasimdan elde ettigimiz vergi
gelirleri de ekonominin kalkinmasinda etken bir rol oynamaktadir. Tablo 1.5’de
otoyollar, devlet ve il yollarinda elde edilen gelirler gosterilmistir. Motorlu tasit
araglarmna iliskin OTV’den 13.806.869.000 TL, tiiketilen yakittan alman OTV’den
29.361.747.638 TL, tiiketilen yakittan alinan KDV’den 12.090.253.866 TL, motorlu
tasit vergisinden 14.501.746.000 TL, otoyol ve koprii gelirleri KDV’den 361.321.754
TL gelir elde edilerek toplamda 70.121.938.259TL devletin biitgesine aktarilmistir.

Ulke ekonomisine katk1 saglayan kaynaklardan biride de ihracat ve ithalattir.
Thracat ve ithalat sayesinde iilkeler dis ticaretteki yerlerini alir ve ekonomik
canliliklarim aktif tutarlar. Ihracat iilkeye ddviz girisini saglayarak milli gelirin
artmasina ve daha kaliteli mallarin ithalatina olanak saglar.®’ Karayolu tasimasiyla
gerceklesen ihracat ve ithalatinda iilkeler arasindaki ticarette etkisi olmustur.
Ulkemizde karayolu tasimaciligiyla yapilan ihracat ve ithalatin degerleri Tablo 1.6°da

gosterilmistir.

37 Arslan Yigidim, Nezir Kése “Ihracat ve Ekonomik Biiyiime Arasindaki iliski, ithalatin Rolii: Tiirkiye
Omegi (1980-1996), Ekonomik Yaklasim,1997, C.8, S.26, s.71.
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Tablo 1.6: 2000-2019 Yillar1 Arasinda Karayolu Tagimaciliginin Ithalat ve Ihracat

Degerleri
Villar Ithalat Thracat Thracatin Ithalat:
(1000 %) (1 000 $) Kargila Oran1 %

2000 18 301 106 12 013 620 %65,6
2001 13511 686 13219 437 %97,8
2002 14 201 483 16 416 566 %115,6
2003 17 822 702 20 306 073 %113,9
2004 23 979 222 27 104 284 %113
2005 28 667 245 31602 012 %110,2
2006 32 694 201 35170 349 %107,6
2007 38 631 797 44 482 359 %115,1
2008 41 296 201 50 923 204 %123,3
2009 33514 253 42 392 616 %126,5
2010 42 442 194 45 948 707 %108,3
2011 44 516 802 50 257 712 %112,9
2012 39 414 333 50 440 155 %128
2013 40 058 217 53 674 535 %134
2014 37 300 980 55 270 960 %148,2
2015 34 364 153 46 708 755 %135,9
2016 34 306 873 44 754 54 %130,5
2017 37 800 300 45 809 928 %121,2
2018 35 407 647 46 665 683 %131,8
2019 33222 078 48 617 236 %146,3

Kaynak: Halim Bektas, Tiirkiye ve Oecd Ulkelerinin Lojistik Performansi Dis Ticaret
Sektoriindeki Gelismeler, Yiiksek Lisans Tezi, Atatiirk Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisii, Erzurum 2020, s.50.

Tablo 1.6’ya baktigimizda 2000 yilindaki ihracatin, ithalati karsilama oranin
%65,6’dir. 2002 yilinda ise ithalat orani diismiis ve ihracatin, ithalati karsilama
oraninin %97,8’e ¢ikmustir. Ithalatin genel olarak tablodaki durumunu inceledigimizde
2001 yilindan itibaren inisli ¢ikislt bir egilim igerisinde oldugunu ihracatin ise, 2015
yilina kadar artan egilimde, 2019 yilina kadar ki siirecte ise bir azalis gostererek

48.617.236 milyon $’ a ulagtigin1 gérmekteyiz.

Ulastirma sektoriiniin i¢inde karayolu ulasimini genel olarak baktigimizda;
sermaye stoklar1 ve teknolojik gelismeler ile ekonomik biiylime ve kalkinmanin
gostergelerinden kisi bagina gayri safi yurt ici hasila arasinda iliski oldugu; bu iligkinin
uzun donemli oldugu ve ekonomik biiylimeye olumlu yonde etki yaptigi iigiincii
boliimdeki arastirmada gosterilmistir. Ayrica yine uzun donemde olmak iizere

karayolu tasimaciliginda yapilan alt yapi yatirimlari, disa agiklik ve teknoloji
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degiskenlerinin kisi basma gelir {izerinde ortak etkisinin oldugu ve ekonomik
biiylimeye etkisinin demiryollarina gére daha yiiksek oldugu sonuglari elde edilmistir.
Ancak demiryollarina yapilacak yatirimlar ile demiryollarinin ekonomik kalkinma

tizerindeki etkisinin artacagi one siiriilmektedir.

1.4.2. Demiryolu Sektorii

Diinya ticaretinin olusmaya baslamasi ile birlikte iilkelerin pazar arayisinda olmalari
rekabeti dogurmus ve bu durum mallarin1 en az maliyetle tasima arzusunu ortaya
cikarmistir. Bu nedenle sanayilesme siireciyle ortaya ¢ikan ve gelisen demiryollari ise;
mallarin daha ekonomik, daha hizli ve daha giivenli olmas: ile birlikte tercih sebebi
haline gelmistir.® Demiryollar1 milletlerin savas dénemlerinde de askeri, siyasi ve
sosyal {istiinler kazanmasinda énemli bir rol {istlenmistir.** Tiirk demiryolu tarihi suan
ki sinirlarimiz1 da igine alan kismui ile 23 Eyliil 1856 yilinda Osmanli Devleti’nden pay
almak isteyen emperyalist Avrupa iilkelerinden biri olan Ingiltere’ye verilen imtiyazla
130 km’lik izmir-Aydin hatt1 ile baslamistir.*

Ulkemizde Osmanli Donemi’nden kalan milli sinirlarmdaki  demiryolu
uzunlugu 4.136 km’dir. Cumhuriyetin ilanindan sonra 1923-1950 yillar1 icerisinde
3.764 km yeni yol yapilmistir.*? Demiryolu gelismis ve ekonomik olarak giiclii bir iilke
olmanin gostergesi durumundadir. Bu baglamda 1927 yilinda Tiirkiye Cumhuriyeti
Devlet Demiryollari (TCDD) kurulmustur. Kurumun amaci, iilkedeki demiryollarinin
isletmesini devralarak ihtiyaclar dogrultusunda bu sektoriin gelismesine katki

saglamay1 amaclamaktadir.*®

% Maide Betiil Aksoy, Tiirkiye'de tasimacilik Alt Yapilarimin Ekonomi Biiyiime Uzerine Etkileri,
Yiiksek Lisans Tezi, Gaziantep Universitesi Sosyal Bilimler Universitesi, Gaziantep 2019, 5.69.

39 Kabasakal ve Solak, agm., s.27.

40 Utikad “Diinden Bugiine Tiirkiye’nin Demiryolu Seriiveni” https://www.utikad.org.tr/Detay/Sektor-
Haberleri/10478/dunden-bugune-turkiye-, (Erisim: 02.09.2021).

4TCDD, Tasimacilik 2020 Yil1 Faaliyet Raporu, 5.25.

42 Mahmut Inan, Murat Demir, “Demiryolu Ulasimi ve Tiirkiye’de Hizli Tren Yatirimlarinin Etkileri:
Eskisehir- Konya Omegi” Firat Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi 2017, C.27,S.21, 5.112.

43 Mehmet Aldonat Beyzatlar “Tiirkiye Demiryolu Tasimaciligi ve Alt Yapisinin Demografik Etkileri’
Kent Akademisi, 2021, C.20, S.4, s.1206.

]
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Sekil 1.2: 1986°’dan 2019’a Demiryollar1 Haritas1

CUMHURIYET ONCESI DEMIRYOLU AGI 4.136 km Anahat

CUMHURIYETIN ILK YILLARI {(1923-1950) 3.764 km Anahat (Ortalama 134 km)
1951'DEN 2003 SONUNA KADAR 94 km An t (Oralama 18 km)
2004 - 2019 2.115 km (Ortalama 141 km)
INSAATI DEVAM EDEN 3.944 km Anahat

Mevcut Demiryolu Agi :12.803 km

/
Z

Kaynak: T.C Ulastirma ve Altyapt Bakanligi Ulasan ve Erisen Tirkiye 2018
Demiryollari, “1986°dan 2019 °a Demiryollar: Haritasi”, $.230.

Sekil 1.2 de gosterilen demiryollarinin 1986°dan 2019°a kadar ki gelisim
siireci harita yardimi ile gosterilmistir. Ulkemizde 1950 den sonra karayolu
ulastirmas1 6nem kazanmis ve 1951°den 2003’e kadar yalnizca yilda ortalama 18 km
olmak tizere 945 km demiryolu yapilarak demiryollar1 i¢in istenilen noktaya
ulasilamamistir. 2004°ten 2019°a kadar ise 2.115 km demiryolu yapilmistir. Insaati
devam eden 4.015 km demiryolu hatt1 bulunmaktadir.

Gilinimiizde agirlik olarak kullanilan karayoluna gore daha iistiin yanlarinin
bulunmasi ile birlikte demiryolunun yolcu ve yiik tasimada dnemli bir noktaya gelmesi
amaglanmistir. Cevreci, az yer kaplayan, enerji verimliligi olan, petrol bagimlilig
olmayan, alternatif enerji tiiketimine imkan saglayan, karayolu ulastirma tiiriiniin
yaklasik alt1 seritte tasidigi yolcuyu tek hat bir isletimde tasiyabilmesi demiryolu

ulasiminin tercih edilebilirligini arttirmaktadir.**

4 Mehmet Cagr Kiziltas “Yiiksek Hizli Demiryollar1, Uretim ve Ekonomik Kalkinmaya Etkisinin
Incelenmesi” BEU Fen Bilimleri Dergisi, 2020, C.9, S.4, 5.1844-1845
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Tablo 1.7: Tirkiye’de Ulastirma Tiirlerine Goére Yolcu ve Yiik Tasimalart Gore

Yiizde (%) Dagilimi
Villar Yiik (Netton- km) Yolcu (Yolcu-km)
Karayolu | Demiryolu | Denizyolu | Havayolu | Karayolu | Demiryolu | Denizyolu | Havayolu

1950 25 68,2 6,8 0 50,3 42,2 7,5 0
1960 45 52,9 2 0,1 72,9 24,3 2 0,8
1970 75,4 24,3 0,2 0,1 91,4 7,6 0,3 0,7
2000 86,7 53 7,8 0,2 95,9 2,2 0,03 1,84
2001 86,9 4,3 8,6 0,2 95,9 2,4 0,03 1,63
2002 89,3 4.3 6,3 0,2 96,1 2,3 0,02 1,59
2003 88,9 51 5,8 0,2 95,7 2,7 0,02 1,60
2004 90,2 54 4,2 0,2 95,5 2,1 0,63 1,77
2005 91,3 50 3,5 0,2 95,3 1,9 0,65 2,09
2006 91,4 50 3,6 - 97,3 2,0 0,72 -
2007 90,3 4,9 4,8 - 97,4 1,9 0,73 -
2008 89,3 5,3 55 - 97,5 1,7 0,74 -
2009 89,0 5,2 5,8 - 97,6 1,6 0,75 -
2010 88,8 5,3 5,9 0 97,8 1,6 0,68 -
2011 88,0 51 6,9 F 97,8 1,6 0,63 -
2012 88,6 4,8 6,6 - 91,5 1,1 0,52 6,97
2013 88,7 4,4 6,9 - 90,5 1,0 0,56 7,88
2014 89,5 4,6 5,9 = 89,8 1,1 0,59 8,52
2015 89,8 3,9 6,3 0 89,2 1,1 0,56 9,14
2016 89,7 41 6,1 0 89,3 1,0 0,33 9,41
2017 89,2 4.3 6,4 - 88,8 1,0 0,59 9,59
2018 89,2 4.8 6,0 0 88,8 1,2 0,56 94

Kaynak: TCDD Tasimacihik Genel Miidiirliigii Istatistik Yilhigi 2016,2017,
“Tiirkiye’de Ulastirma Tiirlerine Gore Yolcu ve Yiik Tasimalari Gore Yiizde (%)
Dagilimi” 5.60,61.

Tablo 1.7°de goriildiigi tizere 1950 yilinda demiryollar1 ulagtirmasi yolcu ve
yuk tasimaciliginda yillar igerisindeki en yiiksek payina sahiptir. Yeterli caligmalar ve
demiryollarina gerekli yatirimlarin yapilmamasi 1960 yilinda yiik tasimaciligi payinin
%68,2° den %52,9’a diismesi ve yolcu tasimaciliginin ise %42,2’den %24,3’e
diismesine neden olmustur. Yillar gegtikce demiryolu ile gerceklesen yiik ve yolcu
tasimaciligr azalmistir. 2000 yilinda yiik tasimaciliginda, demiryolu ulastirmasinin
payr %5,3’ten 2018 yilinda %4,8’e, yolcu tasimaciligi ise %2,2’ten 2018 yilinda
%]1,2’ye diistiigii goriilmektedir. Cumhuriyetin ilk yillarindan itibaren demiryollarinin
gelismesi icin ¢esitli ¢alismalarda bulunulsa da Tablo 1.7’ den anlayacagimiz iizere

istenilen noktaya ulasilamamaktadir.

Insanlarin ve yiiklerin bir noktadan belirli bir noktaya hizli ve konfor igerisinde
gidebilmesi, tercih edebilirligi etkileyen faktdrler arasindadir. Ulkemizde

demiryollariin gelismesi, daha hizli ve giivenli bir sekilde ulagimin gerceklesmesi ve
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tercih edebilirligini arttirmak adina yeni hatlar yapilmis ve hat uzunluklarn
arttirllmistir.  Tiirkiye’deki 2003-2019 yillart arasinda konvansiyonel hat ve yiiksek

hizli tren hat uzunlar1 Tablo 1.8’de gdsterilmistir.

Tablo 1.8: Tiirkiye’de Konvansiyonel ve Yiiksek Hizli Hat Uzunlugu (km) (2003-

2019)
Yillar Konvansiyonel (ipft?:avl? fissizg;iln Konvansiyonel | Yiiksek Hizh | Toplam I:Iat
(Anahatlar) Hatlarr) Hat Toplam1 | Tren Hatlar1 | Uzunlugu
2003 8.697 2.262 10.959 - 10.959
2004 8.697 2.271 10.968 - 10.968
2005 8.697 2.276 10.973 - 10.973
2006 8.697 2.287 10.984 - 10.984
2007 8.697 2.294 10.991 - 10.991
2008 8.699 2.306 11.005 - 11.005
2009 8.686 2.322 11.008 397 11.405
2010 8.722 2.330 11.052 888 11.940
2011 8.770 2.342 11.112 888 12.000
2012 8.770 2.350 11.120 888 12.008
2013 8.846 2.363 11.209 888 12.097
2014 8.903 2.369 11.272 1.213 12.485
2015 8.947 2.372 11.319 1.213 12.532
2016 8.947 2.372 11.319 1.213 12.532
2017 9.023 2.372 11.395 1.213 12.608
2018 9.131 2.396 11.527 1.213 12.740
2019 9.194 2.396 11.590 1.213 12.803

Kaynak: T.C Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig1 Ulagan ve Erigen Tiirkiye 2020, s.229.

Tablo 1.8’1 inceledigimizde, 2003 yilinda 10.959 km olan konvansiyonel hat
uzunlugu yillar icerisinde diisiik artislar gegirerek 2019 yilinda 11.590 km
konvansiyonel hata ulastig1 goriilmektedir. 2009 yilinda Ankara- Eskisehir arasinda
ilk seferi gerceklesen yiiksek hizli tren hatt1 397 km’lik hat ile baslamis, 2019 yilina
kadar 816 km hat ilave ederek 1.213 km konvansiyonel hata ulasmistir. Gliniimiizde
yogun 1ilgi gbren yiiksek hizli tren yillar itibari ile uygunlugu olan her noktaya

yapilmasi hedeflenmektedir.
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Tablo 1.9: Yillar Itibariyle Tiirkiye’de Demiryolu Ulasimin Dis Ticaretteki Pay1
(Ozel Ticaret Sistemi — Genel Ticaret Sistemi) (Bin ABD $)

vill Ozel Ticaret Sistemi Genel Ticaret Sistemi
Har Toplam (000$) Demiryolu (000$) | Toplam (000$) | Demiryolu (000$)

2000 27 774 906 93 957 - -

2001 31334 216 173592 - -

2002 36 059 089 249 366 - -

2003 47 252 836 394 459 - -

2004 63 167 153 577 822 - -

2005 73 476 408 756 935 - -

2006 85534 676 911 760 - -

2007 107 271 750 1081911 - -

2008 132 027 196 1260 202 - -

2009 102 142 613 906 923 - -

2010 113883 219 990 802 - -

2011 134 906 869 1242610 - -

2012 152 461 737 1017 753 - -

2013 151 802 637 956 521 161 480 915 994 652
2014 157 610 158 922 776 166 504 862 964 170
2015 143 838 871 806 721 150982 114 861 740
2016 142 529 584 641 121 149 246 999 673 816
2017 156 920 613 684 183 164 494 619 699 915
2018 167 920 613 726 568 177 168 756 753 544
2019 171 464 945 966 324 180 832 722 971 021

Kaynakea: TUIK “Tasima Sekillerine Gore fhracat,
https://data.tuik.gov.tr/Kategori/GetKategori?p=Dis-Ticaret-104, 2020,

(Erisim:19.06.2021), s.1.

Diinya ticaretinde dnemli bir yeri olan iilkemizin uluslararasi ticarette yerini
korumasmi ve gelismesini etkileyen en énemli faktdr ulasimdir. lyi bir ulagim alt
yapisina sahip olan iilkeler, uluslararasi ticarette de Onemli bir noktaya
ulasabilecektirler. Tablo 1.9” da yillar itibariyle Tiirkiye’de demiryolu ulasimin dis
ticaretteki payi, 0zel ticaret sistemi ve genel ticaret sistemi olarak iki ana baglik altinda
gosterilmigtir. 2000-2008 yillarindan sonra 6zel ticaret sisteminde ki demiryolunun
paymda bir diisiis yasanmis ve 2018 yilinin sonuna kadar istikrarli bir artisa
ulagamamigstir. 2013-2018 aras1 istatistik bilgileri yayinlanan genel ticaret sisteminde
de yillar igerisinde yapilan toplam dis ticaretin i¢indeki demiryolu paymnin bir artis
egiliminde olmadig1 goriilmiistiir. 2019 yilinda ise 6zel ticaret ve genel ticaret sistemde

arisg goriilmektedir.

2002-2017 yillan1 arasinda Tiirkiye ekonomisinin yillik ortalama Gsyh artig
orant %5,7’dir. 2016-2040 yillar1 arasin toplam 975 milyar $, alt yatirim ihtiyacinin
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581,1 milyar $’ nin ulastirma sektoriinde ve ulagtirma sektoriinde ise 62,7 milyar $’1n

(%10, 79’luk pay olmasi) yatirim ihtiyact olmasi éngoriilmektedir.*

Ulastirma sektorii i¢erisindeki demiryolu tagimaciliginin ekonomik kalkinma
tizerindeki etkisinin artirilmasi i¢in projelerin bolgesel ekonomik kalkinma tizerindeki
etkilerinin dikkate alinmasi gerektigi one stiriilmektedir. Diger ulasim sektorlerinde
oldugu gibi talep ve arz arasindaki iligkileri ve yasanan gelismeleri dikkate alarak
yapilacak yatirimlar arz ve talep arasindaki iletisimi gii¢lendirecektir. Demiryolu
tasimaciliginda yapilacak sabit yatirimlarda dikkate alinmasi gereken diger bir husus
degisken maliyetler agisindan karayoluna gore daha avantajli olmasidir. Diger bir
ifadeyle sabit yatirimlar i¢in yapilan tahminlerin karayoluna gdre enerji avantajinin

dikkate alinmas1 verimlilik ve ekonomik kalkinma agisindan 6nemli goriilmektedir.*®

1.4.3. Denizcilik Sektorii

Tarihin ilk donemlerinden giiniimiize kadar gelen siirede denizyolu ulastirmasi biiyiik
onem arz etmektedir. Diinya ticaretinin yaklasik 9%90’1 denizyolu ile
gerceklestirilmektedir. Ozellikle uluslararasi ticarette énemli bir paya sahip olan
denizyolu tagimacilig1 teknoloji ile direkt baglantilidir. Teknolojinin gelismesiyle
birlikte ticari faaliyetlerdeki sinirlar genislemis ve lilkeler arasindaki rekabet ortami
olusmustur.*’ Denizyolu tasimacilig1 ile birlikte bir seferde biiyiik miktarlardaki
yiiklerin taginma 6zelligi, tasinan yiik maliyetlerine gore demiryolu ulasimindan 3,5
kat, karayolu ulasimindan 7 kat ve havayolu ulasimindan 22 kat daha ucuz olmasi,
hizli ve giivenilirliginin yaninda ¢evreyi az kirletmesi diinya ticaretinde denizyolu

ulasimini tercih edebilirligini artmasina sebep olmustur.*®

4 Alper Ugur, “Demiryolu Sektoriinde Diinya Gelisme Beklentileri ve Tiirkiye’nin Durumunun
Aragtirilmas1” Alphanumeric Journal, 2019, C.7, S.2, s.387.

% Volkan Kose, Demiryolu Yiik Tasimaciligimn Tiirkive Ekonomisindeki Yeri ve Onemi: Ekonometrik
Model ile Analizi, Yiiksek Lisans Tezi, Cankaya Universitesi Sosyal Bilimler Universitesi Ankara 2020,
$.56.

47 Giilsah Usta ve Aydin Sari, “Denizyolu Ticareti, Ekonomik Biiyiime Ve Dis Ticaret Haddi Arasindaki
Mliskinin Incelenmesi: Tiirkiye Icin Ardl Yaklasim” Nazilli Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi,
2021, Cilt:2, Say1:1, s.31.

8 Beyhan Incekara “Ulastirma Harcamalari-Iktisadi Biiyiime Iigkisi Tiirkiye Uzerine Ekonometrik Bir
Uygulama”, Doktora Tezi, istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Istanbul 2016, s.89.
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Tablo 1.10: Diinya Tasimaciligi ve Denizyolunun Pay1 (2008-2019)

Diinya Tasimacihg: Diinya Diinya Denizyolu Diinya
Yillar Tiim Yollar Tasimacihig: Tasimacihig: Tasimacihiginin
(Milyar Ton) Degisim (%) (Milyar Ton) Pay1 (%)
2008 10,9 - 8,6 79%
2009 9,6 -12% 8,3 87%
2010 10,8 13% 9,1 84%
2011 11,5 % 9,5 82%
2012 11,8 3% 9,9 84%
2013 12,2 3% 10,2 83%
2014 12,6 3% 10,5 83%
2015 12,9 3% 10,7 83%
2016 13,2 3% 11,0 84%
2017 13,8 5% 11,5 84%
2018 14,2 3% 11,8 83%
2019 14,3 1% 11,9 83%
Kaynak: Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bolgeleri Deniz Ticaret
Odasi, Denizcilik Sektor Raporu 2020,

https://www.denizticaretodasi.org.tr/media/SharedDocuments/sektorraporu/Denizcili
kSektorRaporu2021.pdf, (Erisim:22.06.2021), s.67.

Tablo 1.10° da 2008-2019 arasi Diinya tasimaciligi ve denizyolu paylar
gosterilmistir. 2008 kriz sonras1 bir diisiis goriilse de diinya tagimaciliginin tiim yollar1
ve denizyolu tasimaciliginda yillar itibariyle artis goriilmektedir. 2019 yilindaki
verilere  gore diinyadaki yik tasimaciliginin %83’ denizyolu ile
gerceklestirilmektedir. Tiirkiye’de de denizyolu tasimaciligi ulastirma sektorii
igerisinde dnemli bir yere sahiptir. Asya ve Avrupa’nin ortasinda yer alan Tiirkiye
cografi konum sebebiyle iilkeler aras1 koprii gorevini iistlenmektedir. 1960 yilinda
baslanan denizcilik sektorii izledigi politikalar ve caligsmalar1 sayesinde giinlimiize

basaril1 bir sekilde ulasmistir.*®

Agir yiikleri tek seferde, daha az maliyetle tagima 6zelligi sayesinde ihracat ve
ithalatta iilkeler i¢in tercih sebebi haline gelmistir. Ulkemizde dis ticarette en fazla
kullanilan tagima sistemi denizyolu ile ger¢eklestirilmektedir. Asagidaki tabloda 2010-

2019 arasi ihracat ve ithalatin tagima sistemlerine gore yillik dagilim gdsterilmistir.

9 Emin Serkan Erdénmez ve Serap Incaz, *“ 2018 Yilina Kadar AB Denizyolu Tagimaciliginin Stratejik
Hedefleri ve Onerilerinin Tiirkiye’ye Yansimas1” JOEEP Journal Of Emerging Economies And Policy,
C.1,S.1,s.118.
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Tablo 1.11: Thracatin Tasima Sistemlerine Gére Yillik Dagilimi (2010-2019)

Tasima sistemi (%)

Yillar ihracat ithalat

Denizyolu | Karayolu | Havayolu | Diger | Denizyolu | Karayolu | Havayolu | Diger
2010 73,9 24,3 0,7 1,0 92,7 5,0 0,1 2,2
2011 73,6 24,2 1,0 1,2 93,1 4,4 0,1 2,5
2012 75,7 22,5 1,0 0,8 93,4 3,9 0,1 2,6
2013 74,2 21,1 1,0 0,5 93,3 4,2 0,1 2,5
2014 75,0 23,3 1,1 0,7 94,0 4,1 0,1 19
2015 75,1 23,1 1,1 0,7 94,8 3,8 0,1 14
2016 76,7 21,7 0,8 0,7 95,2 3,8 0,1 0,9
2017 77,7 20,7 0,8 0,9 94,9 4,0 0,1 1,1
2018 79,4 19,0 0,8 0,7 94,9 4,3 0,1 0,7
2019 80,9 17,5 0,9 0,7 94,3 4,3 0,1 1,3

Kaynak: T.C. Ulastirma ve Alt Yap1 Bakanlig1 2019 Y1l Deniz Ticaret Istatistikleri,
5.25,26.

Tablo 1.11’i inceledigimizde 2010 yilinda denizyolu tasgimaciligi ile
gerceklesen ihracatin diger tasimacilik tiirleri arasinda %73,9’luk payi, ithalatin da
%92, 7°1ik pay1 ile en yiiksek orana sahip oldugu goriilmektedir. 2019 yilinda ise
thracatta %80,9 ithalatta da %94,3 orani ile yillar igerisindeki artisini korumaya devam
etmektedir. Tabloya baktigimizda iilkemizde ulastirma sektorleri arasinda 6nemli bir

yeri olan karayolu ile yapilan tasimacilik ise yillar itibariyle azalan bir seyir izlemistir.

Ulkemiz, denizyolu ile yapilan ticareti gelistirmek ve diinya ticaretinde daha
fazla paya sahip olmak istemektedir. Bunun i¢in belirli donemlerde hedefler ortaya
konulmus ve faaliyete ge¢irmek icin ¢calismalar gergeklestirilmistir. Onuncu kalkinma
plan1 (2014-2018) ulastirma sektoriinde denizyolu ulastirmasi ile alman hedef
politikalarini inceledigimizde; Artan dis ticaret tasimalarinin Tiirk bayrakli gemilerle
yapilabilmesi teminen filonun gelistirilmesi ve Tiirk bayragmin tercih edilmesi
kararlastirlmistir.® Tablo 1.12°ye 2010-2019 yillari arast denizyolu dis ticaret
yiiklerinde tasima oranlarina baktigimizda 2010 yilinda Tirk Bayrakli gemi
tagimaciliginin 11 milyondan on yillik siire¢ icerisinde 2019 yilinda 14 milyon tona
ulasmustir. thalatta ise 2010 yilinda 28 milyon ton iken 2019 yilinda 13 milyon tona

diistiigii goriilmektedir.

%0 T.C. Kalkinma Bakanlig1 Onuncu Kalkinma Plan1 2014-2018, s.111.
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Tablo 1.12: Denizyolu Dis Ticaret Tagimalarinda Tiirk ve Yabanci Gemilerin Pay1
(Ton) (2010-2019)

Tiirk Bayrakh Yabanci Bayrakh
Yil
B o B o TB Dis YB o YB o YB Dis
ithalat o ihracat /o Ticaret ithalat & ihracat o Ticaret

2010 | 28872219 | 18 | 11614918 | 14 | 40494118 | 133747337 | 82 | 73229476 | 86 | 206076813
2011 | 30120033 | 17 | 12273915 | 15 | 42396010 | 143433119 | 83 | 69505583 | 85 | 212938702
2012 | 26476350 | 14 | 12235897 | 13 | 38712247 | 165998578 | 86 | 79071589 | 87 | 245070167
2013 | 22949887 | 12 | 11660647 | 13 | 34610534 | 164831728 | 88 | 7789343 | 87 | 242725071
2014 | 20880367 | 11 | 12743955 | 14 | 33624322 | 173891061 | 89 | 75800837 | 86 | 2499631898
2015 | 22724776 | 11 | 13754810 | 15 | 36479586 | 185601532 | 89 | 78397812 | 85 | 263999344
2016 | 23350424 | 11 | 15272855 | 16 | 38623279 | 191782095 | 89 | 79532265 | 84 | 271314360
2017 | 21677485 | 9 | 15138335 | 13 | 36815820 | 211978539 | 91 | 98553733 | 87 | 310532272
2018 | 19850109 | 9 | 15660122 | 14 | 35510231 | 198694711 | 91 | 94764513 | 86 | 293459224
2019 | 13763576 | 6 | 14132161 | 11 | 27895737 | 207641236 | 94 | 117544417 | 89 | 325185653
Kaynak: Denizcilik Sektor Raporu 2020, s.79.

Denizyolu tagimaciligr diger ulasim sektorlerine gore daha yavas bir tasima
sistemi olmasina karsin her tiirlii hammadde ve {iriinii tek seferde yiliksek miktarlarda
uzak mesafelere tagimasi agisindan avantajli konumdadir. Sahip oldugu bu avantaj
nedeniyle ililke ekonomilerine de dnemli katkilarda bulunmaktadir. Tiirkiye 6zelinde
yapilan arastirma sonuglaria gore denizyolu tagimaciliginin iilke ekonomisine pozitif
yonde etki yaptig1; denizyolu ulagim sektdriinde bagimsiz degisken olarak kullanilan
limanlarda ellegleme miktar1 bosaltma toplam ithalat ve ihracati, liman bagkanliklarina
ugrayan yerli ve yabanci bayrakli gemi sayisi, navlun gelirleri gibi tiim degiskenlerin
ekonomik biiyiime gostergelerinden sanayi iiretim endeksi lizerinde pozitif yonli
etkiye sahip oldugu sonuclari elde edilmistir. En Onemli faktorlerin sirasiyla
“elle¢leme miktarlar1 bosaltma toplam ihracat”, “navlun gelirleri” ve “ellegleme

miktarlar1 bosaltma toplam ithalat” oldugu sonuglarina ulasilmistir.%

1.4.4. Havacilik Sektorii

Ulastirma sektorleri arasindaki havayolu ile ger¢ceklesen tasimacilik, iilkeler arasindaki
sosyal, kiiltiirel, askeri ve ticari iligkilerin gelismesinde dnemli rol iistlenmektedir.
Gelisen teknoloji ile birlikte daha hizli ve gilivenli bir noktaya gelen havacilik

sektoriine yillar itibariyle talep artmistir. Ulkemizde de sivil havacilik iizerine

SINilsah Unal, “Denizyolu Tasimaciliginin Tiirkiye Ekonomisi Uzering Etkileri: Ampirik Bir Arastirma,
Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Istanbul 2017, s.102.
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gelistirilen ve yeni diizenlemelerle bilhassa 2003 yilindan itibaren hayata gecirilen

“Serbestlesme politikas1” ile havayolu tasimasinin énii agilmugtir.>

Havayolu tasimaciligi daglik, ormanlik, ¢6l vb. cografi mesafelerde yliksek
yogunluklu yolcu kirilabilir, bozulabilir, ileri teknoloji, hafif ve pahali agir mallarin
tasimasi i¢in etkin bir alt sistemdir. Bununla birlikte ortalama tasima mesafesinin
uzamasina ragmen, sevkiyat boyutunda bir diisiis ve yiikkleme sikliginda bir artig s6z
konusudur.>® Ulke ekonomisi icin 6nemli katkilari olan havacilik sektoriinde bazi
diizenlemeler ve iyilestirmelerde bulunulmustur. Diizenlemeleri amaci ise asagida

stralanmustir.

o Hava tasimaciligi faaliyetlerinin emniyetli ve giivenli bir sekilde
gercgeklestirilerek kamu saglinin korunmasi

o Sosyal refahin, ulusal gelismislik diizeyinin arttirtimasi

e Bazi bolgelerin ekonomik ve ticari faaliyetlerinin gerektirdigi tasimacilik
hizmetlerinin saglanmasi

o Turizm gibi belirli sektorlerin desteklenmesi

e Doviz girdisi saglanmasi

e Posta tagimaciligi ihtiyacinin karsilanmasi

o  Ulusal savunma ihtiyaglarinin karsilanmast

o Sosyal devlet gereklerinin karsilanmasi

e Dogal afetlerde ortaya ¢ikan tasimacilik ihtiyacinin karsilanmast

e Yolcu haklarimn korunmasi. **

Biitiin bu iyilestirmeler ve diizenlemeler insanlarin hayatlarini kolaylastirmak,
refah seviyelerini artirmak ve iilke ekonomisinin daha iyi noktalara ulasabilmesi i¢in
i¢indir. Havacilik sektoriinii ayn1 zamanda ekonomik ve istthdama dogrudan, dolayli,

uyarilmus ve katalitik etkiler olarak siiflandirilabilmektedir. Bunlar;>®

52 T.C. Ulastirma ve Altyapr Bakanhgi 2018 Ulasan ve Erisen Tiirkiye s.358.

%3 Erdogan, a.g.m., 5.201.

% Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlhigi, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Havayolu
Tagimaciligi ve Ekonomik Diizenlemeler Teori ve Tiirkiye Uygulamasi, 2015, s.48.

SHarun Balakar “Havacilik Sektdrii ve Ekonomik Biiyiime: Tiirkiye Ornegi”, Akademik Sosyall
Aragtirmalar Dergisi, 2017, S.45, 5.355.
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o Dogrudan Etkiler: Havacilik sektoriiniin kendi faaliyeti ve sagladig
istihdam  dolayisiyla  ortaya  ¢ikan  etkileri  ifade  etmektedir.
Havaalanlarimin,  havayollart  firmalarimin,  havacilik  sanayinin
sagladiklart istihdam, gergeklestivdikleri harcamalar ve gelirlerden
olusmaktadur.

e  Dolayli Etkiler: Havacilik sektorii tedarikgilerinin faaliyetleri ve istihdam
sonucu ortaya ¢tkarmaktadir.

o Uyarilmig Etkileri: Havacilik sektoriinde dogrudan ya da dolayli olarak
istihdam edilenlerin harcamalari dolayisiyla ortaya ¢ikan etkidir.

o Katalik Etkiler: Dogrudan ya da dolayl etkilerin étesinde, havaciligin

diger sektorlerin performansini ne élgiide arttirdigina iliskindir.

Havacilik sektorii iginde bulundurdugu imkanlar sayesinde bu sektdre olan
talep, glin gectikce daha da artmistir. Diinya’da da sektorler arasinda 6nemli bir rolii
olan havacilik sektoriiniin Tablo 1.13’te 2008-2019 arasindaki diinya hava yolcu

trafigi verilmistir.
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Tablo 1.13: Diinya Hava Yolcu Trafigi

Yolcular Yolcu-km Nakliye Tonlari Nakliye Ton-km Posta Ton- km Gelir Ton- km

Yillar Yillik Yillik Yillik Yillik Yillik Yillik

Milyon Artis Milyon Artis Milyon Artis Milyon Artis Milyon Artis Milyon Artis

% % % % % %

2008 2500 15 4.608466 2 39,9 -3,2 171.159 -1 4.894 11.3 603.293 %17
2009 2490 -0.4 4.559935 -1.1 39,6 -0,8 155.966 -8.9 4.626 -5.5 577.401 -4.3
2010 2708 8.7 4.930250 8.0 48.0 19.2 188448 19.8 4.653 51 650.411 11.7
2011 2873 6.1 5254557 6.6 49.0 2.2 189013 0.3 4.797 31 682.686 5.0
2012 3007 4.6 5.355641 5.3 48.4 -1.4 187042 -1.0 4.978 3.8 706.500 35
2013 3141 4.5 5.839696 55 49.5 2.3 187786 0.4 5.354 7.5 736.486 4.2
2014 3320 5.7 6.188735 6.0 51.1 3.3 196528 4.7 5.823 8.8 779.667 5.9
2015 3560 7.2 6.652791 7.5 51.3 0,5 199051 1.3 6.276 7.8 827.299 6.1
2016 3798 6.7 7.144498 7.4 53.2 3.7 206175 3.6 6.403 2.0 878.141 6.1
2017 4066 7.1 7.716542 8.0 57.0 7.1 225167 9.2 7.139 115 945.904 8.5
2018 4331 6.5 8.278782 7.3 58.8 3.2 231750 2.9 7.070 -1.0 1.011.515 6.1
2019 4486 3.6 8.685667 4.9 57.6 2.1 225001 -2.9 6.778 -4.1 1.042.878 31

Kaynak: ICAO Uniktin Aitin A United Nations Specialized Agency “Air Transport Reporting”, 2019, https://www.icao.int/annual-report-
2019/Pages/the-world-of-air-transport-in-2019.aspx (Erisim: 14.10.2021).
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Tablo 1.13’te gordiigiimiiz iizere ilerleyen yillar ile birlikte yolcularda,
gelirlerde, ve taginan yiik oranlarinda artis goriilmektedir. Bu artiglar havayolu
tasimaciligina fayda saglamaktadir. 2008-2009 yillar1 arasinda bir disls
gergeklesmistir. Bunun nedeni ise; biitiin diinyay1 etkileyen 2008 krizidir. Krizden
sonra 2009 yilinda diinya ticareti %10 kii¢iilmiis ve Gsyh’ de 0,1 oraninda diismiistiir.
Bu durum havayolu sektoriinde derinden etkilemistir.>® Ulkemizde ki havayolu yolcu
ve yilk verilerini inceledigimizde ise yillar itibariyle degiskenliklerin oldugu
goriilmektedir. Gelisen teknoloji, tilke ekonomisinin kalkinmisligi ve refah seviyesinin

artist, havayolu ulasiminin tercih edilebilirligini arttirmaktadir.

Tablo 1.14: Tiirkiye Havayolu Istatistikleri 2008-2019

Ic Hat | Dis Hat I¢ Hat IB;st i¢c Hat Dis Hat

Yillar L cak KOItl.Jk . | Tasman | Tasman Ug:alf' Ucak Yolcu Yolcu

L | Rl Yiik Yiik r{;zgtg)l Trafigi Sayisi Sayisi

(Adet)
2008 262 43524 424555 | 1.219.459 | 385764 | 356001 | 35832776 | 43605513
2009 299 47972 484 833 | 1.241.512 | 419422 | 369047 | 41226959 | 44281549
2010 332 57 899 554710 | 1.466.366 | 497 862 | 421549 | 50575426 | 52224966
2011 349 61 695 617834 | 1.631.639 | 579488 | 462881 | 58258324 | 59362145
2012 370 65 208 633074 | 1.616.059 | 600818 | 492229 | 64721316 | 65630304
2013 385 66 639 744027 | 1.851.289 | 681685 | 541110 | 76148526 | 73281895
2014 422 76 297 810858 | 2.082.142 | 754263 | 591691 | 85416166 | 80304068
2015 489 90 259 871327 | 2.201.504 | 832958 | 623715 | 97041210 | 84033321
2016 540 100 365 857335 | 2.219.579 | 886228 | 566 767 | 102499358 | 71244179
2017 517 97 500 884810 | 2.596.401 | 909332 | 591125 | 109511390 | 83533953
2018 515 97 351 886 025 | 2.969.206 | 892405 | 651764 | 112911108 | 97587056
2019 564 103 763 833769 | 3.256.399 | 839894 | 716523 | 99946572 | 108427124
Kaynak: TUIK “Tiirkiye Havayolu Istatistikleri”, 2021,

https://data.tuik.gov.tr/Kategori/GetKateqgori?p=ulastirma-ve-haberlesme-112&dil=1
(Erisim:16.10.2021), s.1.

Tablo 1.14° te 2008-2019 yillar1 arasinda Tiiik verilerinden; Ugak sayist, koltuk
kapasitesi, i¢ hat tasinan ytiik, dis hat tasinan yiik, i¢ hat ugak trafigi, dis hat ugak trafigi,
i¢ hat yolcu sayis1 ve dis hat yolcu sayilarina yer verilmektedir. Ugak sayis1 ve koltuk
kapasitesi 2016 yilina kadar es zamanli bir artig saglamistir. 2017-2018 yillarinda ise
diisiis gerceklesmistir. Tabloya genel olarak baktigimizda 2008-2018 arasi1 belirli

% jktisat ve Toplum Dergisi “2008 Krizi Uzerine” https://iktisatvetoplum.com/2008-krizi-uzerine-
mahfi-egilmez-itd-120/ (Erisim:16.10.2021)
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donemler hari¢ oranlarin artma egilimindedir. 2015 ve 2016 yilinda diinya genelinde
yasanan terdr olaylari dis hat yolculugunu trafigini olumsuz yonde etkilemistir.

Ulkemizde de bu olaylar dis hat yolcu sayisinin diismesine neden olmustur.

Havacilik sektoriiniin gelisimindeki artis1 gostermek adina Tablo 1.15°de
2013-2019 aras1 sektordeki degisim oranlar1 verilmistir. Kargo trafigi i¢ hatt1 disinda
ciddi oranl artislar meydan gelmistir. Ulastirma sektoriiniin istihdamda ki pay1 ikinci
bolimde detayli bir sekilde gosterilmisti. Havacilik sektoriinde ki oranlara
baktigimizda ise; 2003 yilinda yaklasik 65.000 kisi istthdam edilirken bu say1 2019
yilinda 295.547’e ulagmistir. Devlet biitcesine aktarilan 2018 yilinda ki sektor cirosu,
2003 yilindan itibaren TL bazinda 47 kat, dolar bazinda kurdaki yiikselise ragmen 12
kat arttigi, hava ihracat tutarimin 3.228 milyon $’ dan 326 milyon $’a ulastig:

goriilmektedir.®’

Tablo 1.15: 2003- 2019 Yillar1 Havacilik Sektoriindeki Degisim

Gosterge 2003 Y1l Sonu 2019 Y1l Sonu 2003'{??&2 (‘% Sonu
Hava Yolu Yolcu Sayisi (Bin

Yolcu) Yurt ci 9.147 99.947 993
Hava Yolu Yolcu Sayisi (Bin

Yolcu) Yurt Dist 25.296 108.427 329
Hava Yolu Toplam Yolcu Sayisi

(Bin Yolcu) 34.444 208.911 507
Direkt Transit Dahil

Yiik Miktar1 i¢ Hat 188.979 833.768 341
Yiik Miktar1 D1g Hat 775.101 3.256.399 320
Yiik Miktar1 Toplam 964.080 4.090.168 324
Kargo Trafigi i¢c Hat (Ton) 54.104 65.667 21
Kargo Trafigi Dis Hat (Ton) 222.179 716.523 228
Kargo Trafigi Toplam Hat (Ton) 276.283 1.522.404 451
Ugak Trafigi ¢ Hat 156.582 839.894 436
Ucak Trafigi Dis Hat 218.405 716.523 228
Hava Araci Sayisi 626 1.487 138
Hava Yolu Koltuk Kapasitesi 27.599 103.763 275
Istihdam 65.000 295.547 355
Sektorel Ciro Milyar TL 3,06 160,7 5152

Kaynak: T.C Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi Ulagan ve Erigen Tiirkiye 2020, s.383.

Ulkemizde giin gectikge havayolu tasimaciligim daha fazla kullanmasi Diinya

yolcu trafiginde de iyi bir noktaya gelmesine neden olmustur. IATA nin tahminlerine

57 Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Faaliyet Raporu 2019,”Havacilik Sektdriinde Istihndam ve Ciro”
s.28.
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gore Tiirkiye nin Diinya’ da 2036 yilina kadar yolcu sayisindaki payinin artacagini ve
9. Sirada yer alacagi tahmin edilmektedir. Tiirkiye’nin havacilik sektoriiniin gelisimine
verdigi onem ve uyguladigi politikalar ile birlikte en hizli biiyiiyen 5. pazar olacagi
beklenmektedir. Sektorde ki bu degisimin iilke ekonomisine katki saglayacagi

ongoriilmektedir.

Tablo 1.16: Diinya Yolcu Trafigi Siralamasi (2019)

Dunya Ulke Adi Toplam Yolcu 2018/2017 (Artis %)
Siralamasi
1 ABD 1.864.187,741 %4,0
2 CIN 1.357.994,934 %7,0
3 HINDISTAN 349.161,237 %3,5
4 JAPONYA 328.816.802 %2,6
5 BIRLESIK KRALLIK 300.485,931 %1,6
6 ALMANYA 250.698,985 %1,7
7 ISPANYA 229.626,658 %-12,7
8 RUSYA 217.100,572 %5,8
9 BREZILYA 213.000,079 %0,9
10 TURKIYE 209.335,252 %-0,8

Kaynak: Ulagtirma Bakanligi, Ulagan ve Erisen Tiirkiye 2019, s.396.

Havayolu tasimaciligini 6zetlersek; diger ulastirma sistemlerine gore en 6nemli
farki ve avantaji uzak mesafelere hizli bir sekilde ulasilabilmesidir. Bu nedenle yolcu
tasimaciliginda ve kiiresel ulasimda 6nemli katkilar saglamaktadir. Diger yandan sahip
oldugu teknik imkanlar nedeniyle sagladigi faydalar nedeniyle sosyo-kiiltiirel ve
ekonomik acidan olanaklar sunmakta ve bu bakimdan ekonomik kalkinmaya olumlu
katkilar saglamaktadir. Bununla birlikte ekonomik kalkinmanin bir sonucu olarak m1
havayolu ulasim sektoriiniin gelisme gosterdigi yoksa havayolu ulasimindaki
gelismelerin mi ekonomik kalkinmaya yol actig1 tartismali bir konu olup agirlikhh
olarak havayolu tagimaciligi ve yatirimlarinin ekonomik kalkinmay: etkiledigi
yoniindedir. Fakat yadsinamayan ger¢ek ekonomik kalkinma ile havayolu ulagimi

arasinda giiclii bir iliski oldugudur.>®

8 |ATA, Country Report 2017, s.12.

% Kasim Kiraci, “Havayolu Tagimacilii ile Ekonomik Biiyiime Arasindaki Nedensellik Analizi:
Tiirkiye Uzerine Ampirik Bir Uygulama”, Dokuz Eyliil Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi
Dergisi, 2018, C.33, S.1, 5.198.
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1.5. TURKIYE EKONOMISINDE ULASTIRMA SEKTORUNUN PAYI

Ulagtirma, iilke ekonomisinin kalkinmast ve toplumlarin refah seviyesine
ulagabilmeleri acisindan zorunluluk arz eden bir yapidir. Ulastirma hizmetleri
ekonominin diizgiin ve saglam bir sekilde ilerlemesine olanak saglayarak yillar
itibariyle ulastirma ve ekonomi birbirinden ayrilmaz bir biitiin haline gelmistir.®°
Ekonominin biiylimesi ve genis pazarlara ulasabilmesi ulastirma sektoriiniin gelismesi
ve haberlesme hizmetinin iyilesmesi ile miimkiindiir.®* Calismanin bu kisminda
Tirkiye ekonomisinde 6nemli katkilar1 olan ulastirma sektoriiniin; Yatirimlar i¢indeki
pay1, GSYH igindeki payi, istihdama katkisi ve turizme etkileri tablolar yardimi ile

acgiklanacaktir.

1.5.1. Ulastirma Sektoriiniin Yatirimlar I¢cindeki Pay

Ulkelerin ekonomik olarak giiclenmesi ve kisi basina diisen milli geliri arttirabilmesi
icin yatirimlara 6nem verilmesi gerekmektedir. “Yatirimlar, makroekonomik a¢idan
bir takim mal ve hizmetlerin iiretimini gercgeklestirmek icin tesisler kurmak tizere
kaynak ayrilmasi, iiretim kapasitesine ve sermaye stokuna ilaveler yapiimasi olarak
tammlanabilir” Yatinmlar igerisinde kamu ve 06zel sektoriindeki sabit sermaye
yatirimlarii inceledigimizde; tarim, madencilik, imalat, enerji, ulastirma, turizm,
konut, egitim, saglik ve diger sektorler iizerinde genis bir etkisinin oldugu
bilinmektedir.®? Hizmet sektorii igerisinde yer alan ulasim, diger sektorler ile dogrudan
etkilesim durumundadir. Bu nedenle kamu ve 6zel sektorde ulastirmaya yapilan

yatirimlar diger sektorleri de olumlu yonde etkiletmektedir.

60 Meserret Nalcakan, Tiirkive Ekonomisi Agisindan Ulastirma Sektériinde Demiryolu Tasimaciliginin
Onemi Ve Ekonometrik Model Ile Tiirkiye Demiryolu Yurtici Yiik Tasima Talebinin Analizi, Doktora
Tezi, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Eskisehir 2003, s.47.

61 S Rudvan Karluk, Tiirkiye Ekonomisi , 1999. s.266.

62 Erdogan Tayyere, “Sektorel Bazda Sabit Sermaye Yatirimlarinin Ekonomik Biiyiime Uzerinde Etkisi:
Tiirkiye Omegi” Maliye Arastirmalar: Dergisi, C.4, S.2, 2018, s.116-117.
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Tablo 1.17: Kamu Sektoériinde Sabit Sermaye Yatirimlari (2010-2019)

Yillar
Sektorler

2010 | 2011 | 2012 | 2013 2014 2015 | 2016 | 2017 2018 2019
Tarim 9,8 9,8 10,7 9,6 8,8 9,1 8,8 8,9 8,6 6,6
Madencilik 19 2,3 2,2 15 1,6 1,7 0,9 1,0 0,6 4,1
Imalat 0,8 0,7 0,8 0,9 0,7 0,7 0,6 0,5 0,4 0,6
Enerji 6,5 57 6,0 4.7 5,6 45 35 3,7 55 7,0
Ulastirma 43,5 41,3 38,1 | 38,6 37,6 38,6 35,1 35,9 40,7 | 354
Turizm 0,5 0,6 0,7 0,7 0,5 0,8 0,5 0,5 0,6 0,3
Konut 15 1,7 1,3 1,2 1,0 0,8 0,8 1,3 1,0 1,3
Egitim 10,4 12,2 14,2 144 16,0 13,0 12,0 11,3 9,6 13,2
Saglik 4.8 4,9 53 5,0 5,6 58 54 53 44 4,9
a:gﬁfetler 20,3 20,8 20,8 23,3 22,6 25,1 32,5 31,7 28,5 | 26,7
Toplam 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 1000

Kaynakg¢a: T.C. Cumhurbaskanlig1 Strateji ve Biitge Baskanlig1, “Sektorler Itibariyle
Sabit Sermaye Yatirimlar’” 2020a, https://www.sbb.gov.tr/temel-ekonomik-
gostergeler/#1623658138156-495ade6f-614d, (Erisim: 16.05.2021), s.1.

Tablo 1.18: Ozel Sektorde Sabit Sermaye Yatirimlari

Sektorler Yillar

2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
Tarim 1,2 2,0 1,3 1,2 1,0 1,1 0,9 0,9 1,0 1,0
Madencilik | 1.4 | 1,7 | 20 | 19 | 20 | 1.8 | 16 | 17 | 17 20
imalat 257 | 294 | 265 | 215 | 21,7 | 20,8 | 20,9 | 226 | 230 | 256
Enefiji 36 | 24 | 21 | 18 | 17 | 14 | 12 | 13 | 12 13
Ulastrma | 2855 | 27,3 | 26,5 | 31,9 | 280 | 326 | 328 | 320 | 30,7 | 283
Turizm 59 | 53 | 56 | 48 | 45 | 32 | 20 | 18 | 22 3,0
Konut 247 | 235 | 284 | 297 | 339 | 31,9 | 336 | 325 | 322 | 295
Egitim 10 | 14 | 20 | 20 | 21 | 21 | 19 | 20 | 23 26
Saglik 48 | 41 | 29 | 27 | 27 | 27 | 25 | 26 | 29 33
E}fﬁfetler 32 | 29 | 28 | 25 | 25 | 24 | 25 | 26 | 29 33
Toplam 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0

Kaynakea: T.C. Cumhurbaskanlig1 Strateji ve Biitge Bagkanlig1, “Sektorler Itibariyle
Sabit Sermaye Yatirimlart” 2020b, https://www.sbb.gov.tr/temel-ekonomik-
gostergeler/#1623658138156-495ade6f-614d, (Erisim: 01.03.2021), s.1.

Tablo 1.17°de 2010 ile 2019 arasinda kamu sektoriindeki sabit sermaye
yatirimlart incelenmistir. Tabloda ki oranlardan da anlasilacag: lizere sektorler arasi
harcanan yatirimlardan en fazla paya ulastirma yatirimlari sahiptir. Ulagtirma

yatirimlarinda ki paylara baktigimizda, 2010 yilinda ulastirma sektoriine yapilan
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yatirim diger sektorlere yapilan yatirimlarda ki pay1 %43,5 iken, yillar itibariyle bir
diisiis egilimine girmis ve 2019 yilinda %35,4 oranina sahip olmustur. Tablo 1.18’ de
2010-2019 arasinda 6zel sektdrde sabit sermaye yatirimlarini inceledigimizde ise 2010
yilinda 6zel sektor igerisinde yapilan yatirimlardan %28,5 ile en fazla pay ulastirma
sektoriine aittir. 2016 yilina kadar istisnai donemler hari¢ ulastirma sektoriine yapilan
yatirimlarda artis goriilmektedir. 2019 yilinda ise %28,3’lik pay ile konut sektoriine

yapilan yatirimin gerisinde kalmistir.

1.5.2. Ulastirma Sektoriiniin GSYIH Icindeki Pay:

Tiirkiye ekonomisinde sektorler iginde ulastirma sektoriiniin yerini belirtmek
acisindan GSYH’ de ki dagilimmm ve paym gostermek faydali olacaktir. iktisadi
faaliyet kollarindan; Madencilik, elektrik, gaz tiretimi ve dagitimi, saglik ve sosyal
hizmet faaliyetleri, tarim, gayrimenkul faaliyetler ve egitimi, asagida ki tablolar

yardimiyla ulasim sektdrleri ile birlikte gosterilecektir.

Tablo 1.19: iktisadi Faaliyet Kollarina Gore Cari Fiyatlarla Gayri Safi Yurtici
Hasilanin Sektorlere Gore Dagilimi (2010-2019) (Bin TL)

Yillar Imalat Sanayi Ullja(f;ggﬁ];e c?:?;rllll;];?;l:l Egitim

2010 175779 844 95 158 450 115621 085 45 279 297

2011 231091 922 108 028 465 125728 303 53127 963

2012 250 407 453 133 585 457 136 372 986 61 985 577

2013 296 851 336 149 900 570 148 972 224 71 367 101

2014 344 641 238 169 436 645 163 852 019 84 556 396

2015 392 517 526 191 669 299 180 721 034 96 149 370

2016 435889 611 207 587 763 201 559 619 114 243 990

2017 551 275 960 253 735702 222 123 214 128 400 094

2018 715 797 480 317 145 820 252 566 935 155 283 203

2019 789 333 607 370511 539 282 779 221 189 770 984
Kaynak: TUIK , “Gayrisafi yurt i¢i hasila, iktisadi faaliyet kollarina (A21) gére cari
fiyatlarla (deger, pay, degisim orani)”,2020 ,

https://data.tuik.gov.tr/Bulten/Index?p=Yillik-Gayrisafi-Yurt-Ici-Hasila-2020-37184,
(Erisim: 20.05.2021), s.1.
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Tablo 1.20: Iktisadi Faaliyet Kollarina Gore Cari Fiyatlarla Gayri Safi Yurtici
Hasilanin Sektorlere Gore Dagilimi (2010-2019, devami) (Bin TL)

Yillar | Madencilik Tarim Elektrik, Gaz vb. Sag“é‘a;‘iisg;ye ﬂ Hiz.
2010 | 12669 105 104 703 635 17 781 768 32 495 968
2011 | 15755858 114 838 169 17 660 369 37 455 723
2012 | 17236 605 121 692 893 20 952 674 41 422 543
2013 | 19591329 121733 979 24 995 987 46 886 873
2014 | 19535981 134 744 489 28 276 861 51 881 340
2015 | 19375648 161 471 476 20 855 106 57 149 451
2016 | 21549569 161 330 969 33917 249 68 171 725
2017 | 28159 268 189 232 800 37 600 980 74 881 650
2018 | 38087784 217 107 229 50 532 929 92 029 089
2019 | 48219734 276 371 822 71 347 664 114 008 637

Tablo 1.20° de iktisadi faaliyet kollarina gore cari fiyatlarla Gsyh’nin sektorlere
gore dagilimi verilmistir. 2010 yilinda 175.779, 844 TL ile en fazla paya imalat sanayi
sahiptir. Ulastirma sektorii ise 95.158,450 TL ile sektorler arasinda dordiincii siradadir.
2013 yilinda ulastirma sektorti 54.742,120 TL artis saglayarak Gsyh igindeki en fazla
paya sahip olan ikinci sektdr haline gelmistir. Ulastirma sektorii yillar igerisinde
artmaya devam ederek 2019 yilinda 370.511,539 TL’ ye ulagmistir. Gsyh icinde
onemli bir yeri olan ulastirma sektorii diger sektorler ile dogrudan ya da dolayl yollar
ile etkilesim igindedir. Insanlar, yukarida gosterilen sektdrlere ulasim sayesinde
rahatlikla erigebilmektedir. Yani ulagim tek basina iilke ekonomisine sagladig yarar
disinda diger sektorlerinde gelismesine olanak saglayarak, iilke ekonomisine ciddi

katkilart olan bir sektor haline gelmistir.

1.5.3. Ulastirma Sektoriiniin Istihdama Etkileri

Gelismis ya da gelismekte olan iilke ekonomilerinde biiyiime durumu ve basarisi
“Iktisadi biiyiime ve istihdama” bakilarak anlasiimaktadir. Buradan da anlasilacag
lizere; Istihdami arttirma yollarindan en 6nemlisi diizenli bir iktisadi biiyiimedir.®?
Bazi iktisat¢ilar bu konunun iizerinde durarak farkli yaklagimlarda bulunmuslardir.

Iktisadi biiyiimenin istihdamu arttiriciligini savunan Arthur Okun’ a gére ekonominin

6. Enver Demireli, “Tiirkiye Ekonomisi Sanayi ve Hizmet Sektdrlerinde Biiyiime ve Istihdam
Yogunlugu 2003-2017 ”, Yiiksek Lisans Tezi, Mersin Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Mersin
2021, s.1.
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biiylidiigii yillarda issizlik oranin diistiigiinii ve bu ikisi arasinda ters orant1 oldugunu

savunmustur.®

Tablo 1.21: Yillar Itibari ile Is Giicii Katilim Oranlar1 (2010-2019)

Yillar 15 Yas ve Uzeri Is Giicii Istihdam Is Glg?:::llg/‘:tlhm
2010 52.541 25.641 22.594 48,8
2011 53.593 26.725 24.110 49,9
2012 54.724 27.399 24.821 50,0
2013 55.608 28.271 25.524 50,08
2014 56.986 28.786 25.933 50,5
2015 57.854 29.678 26.621 56,1
2016 58.720 30.535 27.205 52,0
2017 59.894 31.643 28.189 52,8
2018 60.653 32.203 28.690 53,09
2019 61.467 32.505 28.042 52,87
Kaynak: TUIK, “Temel Is Gilci Gostergeleri” ,2020,

https://data.tuik.gov.tr/Kategori/GetKateqgori?p=istihdam-issizlik-ve-ucret-

108&dil=1, (Erisim:20.05.2021), s.1.

Tablo 1.22: 15+ Yas (Bin Kisi) Istihdamin Iktisadi Faaliyet Koluna Gére Dagilimi
(2010-2019)

Yillar | Tarim | Sanayi | insaat H Izr??llj;jlerws H Iéﬂiﬂi‘;ﬂi&?ﬁi:glekl Toplam
2010 | 5.084 | 4.615 | 1.434 10.725 1.009 22.594
2011 | 5.412 | 4.842 | 1.680 11.332 1.004 24.110
2012 | 5.301 | 4.903 | 1.717 12.016 1.095 24.821
2013 | 5.204 | 5.101 | 1.768 12.528 1.152 25.524
2014 | 5470 | 5.316 | 1.912 13.235 1.191 25.933
2015 | 5.483 | 5.332 | 1.914 13.891 1.108 26.621
2016 | 5.305 | 5.296 | 1.987 14.617 1.185 27.205
2017 | 5.464 | 5.383 | 2.095 1. 246 1235 28.189
2018 | 5.297 | 5.674 | 1.992 15.774 1.255 29.992
2019 | 5.097 | 5561 | 1.550 15.872 1.256 29.336

Kaynak: Durmus Ozay, “Ulastirma Yatirimlar: ve Biiyiime Iiskisi” Yiiksek Lisans
Tezi, Tekirdag Namik Kemal Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Tekirdag 2019,

s.69.

Tablo 1.21° de yillar itibariyle is gilice katilim oranlar1 ve tablo 1.22° de

istthdamin iktisadi faaliyet kollarindan; tarim, sanayi, insaat ve hizmet sektoriindeki

8 fsmet Goger, “Okun Yasast: Tiirkiye Uzerine Bir Uygulama” Uluslararasi Ekonomik Arastirmalar
Dergisi, 2015, C.1, S.1, s.2.
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ulagimin paylart verilmistir. 2010 yilinda toplam istihdam 22.594’tiir. Hizmet
sektorlinlin i¢indeki ulagtirma pay1 ise 1.009°dur. Yillar itibariyle diisiisler olsa da

2019 yilinda toplam istihdamdan 1.256 kisi ulagtirma sektorii igerisinde istihdam edilmistir.

Hizmet sektoriiniin i¢erisinde yer alan ulastirmanin verdigi hizmetten dolay1
insan etkisi fazladir. Diger sektorlerle dolayli olarak olsa da bir baglantis1 bulunan
ulastirmanin, sektorler arasi istihdam artirict 6zelligi bulunmast ile birlikte ekonomiye
katki saglamaktadir. Istihdamm artmasi milli gelirin artmasma ve iilkenin refah

diizeyinin yiikselmesine neden olmaktadir.®®

1.5.4. Ulastirma Sektoriiniin Turizme Etkileri

1

“Turizm, ulastirma yol ve arag¢lart kullanarak yapilan bir yer degistirme faaliyetidir.’
Turizm ve ulasim birbirleriyle dogrudan baglantili iki sektordiir. Ulastirma sistemleri
gelistikge konforlu, hizli ve giivenli seyahatin 6nii agilacak ve daha fazla turistlik

gezilerin yapilmasina olanak saglayacaktir.®

Turizm birgok getirisiyle iilke ekonomisine ciddi katkilart olan bir sektordiir.
Doviz girdisi, ciktistyla ekonomiyi canlandiran, farkli topluluklarin kaynasmasini
saglayarak iilkeler aras1 baris¢il bir tutumun gelismesine de katki saglamaktadir.®’
Zengin dogal giizelliklere sahip ve diinyanin ilgisini ¢eken iilkemizde her bolgeye
rahatlikla ulasilabilme imkéani ile birlikte turizm giin gegtikge gelismis ve iilke

ekonomisi agisindan 6nemli bir sektor haline gelmistir.

8 Ozay, a.g.e., 5.66. _

% Suna Doganer, “ Tiirkiye’de Ulasim Sistemleri Turizm ve Cevre Iliskisi”, Cografya Dergisi, 2012
C.0,S..6,s.1.

67 Ali Ctmat ve Ozan Babhar, “Turizm Sektoriintin Tirkiye Ekonomisi Icindeki Yeri ve Onemi Uzerine
Bir Degerlendirme” Akdeniz Li.b.f. Dergisi, 2003, C.3, S.6, s.2.
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Tablo 1.23: Tiirkiye’de Turizm Geliri, Ortalama Harcamanin Yillara Goére Dagilima,
Turizm Gelirlerinin GSYIH Igindeki Pay1 (2003-20019)

Yillar Turizm Geliri Ortalama Harcama Turiz.m. Gelir.lerinin GSYIH
(1000 $) $ I¢indeki Pay1 (%)
2003 13 854 866 850 4,4
2004 17 076 607 843 4,2
2005 20322 111 842 4,1
2006 18 593 951 803 34
2007 20 942 500 770 3,1
2008 25 415 067 820 3,3
2009 25064 482 783 39
2010 24 930 997 755 3,2
2011 28 115 692 778 34
2012 29 007 003 795 3,3
2013 32 308 991 824 34
2014 34 305 903 828 3,7
2015 31464 777 756 3,7
2016 22 167 440 705 2,6
2017 26 283 656 681 3,1
2018 29 512 926 647 3,8
2019 34 520 332 666 4,6

Kaynak: TURSAB, “Turizm Geliri, Ortalama Harcamanin Yillara Gére Dagilimu
Turizm Gelirlerinin GSYH igindeki Pay1”, https://www.tursab.org.tr/istatistikler-

icerik/turizm-geliri, (Erisim: 12.05.2021)

Tablo 1.23’te Tirkiye’deki

2003-2019 yillar

aras1 turizm gelirleri

gosterilmistir. 2003 yilinda turizm geliri 13.854.866 $ dir. 2014 yilinda 34 305 903 $

ile en yliksek turizm geliri elde edilmistir. 2016 yilinda turizm gelirlerindeki azaligta

ise Tirkiye’nin Rus savas ugagini diisiirmesi etkin bir rol oynamaktadir. 2016 yilindan

sonra artig devam etmekte ve turizm gelirlerinin Gsyh’ deki pay1 artmaktadir.
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IKINCI BOLUM
EKONOMIK BUYUME VE KALKINMA iLE ULASTIRMA
SEKTORUNUN ILiSKisSI

2.1. EKONOMIiK BUYUME VE KALKINMANIN TANIMI

Gegmiste ve gilinlimiizde iilkelerin kendilerini gelistirme ve diinya piyasasi ile rekabet
halinde olmalar1 agisindan tizerinde durduklari en 6nemli konulardan biri ekonomik
bliylime kavramidir. Tarih boyunca iktisat¢1 diisiinlirler tarafindan ele alinan ve
tartigilan konulardan biri haline gelmistir. Calismanin bu boliimiinde ulagtirma
sektorlinliin  ekonomi iizerindeki etkisini incelemek adina ekonomik biiylime ve

kalkinma kavramlar1 hakkinda bilgi verilecek teoriler tizerinde durulacaktir.

2.1.1. Ekonomik Biiyiime

Ekonomik biiyiime, lizerine teorilerin gelistirildigi yerel ve uluslararasi boyutlari olan,
birey ve toplumun refahin1 6n planda tutan iktisadi bir kavramdir. En temel hali ile
birey basma gergek gelirin artist1 ekonomik biiylime olarak tanimlanmaktadir.
Dolayisiyla kisi basina diisen gelirin ekonomik biiylime olarak tanimlanabilmesi i¢in

oncelikle gelirin artmas1 ve bu artigin siirekli olmas1 gerekmektedir.®®

Ekonomik biiyiime, iiretilen mal ve hizmet kapasitesinde meydana gelen
artistir. Yani bir lilkenin ekonomik biiylimesi, lilke birey basina gayri safi yurtici
hasilasinin siirekli olarak artmasi anlamina gelmektedir. Bir {ilkede ekonomik
biiylimenin ne oranda meydana geldigini belirleyebilmek i¢in ortalama biiylime hizi
ile y1llik biiylime hiz1 hesaplanmaktadir. Ortalama biiylime hizi, belli bir zaman dilimi

icinde reel gayri safi yurtigi hasilasinda meydana gelen artis1 dlgmektedir.®®

Ekonomik biiylime, genel olarak bir yil i¢inde tlilkedeki iiretim faaliyetlerinde
meydana gelen degisimi ifade etmektedir. Ekonomik biiylimenin ekonomik kalkinma
baglaminda ele alinmas1 durumunda ise gayri safi yurt ici hasiladaki bir onceki yila

gore degisimden s6z edilmekle birlikte bu degisimin diger tiim ekonomik faaliyetler

68 Erdal M. Unsal, Iktisadi Biiyiime, Ankara 2016, s.11.
8 Yahsi Yazicioglu, Tiirkive Ekonomisi, Ankara 2014, s.71.
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ile birlikte sosyo-ekonomik siiregler lizerindeki etkisi ve meydana getirdigi degisimi

de kapsamaktadir.”

Biiylime teorisi llkelerin uzun donemli iktisadi saghigi, gelismesi ve
dolayisiyla varligs ile ilgilidir. Ulkelerin biiyiimeleri kimi dénemlerde hizlanir, kimi
donemlerde yavaglar, zaman zaman krizler, durgunluklar olur ancak sanayi
devriminden beri liretim ve kisi basina diisen ortalama gelir, yasam seviyesi ve diger
bir ifadeyle kalkinma, diinyanin hemen biitlin bolge ve iilkelerinde genel bir artma
egilimi i¢indedir. Biiylimenin ve kalkinmanin genel olarak yiikseliyor olmasi hig
duraklamadig1 ya da gerilemedigi anlamina gelmez. Kapitalist ekonomilerin ¢esitli
nedenlerle sik sik krizlerle karsilagtiklari bilinen bir olgudur. Siireleri birkag yildan elli
yila kadar uzanan ¢esitli dalgalanmalar oldugu ve bu dalgalanmalardan bagimsiz
olarak iktisadi veya siyasi nedenlerle bazi bolge ve tilkelerde biiyiime ve kalkinmanin

uzunca bir siire kesintiye ugradig: ya da azaldig1 ifade edilmektedir.’*

Ulastirma sektoriiniin iilke ekonomisi igerisindeki gsyh payi ise birinci
bolimiinde veriler yardimi ile agiklanmisti. Sektorler arasinda gsyh icinde dnemli bir
yeri olan ulastirma sektoriiniin iilke ekonomisine tek basina sagladigi yarar disinda
diger sektorlerinde gelismesine imkan saglayarak gsyh oraninin artmasina ve iilke

ekonomisinin kisa ve uzun vadede biiyiimesine katki sagladigi goriilmektedir.

2.1.2. Verimlilik Artis1 (Biiyiime)

Ulkelerin gelismislik diizeyi veya ekonomik programlarindan bagimsiz olarak sinirl
kaynaklarin tam ve etkili bir sekilde kullanilmasi, ekonomik biiyiime ve kalkinmaya
olumlu katki saglamaktadir. Diger bir ifadeyle iilkelerin tiretim kapasitesi, ekonomik
gelismisligi, uyguladigi ekonomik politikalar ne olursa olsun mevcut kaynaklarin
etkili bir sekilde kullanilmasi biitliin ekonomilerin ortak sorunu olarak kabul

edilmektedir.”?

Verimlilik artisina dayali ekonomik biiylime, tiretim imkanlart egrisi ile

aciklanabilmektedir. Ekonomik biiylime hizinin anlagilmasinda ayrica iiretim

0 Mladen M. lIvic, “Economic Growth and Development”, (JPMNT) Journal of Process Management-
New Technologies, International, 2015, V.3, N.1, p.55.

" Vedit Inal, Biiyiime Teorisinin Geligimi ve Tiirkiye nin Biiyiime Sorunlari, Ankara 2013, s.1.

2 Metin Berber, Iktisadi Biiytime ve Kalkinma, Trabzon 2019, s.1.
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imkanlar1 egrisinden de yararlanilmaktadir. Uretim imkanlari sinir1, ekonominin en
onemli kavramlarindan kitlik, secim ve firsat maliyeti gibi temel kavramlar
aciklamada kullanilan yararli bir analitik modeldir. Bir ekonomide binlerce mal ve
hizmet iiretilmesine ragmen, ekonomideki tiretimin tiikketim mallar1 ve yatirim mallar1
olmak iizere iki genis kategoride toplanabilecegi varsayilmaktadir. Eger bir
ekonomide iiretim imkanlar1 yatirnm ve tiiketim mallar1 i¢in en verimli sekilde
kullanilmazsa ekonomide iyilesme gézlenemez, etkin iiretim saglanamaz bu da issizlik
veya atil kapasitenin mevcut olduguna isaret eder.”® Gelismis iilkelere bakildiginda
ulagtirma alt yapilarinin ist diizeyde oldugu goriilmektedir. Ulastirma yatirimlarini ve
harcamalarini verimli bir sekilde kullanan bu iilkeler dogrudan veya dolayl1 yollardan

ilke ekonomisine katki saglamaktadir.

2.1.3. Nicel Verimlilik Artisi

Verimlilik artis1 nicel boyutta ele alindiginda fiziksel sermaye stoklari, teknolojik
imkanlar, dogal kaynaklar, ekonomik cografyanin biiylikligi ve isgiicii ekonomik
biiylimenin belirleyicileri olarak kabul edilmektedir. Tiim iilkelerde ve ekonomilerde
yil sonuna iligkin tiretimdeki artiga iligskin istatistiklerin derinlemesine ele alinmasi
ekonomik biiylimenin Onemini ortaya koymaktadir. Ekonomik biiyiimenin nicel
boyutunu ifade eden bu istatistikler iilkede uygulanan ekonomik politikalarin
basarisini, tilkenin ekonomik performansini ifade etmektedir. Giiniimiizde ekonomik
biiylimede en ¢ok iizerinde durulan konu iiretim artisindaki performansin verimlilik
diizeyi olmaktadir. Diger bir ifadeyle ekonomik biiylime istatistikleri incelenirken
kaynaklarin hangi diizeyde kullanildigi, kullanilan kaynak miktar1 ile gozlenen
ekonomik biiytime arasindaki iliskiden hareketle verimlilikte gézlenen artisa bakilarak
ekonomik kalkinma on plana ¢ikmaktadir. Bu nedenle kiiresel ¢apta ekonomik
biiylime istatistikleri incelenirken ekonomik biiylimenin nedenleri ve dogasi1 daha

onemli bir konu haline gelmistir.”

Ulastirma sektoriinii nicel boyutta ele aldigimizda dogal kaynaklarin kullanimi1

ve bunlar iizerinden elden edilecek kazanglarin ulasim yoluyla ger¢eklemesi, is glicii

8 Yaziciogly, a.g.e., s.73.
" Enver Alper Giivel, Ekonomik Biiyiime Kuramlari: Uluslarin Zenginliginin Dinamikleri, Adana 2011,
s.13.
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icerisinde ki ulagtirma sektoriine istihdamin saglanmasi iilke igerisindeki ekonomik
bliylimenin nedenleri arasinda gdsterilmektedir. Birinci bolimdeki ulagtirma
sektoriine ait nicel verilerde ulastirma sektoriiniin ekonomiye dogrudan ve dolayh

yollardan etkisinin oldugunu gostermektedir.

2.1.4. Katma Deger Kriteri A¢isindan Verimlilik Artisi

Verimlilik artis1 katma deger kriteri agisindan degerlendirildiginde isgiicline gore artis
dikkate alinmaktadir. Basit bir ifadeyle birim zamanda is goren basina elde edilen
katma degerdeki artis1 ifade etmektedir. Burada ifade edilen artisin is goren basina
tiretim artis1 ile karistirlmamasi gerekmektedir. Zira iilkede niifus ve ekonomik
bliylime birlikte arttiginda kisi basina iiretim azalacaktir. Bu durumda ekonomik
biiyiime ger¢ekten daha diisiik gortinecektir. Oysa kisi bagina katma deger artis1 ile
donemsel veya yillik bazda kisi basma verimlili§in arttig1 anlasilmaktadir. Is
gorenlerin egitim diizeyinin artmasi, iiretimde kullanilan teknolojinin gelismesi ile
birlikte kaynak kullanimi sabit kaldigi halde iiretimde artis veya kaynak
kullanimindaki artisa oranla iiretimde daha fazla artis meydana geldiginde iiretilen

katma degerde artistan ve dolayisiyla verimlilikte artistan s6z edilmektedir.

2.1.5. Ekonomik Kalkinma

Ekonomik biiyiime tilkedeki tiretimdeki nicel artis1 ifade etmekle birlikte asil dikkate
alinmasi1 gereken konu bireylerin ve genel olarak toplumun refah seviyesindeki artis
olmalidir. Ekonomik biiylime her zaman hayat standartlarinda bir artisa karsilik
gelmediginden meydana gelen gelismelerin farkli bir agidan ele alinmasini 6nemli
kilmaktadir. Buna en giizel 6rnek ekonomik biiylime ile birlikte meydana gelen gelir
artisinin dengeli dagilmamasi, toplumun her kesiminin ayn1 diizeyde zenginlesmemesi
gosterilebilir. Ekonomik kalkinma kavrami ise bu noktada 6nem kazanmakta ve

ekonomik biiyiimenin farkli bir sekilde degerlendirilmesi onemli gériilmektedir.’

Ekonomik biiyiime genel hatlar ile iilkenin ekonomik faaliyetlerindeki nicel

artis1 ifade ederken ekonomik kalkinma toplumun refahindaki iyilesmeye vurgu

> Hasan Giirak, “Verimlilik Artiglari ve Egitimli - Yaratici Insan Kaynaklan Iliskisi”, 2003,
https://www.biymed.com/pages/makaleler/makale81.htm, (Erisim: 18.02.2020), s.1.
78 Elif Cepni, Kalkin Kalkinalim, Istanbul 2008, s.30.
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yapmaktadir. Ulkedeki iiretim yapis1 yiiksek katma deger iiretmeye basladiginda, diger
bir ifadeyle yiiksek katma deger iiretecek tiretime gecildiginde ekonomik kalkinmanin
ilk asamas1 ger¢eklesmis olacaktir. Bu adimi takiben iilke gelirinde meydana gelen
artis toplumun tiim gruplarina adil bir sekilde dagitildiginda ve toplumun genelinde
yasam standartlar1 yiikseldiginde ekonomik kalkinmadan s6z edilebilir. Daha genis
kapsamda degerlendirildiginde ekonomik biiyiimenin toplumda sosyo-ekonomik
refaha ve adil gelir dagilimima doniismesi durumunda ekonomik kalkinmadan soz
etmek daha dogru olacaktir. Bu acidan degerlendirildiginde ise ekonomik biiyiime ile
ekonomik kalkinmanin birbirinden farkli kavramlar olarak ele alinmasi yerine birbirini
tamamlayan kavramlar oldugu, ekonomik biiyiime ger¢eklesmeden ekonomik

kalkinmadan séz edilemeyecegini sdylemek de miimkiindiir.’’

Ekonomik biiylime ile ifade edilen milli gelirdeki nicel artisa karsin ekonomik
kalkinmada ifade edilen ekonomik ve sosyal gelisme i¢in Oncelikle iiretim siireci ve
teknolojideki gelismeler 6nem kazanmaktadir. Teknolojinin gelismesi de tek basina
yeterli olmayip iiretim asamasinda dogru kullanacak yeterlige sahip is goren
yetistirilmesi ve bunun i¢in yeterli egitimin saglanmasi da 6nem kazanmaktadir.
Ekonomik kalkinmanin diger ayagi olan gelir dagilimindaki adalet de bir 6nceki adim
kadar onemli kabul edilmekte ve her iki adimdaki doniisiimiin gerceklesmesi
durumunda ekonomik kalkinmadan s6z edilmektedir. Ekonomik kalkinmada
ekonomik biiyiime, iiretim ve teknolojideki gelismeler, yeterli egitim, gelirin adil
dagilim1 gibi unsurlar1 zincirin halkalar1 ve merdivenin basamaklar1 olarak kabul
etmek gerekmektedir. So6zii edilen unsurlarin gergeklesmesi ise gelismekte olan

iilkelerde yapisal déniisiimlerle miimkiin goriinmektedir.’®

Ulkelerin ekonomik biiyiimesindeki temel amag toplumun ekonomik ve sosyal
yonden kalkinmasidir. Ekonomik kalkinmayr amaglayan ekonomik biiyiime,
ekonomik ve sosyal planlamay1 gerekli kilmaktadir. Toplumun geneline yayilan gelir
artis1, bolgesel gelismeler, istihdam, kirsal ve kentsel gelisimin birlikte planlanmasi,
egitim, saglik, glivenlik gibi sosyo-ekonomik yapidaki degisim ve gelisme ancak

dogru planlama ile miimkiin olacaktir. Burada ekonomik biiylimeye iliskin “is¢i bagina

" Muhtesem Kaynak, Ekonomik Kalkinma, 5. Baski, Ankara, 2014, 5.77.
78 Giilen Elmas Arslan, “Ekonomik Biiyiime, Kalkinma ve Gelir Dagilimi”, Hitit Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisii Dergisi, 2013, C.2, S.2, s.47.
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gorece daha az sermayenin kullanildig1 tarimsal ekonomik faaliyetlerden, is¢i basina
daha fazla sermayenin kullanildig1 sanayi ve diger tarim-dis1 ekonomik faaliyetlere
gecis” tanimi ile ekonomik kalkinmaya iliskin “uluslararasi is boliimiinde daha yiiksek
bir konuma ulasma ve yasam kalitesinin yiikselmesi” tanimi arasinda bir denge
kurulmas1 6nem kazanmaktadir. Zira bu denge saglanamadiginda yeterli ekonomik
biiylime saglanamayacak veya yiiksek ekonomik biiyiimeye karsin yeterli ekonomik

kalkinma gozlenemeyecektir.”

Ulkelerin iktisadi kalkinma diizeyi, devletin milli geliri, gsyh, rekabet unsurlar1
ve kisisel gelirler gibi unsurlar ile belirlenmektedir. Makro iktisadi anlamda belirleyici
olan bu faktdrler izerinde yapilan iyilestirmeler sayesinde bolgesel kalkinmada esitlik
saglanacaktir. Ulkeler arasindaki kalkinmis diizeyini belirleyen en énemli faktdrlerden
biride bir iilkenin sahip oldugu ulastirma sistemleridir. Ayrim yapmaksizin her insanin
zaman ve mekan farketmeksizin istedigi yerde olmasi toplumlarin refah seviyelerini

artiric1 6zelliklerinden biri haline gelmektedir.®°
2.1.6. Ekonomik Kalkinmanin Onciilleri

2.1.6.1. Dogal Kaynaklar

Dogal kaynaklar, tiretimin gergeklesebilmesi i¢in gerekli olan yeralt1 (petrol, maden,
dogalgaz rezervleri) ve yer usti (ormanlar, denizler, goller) kaynaklarini ifade
etmektedir. Daha yalin bir ifadeyle insan yapimi olmayan, dogada kendiliginden
bulunan ve insan ihtiyaclarim1 karsilayan veya insan ihtiyaglarini karsilayacak
tirtinlerin tiretiminde kullanilabilecek kaynaklar dogal kaynaklar olarak kategorize
edilmektedir. Ulkede dogal kaynaklarm bollugu iiretimi artiracak potansiyel
unsurlardan oldugundan ekonomik biiyiime ve kalkinmaya etki etmekle birlikte tek

basina yeterli olamamaktadir.®!

Dogal kaynaklarin tek basmna yeterli olmadigi, dogal kaynak rezervi

bakimindan zengin iilkelere bakildiginda anlasilmaktadir. Biiyiik dogalgaz

™ H. Tuba Erdogan, “Ulasim Hizmetlerinin Ekonomik Kalkinma Uzerine Etkisi”, /JGUSBD, 2016, C.
3,S.1,s.197.

8 Resul Telli, “Tiirkiye’de Ulasim Altyapisinin Bolgesel Kalkinmaya Etkileri”, Tiirk Sosyal Bilimler
Aragtirmalar: Dergisi, 2020, C.5, S.1, s.55.

81 Erdal M. Unsal, Mikro Iktisat, Ankara 2017, s.8.
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rezervlerine sahip llkelerde tlilke parasinin deger kazanmasi, ililkede dogal kaynak
ihracatina paralel olarak ithalatin artmasi, diger sektorlerde iiretimin diismesi, gayri
safi yurt i¢i hasilada diisiis ve ardindan biiyiimede diisiis goriilmesi beklenen
durumlardandir. Bunun aksi olarak Japonya gosterilebilir. Yeterli dogal kaynaklari
olmasina karsin ekonomik biiyiime ve kalkinma performans iist diizeyde geligmistir.
Ozetle dogal kaynaklarin biiyiime ve kalkinmanin 6n kosulu olmadig:; kaynaklari
verimli kullanmanin daha 6nemli oldugu sdylenebilir. Zira kalkinmanin genis tanimi
incelendiginde ““sosyal, kiiltiirel, ekonomik, teknolojik” gelisim unsurlarinin birlikte

olmasinin gerekliligi vurgulanmaktadir.®2

2.1.6.2. Fiziksel Sermaye Birikimi

Dogal veya iiretilmis kaynaklarin iiretim amaciyla veya iiretimi kolaylastirmasi
amaciyla stoklanan aktif varliklar olarak tanimlanan fiziksel sermaye, dogal
kaynaklardan farkli olarak insan yapimiyla ortaya ¢ikmaktadir. Fiziksel sermaye i¢in
tiretim yapilan fabrika, bina, tesis, her tiirlii makine, arag-gerecler 6rnek gosterilebilir.
Sermaye birikiminin gerceklesmesi i¢in liretimden elde edilen gelirlerin yeniden
liretim ve yatirim yapilabilmesi igin tasarruf edilmesi gerekmektedir. Ozellikle artan
niifusun yiiksek oldugu ekonomilerde yeni isgiiciine yetecek diizeyde sermayeye
ithtiya¢ duyulmaktadir. Ekonomik biiylimenin ve kalkinmanin gerceklesebilmesi icin
sermaye birikiminin olmasi, yeni yatirimlar ile yeni isgliciine istthdam saglanmasi
onemlidir. Ilerleyen béliimlerde agiklanacag iizere yoksulluk kisir déngiisiiniin ortaya
cikmasit da yetersiz sermaye birikiminden kaynaklanmaktadir. Kendi sermaye
birikimini karsilayamayan ekonomiler disaridan sermaye almak durumunda kalacak,
aldig1 sermayenin faiz ve diger maliyetlerine katlanacaktir. Diger yandan yeterli
yatirim yapilamadiginda yeterli istthdam saglanamayacak, gelir seviyesi diistiiglinden
tasarruflar diisecek ve diisen tasarruflar yetersiz sermaye birikimi olarak kisir dongiiyti
olusturacaktir. Diger bir ifadeyle sermaye birikimi gelirlerin tasarrufu ile ya da
bor¢lanma ile gergeklesecektir. Tercih edilen tasarruflar olmakla birlikte her durumda
sermaye birikiminin yetersizligi ekonomik biiylime ve kalkinma oniinde engel teskil

edecektir.83

8 Adem Dogan, Kirsal Kalkinma Yaklasimlar ve Tiirkiye Deneyimi, Ankara 2010, s.15.
8 Akin Ilkin, Kalkinma Sanayi ve Ekonomisi, Istanbul 2010, 5.335.
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Neo-klasik donemde her ne kadar ekonomik biiyiime i¢in yalnizca fiziksel
sermaye birikimi yeterli goriilse de modern iktisadi yaklagimlarda ekonomik kalkinma
i¢in yalnizca fiziksel sermayenin yeterli olmadig1 goriisii hakimdir. Fiziksel sermaye
birikiminin etkisi hafife alinmamakla birlikte beseri sermaye ve teknolojik gelismeler

de 6nemli unsurlar arasinda gosterilmektedir.?*

2.1.6.3. Teknolojik Gelisme

Sanayi devriminden sonra neo-klasik teorilerinin etkisini yitirmesinin diger bir nedeni
de teknolojik gelismeler olmustur. Baslangigta ekonomik biiylime tizerinde digsal bir
faktor olarak kabul edilen teknoloji, ilerleyen donemlerde i¢sel biiyiime modellerinde
dikkate alinmis ve modern biiylime kuramcilarindan Romer tarafindan {izerinde
onemle durulmustur. Romer’e gore ekonomik biiyiimenin oOnciillerinden olan
teknolojik gelismeler isletmelerin karlilik diizeyini artirdigindan oncelikle AR-GE
faaliyetlerini artirmalari, teknolojik gelismeye oncelik vermeleri gerektigini One
stirmistiir. Teknolojik gelisme giinlimiizde de ekonomik biiyiime ve kalkinma

lizerinde itici bir gii¢ olarak kabul edilmektedir.®®

Gilinlimiizde ekonomik kalkinmanin vazgecilmez ve temel unsurlarindan kabul
edilen teknoloji sozciik anlami “/nsanin maddi cevresini denetlemek ve degistirmek
amaciyla gelistirdigi ara¢ gereclerle bunlara iliskin bilgilerin tiimii”® olsa da iiretim,
ar-ge, pazarlama, satis ve satig sonrasi hizmetlerin verimli bir sekilde yiiriitiilebilmesi

ve etkinligi agisindan gerekli bilgi, beceri ve tekniklerin tiimiinii ifade etmektedir.®’

Teknolojik gelismelerden en fazla etkilenen sektdrlerden biride ulastirmadir.
Insanlarin birbiri ile iletisime ge¢mesi ya da bir noktadan belirli bir yere gitmesi giinler
stirerken, gelisen teknoloji sayesinde hem zamandan tasarruf edilmis hem de daha
giivenilir bir sekilde ulasim imkan1 saglanmistir. Teknolojiye bagh gelisen ulagtirma
sektorleri sayesinde ulagim sikintis1 ortadan kalkmis ve bireylerin uzak mesafe ¢alisma

olanaklar1 ortaya ¢ikmistir. Ulastirma sektoriiniin yillar1 igerisindeki gelisen hiz,

8 Habib Karacay ve Cigdem Varol, “Sosyo-Ekonomik Kalkinmada Fiziki, Beseri ve Sosyal Sermaye:
Vakiflar Genel Miidiirliigii Ornegi”, Vizyoner, 2015, C.3, S.7, s. 118.

8 Erding Yeldan, Iktisadi Biiyiime ve Béliigiim Teorileri, Ankara 2010, 5.221.

8 TDK, (2019a), Giincel Tiirkce Sozliik, https://sozluk.gov.tr/?kelime=teknoloji, (Erisim: 28.03 2020).
87 Zeki Yilmaz ve Faik Danisoglu “Ekonomik Kalkinmada Beseri Sermayenin Rolii Ve Tiirkiye’de
Beseri Kalkinmanin Gériiniimii Olarak Insani Gelisim Endeksi”, Dumlupinar Universitesi Sosyal
Bilimler Dergisi, 2017, S. 51, 5.122.
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giivenlik gibi ozelliklerinden en ¢ok etkilen sektorlerden biride turizm sektorii
olmustur. Toplumlarin birbiriyle kaynasmasi ve istedikleri bolgelere kolay bir sekilde

ulasabilmesi, iilkelerin biiyiimesi ve kalkinmasi agisindan biiytik rol iistlenmektedir.

2.1.6.4. Beseri Sermaye

Beseri sermayeye iliskin yapilan tanimlar incelendiginde genel olarak “birey veya
toplumun sahip oldugu bilgi, beceri, yetenek, egitim diizeyi ve saglik durumlari”,
“ekonomik kalkinmay1 kolaylastiran, bilgi, beceri, tecriibe ve yetenekler”
anlasilmaktadir. Daha basit bir ifadeyle emegin niteligi, etkinligi, verimliligi izerinde

olumlu etki yapan unsurlarin tiimii beseri sermaye olarak tanimlanabilir.®

Insana yatirim ifade eden beseri sermaye kavrammi ilk kullanan Smith, Mill
ve Marshall tiretimde artis, ekonomik biiyiime ve kalkinma i¢in 6ncelikle isbdliimii ve
uzmanlasmanin gelistirilmesi iizerinde durmuslardir. Uretime katilan isgiiciiniin
uzmanliginin bilgi ve beceri ile artirilacagi ongoriisiiyle yaklasan iktisat¢ilar iyi egitim
ile nitelikli isgiicline ulasilabilecegini vurgulamaktadirlar. Genel olarak ifade etmek
gerekirse iyi bir egitim ile i gorenlerin bilgi ve becerisi artacak, artan bilgi ve beceri
ile nitelikli isgiicline ulasilacak, nitelikli isgiicii ile hem isgiiciiniin hem de iiretimin
verimliligi artmis olacaktir. Uretimde artan verimlilik ekonomik biiyiime ve kalkinma
olarak meyvelerini verecektir. Bu nedenle ekonomik biliylime ve istthdamin
onceliginin beseri sermaye yatirimi ve dolayisiyla beseri sermaye birikimi oldugunu

soylemek miimkiindiir.%

Ekonomik biiyime ve kalkinmanin 6nemli Onciillerinden biri olan beseri
sermaye siirdiiriilebilirlik a¢isindan da gerekli goriilmektedir. Beseri sermaye birikimi
verimliligi artirdig1 gibi yeni teknolojilerin iiretilmesinde ve kullanilmasinda da oncii
rol oynamaktadir. Diger bir ifadeyle ekonomik biiylime ve kalkinma i¢in gerekli olan

diger bir unsur olan teknolojik gelisme de beseri sermaye birikimine baglidir.%

8 Ekrem Erdem, Recep Ulucak ve Yiicel Gokhan, “Kayseri’nin Beseri Sermaye Potansiyeli ve Beseri
Sermaye Harcamalarinin Rakip Illerle Etkilesimi”, 2015, Akademik Sosyal Arastirmalar Dergisi, C.3,
S.18, 5.288.

8 Hiiseyin Yetik, “Beseri Sermaye ve Egitim”, Istanbul Arel Universitesi I.I.B.F. Ekonomi, Yonetim ve
Sosyal Arastirmalar Dergisi, 2018, C. 3, S.1, s.40.

% Erol Cakmak ve Sevda Giimiis, “Tiirkiye'de Beseri Sermaye ve Ekonomik Bilyiime: Ekonometrik Bir
Analiz (1960 - 2002)”, Ankara Universitesi Siyasal Bilgiler Fakiiltesi Dergisi, 2005, C.60, S.1, s.60.
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Egitim ve saglik harcamalarinin beseri sermaye birikimi olarak nitelendirildigi;
yapilan yatirimlar ile fiziksel sermayeden daha hizli ve daha kisa zamanda ekonomik
bliylime saglandigi vurgulanmaktadir. Diger yandan beseri sermayenin fiziksel
sermaye, verimlilik, istthdam ve teknolojik gelisme {lizerinde olumlu etkileri
bulunmaktadir. Fiziksel sermayedeki verimlilik artis1 i¢in beseri sermayeye ihtiyag
duyulmaktadir Bu nedenle beseri sermaye birikiminin fiziksel sermaye birikiminden

daha 6nemli oldugu savunulmaktadir.®

Beseri sermayenin en 6nemli unsuru olan isgiicliniin niteligi kadar olmasa da
diger bir 6nemli konu isgiiciiniin niceligidir. Isgiiciiniin toplam niifus icindeki
caligabilir niifus (15-65 yas) oldugu dikkate alindiginda tiretimi, tiikketimi, boliisme
stireclerini etkileyen en dnemli yap1 oldugu ifade edilmektedir. Zira iireten, paylasan
ve tliketen niifus ekonomik biiyltime ve kalkinmaya da 6nemli katki saglamaktadir.
Diger yandan niifus artis1 tiretimle birlikte tiiketimi de artiracagindan mal ve hizmetler
i¢in iggliclinlin artmast anlamina da gelecektir. Teorik olarak niifus artis1 ile ekonomik
kalkinma arasindaki iliski marjinal verimlilik ile agiklanmaktadir. Bir tilkedeki niifus
artisinin  ekonomik kalkinmaya olumlu katki saglamasi i¢in emegin marjinal
verimliliginin ortalama verimlilikten daha hizli artmas1 gerekmektedir. Aksi durumda
niifus artig hizi, azalan verimlilik nedeniyle ekonomik kalkinma {izerinde olumsuz

etkiye yol agacaktir.%

Isgiicii olarak yararlanilabilecek geng niifusun fazla olmasi ekonomiler igin
avantaj oldugu gibi 6zellikle gelismekte olan iilkelerde yetigmis, nitelikli ve donanimli
isglicii gelismeyi hizlandirmaktadir. Beseri sermayenin ekonomiler i¢in tasidig:
onemin fiziksel sermayeden farkliliklar1 bes baslik altinda toplanabilir. Oncelikle
fiziksel sermaye birikimi i¢in yapilan yatirimlar {iretim siirecinde iyilesmeye
(ekonomik biiylimeye) yol acarken beseri sermaye i¢in yapilan yatirimlar (egitim ve

saglik harcamalari) toplumun yasam kalitesini (ekonomik kalkinmay1) artirmaktadir.®®

91 Gizem Simsek, Birikim Siirecinde Cifte Kavrulmus Meta: Beseri Sermaye, Istanbul 2015, 5.62.

%2 Sami Taban, Iktisadi Biiyiime: Kavram ve Modeller. 5. Baski. Bursa 2018, 5.29.

% Muammer Yaylali ve Fuat Lebe, “Beseri Sermaye ile Iktisadi Bilyiime Arasindaki iliskinin Ampirik
Analizi”, Marmara Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Dergisi, 2011, C.30, S.1, s.33.
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2.1.7. Ekonomik Kalkinmanin Olgiilmesi

2.1.7.1. Kisi Basina GYSH

Ekonomik biiyiime dncelikle ortalama biiylime hiz1 ile 6l¢iilebilir. Ortalama biiylime
hiz1 ise kisi basina diisen gelirde uzun déonemde meydana gelen yillik ortalama hizinmi
yansitir. Ortalama biliylime hizi, yillik biiylime hizi formiiliinden hareketle
hesaplanabilir. Kisi bagina gercek getiri (X), birinci yil (t) ve ikinci yil (t+1) ile
gosterildiginde t+1 yilindaki biiyiime hiz1 (g) asagidaki gibi hesaplanabilir.%*

X=X,
X,

Ekonomik biiyiime gostergelerinden olan reel GSYH hesaplanirken tilkedeki
tiim mal ve hizmet liretim miktari ile fiyatlar1 carpilarak hesaplanmaktadir. Her sektor
icin ayr1 ayr1 katma deger liretimi de hesaplanarak ara mallarin toplam briit iiretim
degeri c¢ikarilir. TUIK tarafindan 2016 yilinda yapilan degisiklik ile enflasyondan
arindirma yontemi degistirilmis ve “zincirlenmis hacim endeksleriyle GSYH” yontemi
uygulanmaya baslanmistir. Bu yontemle bir onceki yilin yillik ortalama fiyatlari
kullanilarak ¢eyreklik hacim degisimleri elde edilmektedir. Buna goére GSYH degisim
orani (biiyiime oran1) GSYH’ nin yiizde olarak artig oranidir ve zincirlenmis hacim
endeksleriyle hesaplanan degerlerin birbirine oram1i da gercek biiylime hizin
vermektedir. TUIK tarafindan yeni yontem “Ceyreklik GSYH tahmini cari fiyatlara ve
zincirlenmis hacim endekslerine gére yapilmaktadir. Cari fiyatlarla hesaplamalarda;
gercek degisimlerle birlikte fiyat hareketleri de kapsanmaktadir. Yalnizca gergek
degisimlerin izlenebilmesi icin fiyat degisikliklerinden gelen etkinin giderilmesi
gerekmektedir. Zincirlenmis hacim endeksleriyle elde edilen GSYH, bu etkiyi yok
ederek; belli bir donemde yer alan gercek degismeleri dl¢mektedir.” seklinde

aciklanmaktadir.®®

Kisi basina GSYH ise BM tarafindan da ekonomik kalkinmanin gii¢lii ve 6zel
bir gostergesi olarak kabul edilmektedir. BM tarafindan yapilan yardimlarda da kriter

94 Unsal, Iktisadi...., 5.12-13.
STUIK, “Dénemsel Gayri Safi Yurtigi Hasila”, 2017,
http://www.tuik.gov.tr/PreHaberBultenleri.do;jsessionid=XvpZhpcdy1hr49GLWyMjFHmfpvp9rKpG

64942GvppL2jT1Y59bvL!-122299507?id=24568, (Erisim: 28.03.2020), s.1.
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olarak kullanilan kisi basina GSYH yardim yapilacak iilkenin kalkinmislik diizeyini
gostermektedir. TUIK tarafindan yayinlanan raporlarda kisi basina GSYH halen eski
yonteme gore, liretim yontemi esas alinarak hesaplanmaktadir. Kisi basina GSYH cari
fiyatlarla ve sabit fiyatlarla hesaplanirken biiyiime hizi da 1998 yili baz alinarak

hesaplanmaktadir.%

2.1.7.2. Satin Alma Giicii Paritesi

Gayri safi yurtici hasila ve kisi basina GSYIH farkli gelisme diizeyine sahip iilkeler
arasindaki karsilagtirmalarda reel doviz kuruna gore hesaplanmakta olup gercek
anlamda ekonomik kalkinmay1 yansitamamaktadir. Bu eksikligin giderilebilmesi i¢in
satin alma giicii paritesi yaklagimindan yararlanilmakta ve fiyat diizeyi farkliliklarinin
ortadan kaldirilmasi hedeflenmektedir. Bu amagla hesaplama yonteminde ortak para
birimine doniistiirme yapilmakta ve bu sekilde dis ticarete konu olan ve olmayan mal

ve hizmetler de hesaplamaya dahil edilebilmektedir.®’

Doviz kuru ile enflasyon arasindaki iliskiyi dikkate alan satin alma giicii
paritesi resmi kur politikalarinin temelini olusturmakta ve merkez bankalar1 tarafindan
denge kurunun belirlenmesinde referans olarak kullanilmaktadir. Satin alma giicii
paritesine gore belirlenen ortak paraya gore bir veya sepet malin fiyati biitiin diinyada
esit olmaktadir. Bu yaklagima gore iilkeler arasinda enflasyon ve doviz kurlari farklilik
gosterdiginden sabit para uygulamasiyla tasima gideri, tarife vb. engellerle
karsilagildiginda bir ticari malin fiyat1 diinyanin her yerinde ayni olmaktadir. Bugday
iriinii 0rnegi ele alindiginda USD kuru iizerinden TL’ye donistiiriildiiglinde
ABD’deki bugday fiyati ile Tiirkiye’deki fiyatin esitlenmesi gerekmektedir. Bu esitlik

asagidaki formiil ile gerceklestirilebilir: %
BTR = E BUS

E=Déviz kuru (dolar basina TL)
Bys=Bugdayin ABD deki dolar fiyat
Brr=Bugdayn Tiirkiye deki TL fiyat:

% TUIK, “Temel Istatistikler: Ulusal Hesaplar, Uretim Yontemi ile GSYH”, 20109,
http://tuik.gov.tr/Prelstatistik Tablo.do?istab_id=2218, (Erisim: 30.03.2020), s.1.

7 Mahfi Egilmez, Makro Ekonomi: Tiirkiye'den Orneklerle, 13. Baski, Istanbul 2019, s.81.

% Cevat Bilgin, “Uluslararasi Ticarette Satin Alma Giicii Paritesinin Gegerliligi Sorunu: Tiirkiye Igin
Zaman Serisi Analizi”, Academic Review of Humanities and Social Sciences, 2018, C.1, S.1, s.18.
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Gayri safi yurt i¢i hasila istatistigi iilkelerin ekonomik biiyiikliigiinii genel
hatlari ile agiklarken kisi basina GSYH ile toplumun refah seviyesinin anlagilmasinda
kullanilmaktadir. Her iki parametre de parasal zenginligi ele aldigindan asil 6nemli
olan refah ve kalkinmishgr o6lgmek i¢in satin alma giicii paritesine ihtiyag
duyulmaktadir. Toplumun refah diizeyi ve kalkinmigligi sahip olunan paraya gore
degil, sahip olunan paranin alim giicii veya sahip olunan mal veya hizmetle 6l¢iilebilir.
Satin alma giicii paritesini baska bir 6rnekle ac¢iklamak i¢in her ikisinin de kisi basina
GSYH degeri 10 bin USD olan A ve B iilkeleri oldugu ve A iilkesinde X iirliniiniin
fiyat1 bin USD, B iilkesinde ayn1 iiriiniin fiyatinin 2 bin USD oldugunu varsayalim. Bu
durumda A ilkesinde X irlinii on adet alinabilirken B iilkesinde bes adet
alinabilmektedir. Bu da gostermektedir ki kisi basina GSYH ayni olsa bile her iki
iilkedeki bireylerin satin alma giicii farkhidir ve kalkinmislik diizeylerinin aym
oldugundan s6z edilemez. Burada ortaya ¢ikan refah farki satin alma giicii paritesi ile
hesaplanabilmekte, ayni iiriiniin hangi iilkede daha ucuz veya daha pahali oldugu
belirlenmektedir. Bagka bir agidan bakildiginda satin alma giicii paritesi ile Bir oran
olarak hesaplanan satin alma giicli paritesine gore ayni miktardaki para (diinya
genelindeki sabit para) ile hangi iilkede daha fazla mal veya hizmet alinabilecegi
hesaplanabilmektedir. Verilen 6rnek incelendiginde A iilkesinin satin alma giicii B
tilkesinin iki katidir ya da A iilkesindeki bir iiriin B iilkesine gore yari fiyatina gelecek

kadar ucuzdur denilebilir.%

Satin alma giicli paritesi llkelerin para birimleri arasindaki farkliligi ve
dolayisiyla fiyat diizeyi farkliliklarini ortadan kaldirarak para birimlerinin satin alma
giiciinii esitlemekte, boylece gercek anlamda satin alma giicliniin ortaya ¢ikmasina
yardimc1 olmaktadir. Satin alma giicii paritesinin tek fiyat kanunu ile karistirilmamasi
icin dikkat edilmesi gereken husus tek mal yerine sepet uygulamasidir. Daha agik bir
ifadeyle tek fiyat kanununda bireysel mallar dikkate alinmakta, satin alma giicii
paritesinde ise referans sepet i¢ine giren tiim mallarin birlesimi olan genel fiyat

seviyesine uygulanmaktadir,1%

9  Besir Kog¢, “Kalkinmanin Olciilmesi-2: Satmalma Giicii Paritesi ile  Olgiim”,

http://www.bingol.edu.tr/documents/Academic/DERS%20Notu%208.pdf, 2018, (Erisim: 02.04.2020),
5.3-6.
100 Unsal, Iktisadi...., 5.119.
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Satin alma giicii paritesi ile kisi basmma GSYH birlikte kullanildiginda
ekonomik kalkinmanin gercek mahiyeti ortaya ¢iktigi gibi {ilkeler arasinda
karsilastirma da yapilabilmektedir. OECD tarafindan yayinlanan raporlarda satin alma
giicii paritesi ve kisi basina GSYH verileri kullanilarak yillara gore kisi basina reel

GSYH hesaplanmaktadir.

Tablo 2.1: Kisi Basina GSYH ve OECD Kisi Bagina Reel GSYH

Kisi Basina GSYH ‘ OECD Kisi Basina Reel GSYH
Yil Niifus (Milyon) usD % uUsD %
2002 66 003 3581 16,1 9209 14
2003 66 795 4 698 31,2 9503 3,2
2004 67 599 5961 26,9 10 766 13,3
2005 68 435 7304 22,5 11796 9,6
2006 69 295 7906 8,2 13513 14,6
2007 70 158 9 656 22,1 14 726 9,0
2008 71 052 10931 13,2 15911 8,0
2009 72 039 8980 -17,8 15 347 -3,5
2010 73 142 10 560 17,6 17 245 12,4
2011 74 224 11 205 6,1 19 445 12,8
2012 75176 11 588 3,4 20473 53
2013 76 148 12 480 1,7 22 205 8,5
2014 77182 12 112 -2,9 23983 8,0
2015 78 218 11019 -9,0 25728 7,3
2016 79278 10 883 -1,2 26 510 3,0
2017 80 313 10616 -2,4 28 209 6,4
2018 81 407 9693 -8,7 28 455 0,9

Kaynak: TUIK, “Kisi Basma Gayrisafi Yurt Ici Hasila, 1998-2018”, 2018,
http://tuik.gov.tr/Prelstatistik Tablo.do?istab_id=2218, (Erisim: 20.06.2020).

TUIK, “OECD Ulkelerine Yonelik Karsilastirmalar Cergevesinde, Tiirkiye’de Satin
Alma Gilci Paritesi Gostergeleri”, 2019,
http://tuik.gov.tr/PrelstatistikTablo.do?istab_id=249, (Erisim: 20.06.2020), s.1.

Tablo 2.1’de goriildiigi tizere kisi basina GSYH 2014-2018 yillart arasinda
sirekli negatif goriiniitken OECD verilerine gore reel GSYH siirekli pozitif
goriinmektedir. Diger bir ifadeyle ekonomik biiylime agisindan bakildiginda Tiirkiye
ekonomisinin 2014-2018 yillar1 arasinda kiigiildiigli ancak reel GSYH baz alindiginda
2014, 2015, 2016 ve 2018 yillarinda ekonomik kalkinmanin OECD iilkelerine gore

pozitif yonlii oldugu goriilmektedir.
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2.1.7.3. Insani Kalkinma Endeksi

Ekonomik kalkinmanin 6lgiilmesinde kullanilan diger bir parametre insani kalkinma
endeksidir. Diger endekslerden farkli olarak gelir ile birlikte egitim ve saglik
istatistikleri de kullanilmaktadir. Sekil 2.1°de goriildiigii gibi insani gelismislik i¢in
“temel” ve “gelismis” olanaklar olmak iizere iki kategori kullanilmaktadir. Temel
kategoride her diizeyde kaliteli sagliga erisim, yiliksek kaliteli egitim, giiniimiiz
teknolojilerine etkili erisim, bilinmeyen yeni soklara kars1 dayaniklilik gibi kapasite,
beceri ve olanaklar yer almaktadir. Gelismis olanaklar kategorisinde ise erken
cocukluk donemi hayatta kalma siiresi, ilkogretim, giris diizeyi teknolojiye erigim ve

tekrarlayan soklara kars1 dayaniklilik beceri ve olanaklarma yer verilmistir.'%

Sekil 2.1: Temelden Gelismis Yeteneklere Kadar Insani Gelisme

Basar1 Ornekleri

- Her diizeyde kaliteli sagliga
Gelismis erisim

Yetenekler - Her diizeyde kaliteli egitim

- Glintimiiz teknolojilerine

etkin erisim

- Bilinmeyen soklara kars1

dayaniklilik

Basar1 Ornekleri

- Erken ¢ocukluk doneminde
hayatta kalma

- [Ikdgretim

- Giris seviyesinde teknoloji
- Tekrarlayan soklara karsi
dayaniklilik

Temel

Yetenekler

Kaynak: UDNP, a.g.e., s.303.

BM tarafindan yaymnlanan kalkinma raporlarinda (UNDP) insani gelisme
endeksi 0 ile 1 arasinda bir deger almakta ve endeks 1’e yaklastikca iilkelerin refah
diizeyinin yiiksek oldugu kabul edilmektedir. Insani gelisme endeksine gére iilkeler
“cok yiiksek insani gelisme gosteren, yliksek insani gelisme gdsteren, orta insani
gelisme gosteren ve diisiik insani gelisme gosteren” olmak tlizere dort grupta

degerlendirilmektedir.1%2

101 UDNP, Human Development Report 2019, New York 2019, s.6.
192 UDNP, a.g.e., s. 347.
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Tablo 2.2: Insani Gelismislik Endeksi (2019)

Sira Ulke 1990 | 2014 | 2019 (zgff_‘gg‘i‘g) Dottt (o)
1| Norveg 0849 | 0944 | 0957 0 041
2 |[lirlanda 0773 | 0928 | 0955 7 0,73
3| lsviere 0840 | 0942 | 0955 0 0,44
4| Hong Kong 0784 | 0926 | 0949 7 0,66
5 | izanda 0857 | 0931 | 0949 4 0,56
6 | Almanya 0808 | 0937 | 0947 3 055
7 [lisves 0821 | 0935 | 0945 3 0,49
8 | Avusturalya 0871 | 0933 | 0944 2 028
9 | Hollanda 0836 | 0932 | 0944 1 042
10 | Danimarka 0806 | 0935 | 0940 6 053
54 | TURKIYE 0583 | 079 | 0820 5 118

Kaynak: UDNP, a.g.e., s. 347.

UNDP tarafindan 2019 verileri baz alinarak yayinlanan 2020 yilindaki rapora
gore (Tablo 2.2) Tiirkiye 0,806 puan ile ilk kez “en yiliksek insani gelisme”
kategorisinde yer alarak 186 iilke arasinda 54. sirada yer almistir. Elde edilen bu deger
Tablo 2.1°deki OECD’nin kisi basina reel GSYH verisi ile de uyum gostermektedir.
Zira 1990-2019 yillar1 arasinda insani gelismislik endeksi 0,583’dan 0,820’ya ¢ikmis
ve 2019 yil1 verilerine gore Tiirkiye’nin OECD iilkeleri i¢inde reel GSYH’si ilk kez

28 bin dolarn iizerine ¢ikmustir.!%

2.2. EKONOMIK BUYUME VE KALKINMAYA ILISKIN KURAMSAL
YAKLASIMLAR

2.2.1. Klasik Ekonomik Biiyiime Teorileri

Ekonomik kalkinma ve biiylimeye iliskin teori, yaklasim ve modellerin ilk ortaya ¢ikis1
on sekizinci yiizyila dayanmaktadir. Bu ylizyilda biiyiime modellerinin temelini atan
Adam Smith’i David Ricardo, Thomas Malthus ve yirminci yiizyila gelindiginde
Schumpeter takip etmistir. Smith’in varsayimma gore ekonomik biiyiime ve
kalkinmada temel faktorler sermaye birikimi ve i boliimiidiir. Smith tarafindan one
siiriilen bu yaklasimlar daha sonra iktisat¢ilarin ilgisini ¢ekmis ve konuyla ilgili

caligmalar yapilmistir. Smith’in 6ne siirdiigli yaklasimin sanayi devrimi ile

13 UDNP, a.g.e., s. 347.
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dogrulanmasi ig boliimiiniin dogru sekilde yapilmasi ve artis gostermesinin emek
verimliligine dogrudan katki yaptig1 gercegi ile pekistirilmistir. Emek verimliliginin
artirilmasi ve is¢i basina diisen iiretim miktarinin artmasi klasik ekonomik biiyiime

modellerinin temelini olusturmustur.%*

Klasiklerin savundugu liberal anlayista gériinmez bir el tarafindan ekonominin
dengede oldugu varsayilmaktadir. Devletin ekonomiye miidahalesi sonucu mevcut
piyasa kosullarinin ve dengelerinin degisecegi bu durum neticesinde yatirimlar ve
buna bagli olarak ekonomik biiylime olumsuz yonde etkilenmektedir. Klasiklerin bu
goriisiiniin aksine ulagtirma yatirimlar ekonomik rekabet ortami yarattigindan dolayz,
yiiksek yatirimlarin oldugu bolgelerde devlet maliyeti diisiirmek adina uyguladigi

politikalar iilke ekonomisini olumlu ydnde etkileyecektir.1%

2.2.1.1. Adam Smith

Adam Smith’e gore serbest piyasa kosullarinin yerine getirilmesi durumunda
toplumsal refahta artis olacaktir. Ekonomik kalkinmay1 piyasa serbestligine baglayan
Adams’1n bu anlayis1 bir siire sonra “laissez faire, laissez passer” (birakiniz yapsinlar,
birakiniz gecsinler) olarak literatiire gegmistir. Burada Smith tarafindan vurgulanmak
istenen sey ekonomiye kamu erkinin miidahale etmemesi, ekonominin kendi
kurallarina gore islemesidir. Ekonominin kendi kurallarina gore islemesi durumunda
sermaye birikiminin artacagi ve is boliimiiniin da dogru bir sekilde yapilmasiyla iiretim
artisinin saglanarak ekonomik kalkinmanin gerceklestirilebilecegi vurgulanmaktadir.
Teknolojik gelismelerin de yine ekonomik kurallarin kendi isleyisi ile daha gelismis
makine iiretimine yol acgacagi ve ekonomik gelismeye katkida bulunacag:

savunulmaktadir.1%

Ekonomik bilylime kapsaminda Smith’in {izerinde durdugu diger bir konu ise
uzmanlagsma olarak agiklanmaktadir. Uzmanlagsmanin dogru is bolimii ile birlikte

verimliligi artirdigi, verimliligin artmasiyla birlikte kisi basma gelir ve satin alma

104 Unsal, Iktisadi....., 39-40.

105 Sendag, Volkan, “Ulastirma Harcamalar: Ekonomik Biiyiime Iliskisi: Tiirkiye Ekonomisi Uzerine
Bir Uygulama”, Yiiksek Lisans Tezi, Afyon Kocatepe Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Afyon
2007. s.61.

106 Hasan Alp Ozel, “Ekonomik Bilyiimenin Teorik Temelleri”, Cankirt Karatekin Universitesi Iktisadi
ve Idari Bilimler Dergisi, 2012, C.2, S.1,, s. 64.
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giiclinde artis olacagi savunulmaktadir. Artan satin alma giicli beraberinde talepte
artisa yol agmakta ve talebi karsilayabilmek icin yeni tiretim tesisleri kurulmakta veya
mevcut kapasitede artisa gidilmektedir. Uretim artis1 icin makine-techizat ve sermaye

birikiminde artis saglanmasi ve teknolojinin gelismesi gerekmektedir.’

2.2.1.2. Keynes

Klasik ekonomik biiylime teorileri birinci ve ikinci diinya savasi nedeniyle yasanan
ekonomik bunalimlar nedeniyle sorgulanmaya baslamis ve Keynes (1936) yilinda
yayinladigi kitabinda bu yondeki elestirilerini dile getirmistir. Bu donemde goriislerine
oldukca 6nem verilen Keynes, Ingiltere hiikiimetinin ABD ile ekonomik politikalarin
tespitine yonelik yapilan goriismelerde hiikiimet adina katilarak mutabakat

saglanmasina énemli katkilarda bulunmustur.%®

Keynesyen her ne kadar klasik ekonomik biiyiime teorilerine elestiri getirse de
sermaye birikimini desteklemekte ve ekonomik biiyiimenin temelinde sermayenin
olmast gerektigini savunmaktadir. Gelistirdigi modele gore harcama ve gelir
toplamlar1 esit olmakla birlikte gelirlerin bir kisminin tasarrufa donistiiriilerek daha
sonra yatirim yapilmasi tizerinde durmaktadir. Yatirim ve tasarruf dongiisiiniin saglikli
yiiriitiilmesi i¢in de faiz unsurunun dogru ¢alismasi gerektigini ifade etmektedir. Zira
yatirim ve tasarruf arasindaki esitligi faiz saglayacaktir. Aksi durumda, diger bir
ifadeyle yanlis faiz politikalar1 sonucu tasarrufun artmasi veya harcamanin azalmasi
durumunda diisen talep nedeniyle emek piyasasinda yetersiz istihdam ortaya

cikacaktir.1%®

2.2.1.3. Harrod-Domar Digsal Biiyiime

Keynes’in klasik biiylime teorilerindeki eksiklikleri gorerek para, faiz ve istthdam
politikalarinin iizerinde durmasmin en O6nemli nedenlerinden biri de Smith’in
goriislerine dayanan serbestligin her zaman istenen sonucglart dogurmayacagi ve

istthdami tam anlamiyla saglayamayacagidir. Keynes’in yatirnm harcamalari ile

197 Giiner Giinsoy ve Zeynep Erding, Iktisadi Biiyiime. Eskisehir 2013, 5.76.

198 Emre Ozgelik ve Deniz Taner Kilingoglu, John Maynard Keynes... Yine, Yeniden. Istanbul 2016,
s.8.

109 y1lmaz Aydin, “Keynes’in Parasal Faiz Teorisi”, Trakya Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, 2015,
C.17,S.1,s.212.
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toplam talep arasindaki iliskiyi incelerken gozden kacirdigi asil konunun yatirim
kapasitelerinin tiretim kapasitesi tizerindeki etkisi oldugu iddia edilmistir. Bu nedenle
teorilerinin kisa vadeli ve sabit analizlere dayandigi yoniinde goriisler One

stirtilmiistiir.*°

Keynesyen’in goriislerindeki eksikligi giderecek sekilde ancak yine aymi
modeli kullanarak uzun donemli ve dinamik hale getirecek diizeltmeleri Harrod ve
Domar yapmistir. Harrod ve Domar her ne kadar ayr1 ayr1 teoriler gelistirse de bir siire
sonra iktisat biliminde bu goriisler aralarindaki benzerlikler nedeniyle birlikte
anilmaya baslanmis ve Harrod-Domar teorisi olarak anilmistir. Keynesyen modelinde
kisa vadeli ve sabit analizleri uzun donemli ve dinamik hale getiren iki iktisat¢cinin
gelistirdikleri modelde dikkat ¢ceken diger bir konu da yatirim olmustur. Gelistirilen
modele gbre ekonomik bilylime, sermayenin marjinal verimi ve tasarruf oraninin
artirtlmasi ile iliskilidir. Modelin en énemli varsayimlarindan biri yatirim ve {iretim

dengesinin bigak sirtinda oldugu ve tesadiifi olarak ortaya ¢iktigidir. 't

Harrod ve Domar’in modelinde yatirimin iiretim kapasitesi ile birlikte gelir
artirict etkisi iizerinde de durulmaktadir. Artan yatirim oraninda Once iiretim
kapasitesinde ardindan {iretim miktarini artiracaktir. Harrod ve Domar’in biiylime
teorisi daha ¢ok ekonominin arz yonii ile ilgilenmekte; tiretim, gelir diizeyi ve gelir
etkisi arasinda dnemli bir zincirleme iliski oldugunu kabul etmektedir. S6z konusu

zincirleme iliskinin ekonomide talep yonlii artisa etki edecegi kabul edilmektedir.!!2

Ulastirma yatirimlarint  Harrod-Domar modeli iizerinden yola ¢ikarak
inceledigimizde ekonomi tizerinde arz ve talep yonlii etkisinin ortaya cikabilecegi
sonucu ortaya cikabilir. Ulastirma sektoriine yapilan yatirimlar iilkedeki iiretim
faktorlerinin ve iiretim verimliligini artirarak arz yonli bir bliylime saglayacaktir. Bu
durum ulastirma sektoriine yapilan yatirimlar geliri artirarak iiretimde talep yonlii bir

iliski artisa neden olacaktir. '3

110 Giinsoy ve Erding, a.g.e. s.85.

11 Burak Atamtiirk, “Biiyiime Teorileri ve IMF Politikalar1”, Marmara Universitesi Iktisadi ve Idari
Bilimler Dergisi, 2007, C.22, S.1, s.90.

112 Berber, a.g.e., 5.109.

113 VOLKAN SENDAG S.62.
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2.2.1.4. Neoklasik Yaklasim (Solow Oncesi ve Sonrasi)

Neoklasik yaklasimi Solow modeli dncesi ve sonrasi olmak iizere iki asamada
incelemekte yarar goriilmektedir. Ilk asamada klasik biiyiime modeli etrafinda
sekillenen yaklagimlar dikkat ¢cekmektedir. Yirminci yiizyilin sonlarina kadar dikkate
alman neoklasik yaklagimda sermaye birikiminde, isgiiciinde ve teknolojik
gelismelerdeki artisin birbirleri ile iliskili oldugu ve aralarindaki etkilesim ile
ekonomik biliyiimeye etkisi incelenmistir. Neoklasik yaklagimin ilk asamasinda
ekonominin kapali oldugu, piyasanin rekabet¢i ve tiiketicilerin rasyonel davrandigi,
tiretim faktorlerinin etkili oldugu, sermaye ve isgiliciindeki mevcut durum nedeniyle
getiride azalma oldugu, lretim fonksiyonuna gore sabit getiri varsayimlar1 kabul

edilmistir.*4

Neoklasik yaklasimin 6ne siirdiigii yakinsama hipotezinin mevcut ekonomik
kosullara uygun olmadigi, teknolojinin disa bagimli ve sabit oldugu hipotezinin de
gercekei olmadigi, bu nedenle gelismekte olan ve gelismis {ilkeler arasindaki
farkliligin da derinlestigi One siiriilmiistiir. Ekonomik biiyiimeyi iliskin yeni
yaklagimlar boliimiinde incelenecegi ilizere yakinsamanin kosullu oldugu, bu kosulun
da kisi basina gelirin iilkeler arasindaki yakinsamasinin ancak benzer kosullara sahip
tilke gruplar arasinda miimkiin olacagi yoniindedir. Buna gore gelismis iilkelerden
gelismekte olan tilkelere dogru sermaye akisi olacagindan gelismekte olan iilkelerin
kalkinacag1 kabul edilse de geligsmis {iilkelerdeki yeni teknolojik yatirimlar ve
sonucunda gelisen teknoloji nedeniyle yakinlastirici etkinin ortadan kalkacagi kabul
edilmektedir. Barro tarafindan kamu harcamalarinin gerekliligini ifade eden bu
gorlisler sonrasinda Mankiw, Romer ve Weil Solow modelini desteklemis ve
gelistirdikleri sermaye modeli ile fiziki sermayenin yan1 sira beseri sermayenin de
ekonomik kalkinma iizerinde etkili oldugu goriisiinii 6ne siirmiislerdir. Bu goriise
yonelik yapilan elestiride ise yalnizca beseri sermayenin ele alinmasinin hatali
sonuglar doguracagi, teknolojik gelismelerin dikkate alinmadigi durumlarda ekonomik

biiyiimenin devam edemeyecegi dne siiriilmektedir.!*

114 Taban, a.g.e., 5.109.
15 Muhsin Kar, Sami Taban, “Kamu Harcama Cesitlerinin Ekonomik Biiyiime Uzerine Etkileri”,
Ankara Universitesi SBF Dergisi, 2003, C.58, S.3, s.148.
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2.2.1.5. Solow Modeli

Talep yonlii ve makro ekonomik biiyiimeyi dikkate alan Harrod-Domar modeline
karsin Solow modelinde yalnizca arz yonlii ve mikro ekonomik biiylimeye
odaklanilmaktadir. Ekonominin biiylimesi i¢in gerekli olan iiretimin nasil artirilacagi
tizerinde duran Solow, sermaye birikiminin gerceklestirilerek teknolojik gelismelerin
saglanmast gerektigi, bunun i¢in de fiziksel sermaye birikiminin énemli oldugunu
savunmaktadir. Fiziksel sermaye artis1 ve teknolojik gelisme ile birlikte uzun dénemli

ekonomik biiyiimenin saglanabilecegi vurgulanmaktadir.!*®

Neoklasik yaklasimda iizerinde durulan teknolojik gelismenin digsallig
varsayimi Solow modelinin temelini olusturmaktadir. Diger bir varsayim olan yatirim
birikiminin saglanmasi1 durumunda, diger bir ifadeyle yatirim miktarinin siirekli olarak
bir dnceki doneme gore artmasi durumunda dengeli ekonomik biiyiimenin kisi basina
sermaye miktarinin da dengeli olmasina neden olacagi kabul edilmektedir. Gelismekte
olan lilkelerin daha hizl biiyiiyecegi ve gelismis-gelismekte olan {ilkeler arasindaki

yakimsamanin gergeklesecegi vurgulanmaktadir.!t’

2.2.2. Ekonomik Biiyiimeye Iliskin Yeni Yaklasimlar

Klasik, neoklasik ve tilkelerin i¢sel dinamikleri i¢inde belirlenen kurallara gore igsel
biiyiimeyi inceleyen ekonomistlerin kamu politikalari, AR-GE, faiz politikalari, dis
ticaret, sermaye stoklarinin sermaye getirisi lizerindeki etkisi gibi konular {lizerinde

yogunlagmalari ile yeni yaklagimlar ortaya ¢ikmistir. 8

2.2.2.1. Lucas: Kalkinmanin Mekanik Modeli

Ekonomik biiyiime ve kalkinmaya iliskin yeni yaklasimlardan biri olan Lucas
modelinde beseri sermaye 6n planda tutulmaktadir. Lucas’a gore iiretimde verimlilik
artirlldiginda ekonomik biiylime ve kalkinma i¢in en 6nemli faktér dikkate alinmis
olacaktir. Fiziksel sermayenin azalan getiriye neden oldugu goriisiiniin aksine beseri
sermayenin sermaye artirict etkisi savunulmaktadir. Bu modele gore isgiiciiniin bilgi

ve becerilerinin iiretimde etkin bir sekilde kullanilmas1 durumunda emek verimliligi

116 Kaynak, a.g.e., 194.
117 Omer Yilmaz, Merter Akincy, Iktisadi Biiyiime ve Makroekonomik Belirleyicileri. Ankara 2012, s.71
118 Kar ve Taban, a.g.e., s.149.
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artacaktir. Dolayisiyla beseri sermaye yatirimlart ekonomik biiyiime ve kalkinmay1

hizlandiracaktir,1°

Lucas’in modelinde ekonomik biiyiime i¢in gerekli olan faktorler iginde beseri
Oonem verilmesinin nedeni ek bir iiretim faktorii olmas1 ve verimliligi artirmasidir.
Diger bir ifadeyle beseri sermaye yatirimcinin yatirim yapma motivasyonunu
artirmakta ve dolayli olarak ekonomik biiyiimeyi desteklemektedir. Zira fiziksel
sermaye artigi ile yatirimlar genisleyecek, gayri safi yurt ici hasila artacak ve icsel
biiyiime gerceklesecektir. Modele gore beseri sermaye birikimi sabit hizla arttiginda
fiziksel sermaye birikiminden kaynaklanan azalan getiri telafi edilecek ancak fiziksel

sermaye artis1 devam ederek ekonomik biiyiimenin devamlilig1 saglanacaktir.!?

Lucas modelinin igsel biiyiimeye vurgu yapmast Solow modelinin devami gibi
goriilmesine neden olsa da Solow modelinden farkli olarak ekonomik biiylimenin
teknoloji gibi digsal faktorlerle de iliskilendirilmesi nedeniyle farklilik gostermektedir.
Lucas (1988) Solow modelinden hareket etmesine karsin teknolojik gelismeleri
inceleyerek uzun dénemde ekonomik biiyiimenin teknoloji ile iligkili oldugu, diger bir
ifadeyle ekonominin ig¢sel faktorlerinden farkli olarak teknolojideki gelismelerin
ekonomik biiyiime hizin1 etkiledigi, en az igsel faktorler kadar Gnem verilmesi gereken

bir faktor oldugu goriisiinii savunmustur.t2

Lucas’in 6ne siirdiigii modelde beseri sermaye birikiminin teknolojik gelisme
ile birlikte ele alindigi modelin temelini olusturdugu goriilmektedir. Teknolojik
gelismenin beseri sermaye birikiminin bir sonucu oldugu da ayrica vurgulanmaktadir.
Uretim verimliliginin artirilmasi igin beseri sermaye birikiminde artis saglanmasi
gerektigi ifade edilmektedir. Devletin egitime ve teknolojik alt yapi giiclendirmesine
yonelik yatirimlarda bulunmasi veya 6zel sektorii tesvik etmesi durumunda beseri
sermaye birikiminin artmasindan s6z edilebilir. Beseri sermayedeki artis ekonomik
yonde olumlu sonuglar doguracak ve fiziksel sermaye yatirimlarina gore daha fazla
etkiye sahip olacaktir. Sonug¢ olarak beseri sermaye birikiminin artisiyla ekonomik

biiyiime de uzun vadeli olacaktir.1??

119 Selman Y1lmaz, Makroekonomik Teoride Yatirim Biiyiime ve Enflasyon. Istanbul 2006, 5.19
120 Kaynak, a.g.e., 5.224.

121 Tezer Ocal, Makro Iktisat. Istanbul 2006, s.406.

122 Hasan Giirak, Ekonomik Biiyiime ve Kiiresel Ekonomi. Bursa 2006, s.118.
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2.2.2.2. Barro ve Kamu Harcamalari

Ekonomik biiyiimeye iliskin yeni yaklagimlardan bir digeri olan ve Barro tarafindan
gelistirilen modelde, ig¢sel biiylimenin en 6nemli tetikleyicisinin kamu harcamalari
oldugu one siiriilmistiir. Lucas’in modelinden farkli olarak beseri sermaye yerine
kamu harcamalarim1 koymakta ve fiziki sermaye birikimi ile birlikte ekonomik
biliylimenin en onemli faktorleri arasinda gostermektedir. Kamunun sermaye sahibi
olmamasi, iiretim gergeklestirememesi ve alt yap1 yatirimlarini 6zel sektor araciligiyla
yapmas1 ve lriinleri de 0zel sektdrden almasi nedeniyle kamu harcamalarinin
ekonomik biiylime iizerinde negatif etkisinden s6z edilmektedir. Barro’nun 98 iilkede
1960-1985 donemlerini kapsayan kisi basina GSYIH artis hiz1 ile beseri sermaye,
kamu harcamalarmin GSYIH igindeki pay1 ve kamu yatirimlarmin GSYIH igindeki
pay1 arasindaki iliskileri inceledigi calismasinda kamu harcamalarinin GSYIH
icindeki paymin artmasi durumunda ekonomik biiyiimenin negatif etkilendigi; kamu
yatirimlarmin GSYIH igindeki payr arttiginda ise verimlilik kanaliyla biiyiimeyi
pozitif etkiledigi sonuglarini elde etmistir. Barro’unun ifade ettigi kamu harcamalari
modelinde vurgulanan harcama tiiketim degil, yatirim harcamalaridir. Diger bir
ifadeyle kamu harcamalarinin tiiketim yerine yatirrm amacgli gerceklesmesi

durumunda ekonomik biiyiimenin pozitif yonde etkilenmektedir.'?®

2.2.2.3. Dig Ticaret ve Biiyiime

Singer ve Presbisch tarafindan gelistirilen ve yapisalci teori olarak da ifade edilen
modelde ekonomik kalkinma siirecinde ithal ikameci politikalar iizerinde
durulmaktadir. Geri kalmig veya gelismekte olan iilkeler i¢in Onerilen modelin
temelinde her iilkenin ekonomik dinamiklerinin farkli oldugu ve o6zellikle gelismis
tilkelerden farkli yontemler gelistirilmesi gerektigi vurgulanmaktadir. Singer-Prebish
modeline gore ithal ikametinin gerekliligine aciklik getirilmektedir. Modele gore
temel tretim mallarina olan talepteki gelir esnekligi, sanayi tiriinlerindeki esneklige
gore daha diisiiktiir Bu durumda dis ticaret hadleri gelismekte olan iilkelerin aleyhine
islemektedir. Geligmis llkeler ile gelismekte olan tilkeler arasindaki ticaret devam

ettikce gelismis iilke sanayi mallar1 iiretiminde uzmanlagsmakta, gelismekte olan

123 Omer Faruk Altung, “Kamu Harcamalar1 ve Ekonomik Biiyiime Iliskisi: Tiirkiye’ye iliskin Ampirik
Kamitlar”, Yonetim ve Ekonomi, 2011, C.18, S.2, 5.145-146.
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iilkeler ise Olgek artisina bagli maliyet diisiisii yasamakla birlikte sanayi mallar
tiretiminde gelisememektedir. Bu nedenle gelismekte olan iilkeler sanayi mallarinda
ithalatgr konumunda kalmaktadir. Gelismekte olan {ilkelerdeki sanayi mallar
iiretiminde kullanilan teknolojinin gelismesi maliyeti diisiirmekle birlikte satis fiyatina
etki etmemekte ve satin alan gelismekte olan iilkeler dezavantajli konuma
diismektedir. Singer-Presbish modeline bu sorunun ¢6ziimii sanayi mallarina yonelik
kamu yatinmlar1 veya kamu tesvigiyle 0zel sektoriin yatirnmlarinin artirilmasidir.
Kamunun tesvigiyle kastedilen ise sanayi mallar1 ithalatinda kisitlamalara
gidilmesidir. Diger bir ifadeyle ithal edilen sanayi mallar1 veya {iriinlerinin
belirlenerek belirli mal ve iirlinlerde ithalat kisitlamasina gidilmesi ve iilke i¢inde
tiretimin tesvik edilmesidir. Modelin temelinde yer alan ithal ikame politikalarinin
getirecegi sorunlara da dikkat ¢ekilmektedir. Ornegin iilke iginde iiretilmesine karar
verilen sanayi mallar1 i¢in yine sanayi mallarinin ithal edilmesi gerekmektedir.
Omnegin iilke i¢inde iiretilmesine karar verilen otomotiv parcasinin iiretilebilmesi igin
gerekli liretim bandinin ithal edilmesi zorunluluk arz etmektedir ki bu durum daha
fazla ithalat anlamina gelebilmektedir. Ithal ikamenin getirecegi diger bir sorun da
ekonomideki disa acikligin azalmasi ile birlikte ihracatin ve ihracat gelirlerinin
azalmasidir. Azalan ihracat gelirleri ile birlikte biitcede agik gdriilmesi muhtemeldir.
Biitge agig1 ile birlikte iilkede yeterli diizeyde tasarruf saglanamiyorsa yapilacak
yatirimlar i¢in kaynak bulunmasi da sorun olabilir. Bu durumda dis kaynak arayisi
baslayacak ancak kapali ekonomik sisteme ge¢is dis kaynak bulmada sorunlar
yasanmasina neden olacaktir. Ulke ekonomisinde tasarruflarin yeterli diizeyde
olmamasi, biitce agigmin olmast ve bunlara ek olarak yatirnm i¢in dis kaynak
sorununun yasanmast durumunda {ilke i¢in ekonomik krizlerin yasanmasi

muhtemeldir.12*

2.2.2.4. Yaratici1 Yikim

Markx’in sosyalist diisiince yapisindan etkilenerek ve bu diislince yapisina kendi
katkilarin1 yaparak Schumpeter tarafindan gelistirilen yaratict yikim yaklasiminda
ekonomik refahin siirekli artmasinin ekonomik ¢okiis ile son bulacagi varsayimi goze

carpmaktadir. Schumeter’in yaklasiminda yenilik ve girisimci olmak {izere iki temel

124 Merter Mert, Kalkinma ve Biiyiime Iktisad:. 2. Baski, Ankara 2019, 5.26-27.
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unsurdan s6z edilmektedir. Uretim faktorlerinin farkli bir bilesimi olarak gdsterilen
yenilikler ile birlikte yenilikleri uygulayan ve serbest piyasa kosullarinin siirekli
degismesini saglayan girisimciler yaklasimin temel unsurlaridir. Schumpeter’in
modelinde girisimcilik ve yenilikgilik digsal etki olarak teknolojik gelismeleri
dogurmaktadir. Teorinin yaratici yikim olarak ifade edilmesinin nedeni ise teknolojik
gelismelere ayak uyduramayan, yenilik¢i olmayan veya girisimcileri olmayan
sektorlerin yikilmasidir. Yikim kavrami her ne kadar olumsuz olarak algilansa da
getirdigi yapisal degisimler ve sagladigi ekonomik biiyiime nedeniyle olumlu bir

kavram olarak diisiiniilmelidir.'?®

2.2.2.5. AK - Modeli

Emek ve sermaye kullaniminin olmadigi, teknolojik gelisme i¢in sinir belirlenmeyen,
tilketim {irlinlerinde tam rekabet ve AR-GE’nin merkezde yer aldigi ekonomik
biiyiime modelini ifade etmektedir. Yirminci yiizyilin sonunda klasik ve neoklasik
yaklagimlarin tartisma konusu olmasi ve beseri sermaye, AR-GE, dissallik, rekabet
gibi kavramlarin 6n plana ¢ikmasi ile birlikte yeni ig¢sel biiyiime modeli olan AK

modeli 6n plana ¢ikmustir.*?®

Romer tarafindan baglayan ve Rebelo, Lucas, Aghion, Howitt, Helpman,
Grossman gibi iktisat¢ilarin benimseyerek iizerinde durdugu AK modelinde iizerinde
s0zl edilen yeni kavramlar igsel biiylimeyi farkli bir agidan degerlendirmekte, {iretim
fonksiyonlarmin ve agik ekonomilerdeki vergi oranlari iizerinde durmaktadir. King ve
Rebelo tarafindan {iizerinde durulan vergilendirme yaklagimma gore agik
ekonomilerde sermaye piyasalarina erisim imkani varsa uygulanan vergi oranlar
ekonomik biiylime iizerinde etkili olmaktadir. Vergi oranlari hane halkinin fayda
fonksiyonuna etki etmektedir. Ornegin vergilerde artis oldugunda tasarruflarda ve

yatirnmlarda azalma meydana gelmekte ve biiyiime olumsuz yonde etkilenmektedir.'?’

125 Taban, a.g.e., s.65.

126 Giirak, Ekonomik....., s.130.

127 Nihal Yener Ercan, “I¢gsel Biiyiime Teorisi: Genel Bir Bakis”, DPT Planlama Dergisi, 2002, Y11:42,
Ozel Say1, s.135.
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2.2.3. Ekonomik Kalkinma Teorileri

2.2.3.1. Biiyiik Itis Kurami

Sanayi devriminin her iilkede aym1i zamanda baslamamasi nedeniyle ekonomik
biiyiime ve kalkinmada farkliliklar olusmustur. Ulkeler arasinda esitsizlige neden olan
bu durum ayni zamanda bir iilke icindeki bolgeler arasinda da gozlenmistir. Bu
farkliliklarin en 6nemli nedenleri ise iilke veya bolgenin cografi konumu, dogal
kaynaklar1 ve beseri sermaye birikimi olmustur. Dengeli kalkinma modelinin
kurucular1 Rosenstein ve Rodan’in “biiyiik itis” olarak tanimladigi kurama gore
bolgeler arasindaki dengesizligi gidermenin en dogru yontemi ekonominin her
boliimiinde esit yatirimlar yapmaktir. Ekonomik kalkinmanin ilk adimi olarak ifade
edilen bu gercekligi yapilan yatirimlarin yeterli olmasidir. Yeterli yatirim yapilmasi
pratikte miimkiin olmayacagindan her kaynagin asgari miktarinin birbirini destekleyen
yatirimlara yonlendirilmesi durumunda siirdiiriilebilir biiyiime ve kalkinma esigi
asilmis olacaktir. Dengeli kalkinma modelinde biiytik itisi ger¢eklestirmenin diger bir
boyutu da iiretimde goriilmektedir. Tarima dayali bir ekonomide tarim dis1 niifusun
fabrikalara yonlendirilmesi gerekmektedir. Tarim ve tarim dis1 istihdamda denge
saglandig1r gibi farkli amaglarla yapilan {iretim yoluyla talep artacak ve piyasa
canlanacaktir. Rosenstein ve Rodan’a gore ekonomideki tiim tiretim fonksiyonlarinin

tek bir isletme gibi ele alinmalidir.'?®

Biiyiik itis kuraminda {izerinde 6nemle durulan konu yatirim olup fiziksel
sermaye yatirimi i¢in dncelikli olarak sosyal alt yapinin uygun olmasinin gerekliligi
vurgulanmaktadir. Egitim, saglik, haberlesme, ulasim, su ve kanalizasyon, yol gibi
sosyal alt yap1  yatinmlarinin  girisimciler  tarafindan  {istlenilmesi
beklenemeyeceginden bu konuda devlet erkinin sorumluluklarini ne diizeyde yerine
getirdigi onem kazanmaktadir. Ekonomik biiyiime ve kalkinma i¢in gerekli olan
sermaye yatirimlarinin hizli bir sekilde yerine getirilmesi hiikiimetlerin sosyal alt

yapiy1 ne kadar hizli gerceklestirdigine bagl olmaktadir.!%°

128 pervin Senol ve Abidin Kemeg, “Enformasyon Cag1 — Zaman — Mekan liskisi Baglaminda Bélgesel
Kalkinma Kuram ve Siiregleri”, Mehmet Akif Ersoy Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi
Dergisi, 2018, C.5, S.1, s.114.

129 flker Parasiz, Makro Ekonominin Temelleri, 3. Baski, Bursa 2011, s.18.
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2.2.3.2. Yoksulluk Kisir Dongiisii Yaklasimi

Nurkse tarafindan one siiriilen yoksulluk kisir dongiistiniin konusu iilkelerin geri
kalmishig1 olusturmaktadir. Bu yaklagima gore bir {ilkenin geri kalmislig1 gelirlerin
diisiik olmasi, tasarruflarin diisiik kalmasi, yatirnmlarin yetersizligine neden olmakta
ve yetersiz yatirimlar yeniden gelir diisiikliigiine neden olmaktadir. Basitge tarif edilen
bu kisir dongii agilmadig siirece yoksul iilkelerin yoksullugu asmast miimkiin degildir

ve Nurkse bu durumu “yoksulluk tuzagina saplanma” olarak ifade etmektedir.*°

Yoksul iilkelerin yoksullugunun siirekliligine neden olan yoksulluk kisir
dongiisiinii daha genis bir sekilde aciklamak gerekirse hane halki gelirlerinin diistik
olmasindan baglamak gerekir. Diisiik gelir nedeniyle bireyler ancak gec¢imlerini
saglayabilmekte ve tasarruf yapamamaktadir. Dolayisiyla arzin artmasina neden
olabilecek bir talep ortaya ¢cikmamaktadir. Yetersi talep nedeniyle piyasadaki iireticiler
tiretimde artis yapamayacak ve daha fazla iiretime ihtiya¢ olmadigindan yatirim yapma
geregi de duymayacaktir. Yeterli sermaye birikimi yoklugundan yapilamayan
yatirimlar nedeni ile istihdam artmayacak, az veya ¢ok artan niifusla birlikte gelirler
daha da diisecektir. Boylece baslangictaki gelirden daha diisiik bir gelir diizeyi ile kisir

dongii tekrarlanacaktir. '3

Y oksulluk kisir dongiisii kuraminin temsilcisi olan Nurkse, dengeli kalkinma
modeli lizerinde de oOnemle durmaktadir. Dengeli kalkinma modelindeki gibi
yoksulluk kisir dongiisiiniin asilmast igin farkli sektorlere yatirim yapilmasi
gerekliligini kabul edilmektedir. Yatirimlar yoluyla piyasanin canlandirilabilecegi;
artan istthdam ve gelir ile kisir dongliden kurtulusun miimkiin olacagi

savunulmaktadir.t®?

2.2.3.3. Gelisme Asamalari (Tarihsel Biiyiime Asamalary) Kurami

Rostow tarafindan gelistirilen ve tarihsel biiylime agamalar1 kurami olarak da bilinen

kuram, yoksul ve gelismekte olan {ilkeleri gelismis iilkelerin kapitalizm Oncesi

130 Ferda Karagdz, “Yoksulluk Tuzagi ve Dis Yardim: Elestirel Bir Yaklasim”, Sosyal Bilimler Dergisi,
2010, S.4,s.3.

181 Hasan Oztiirk ve Seving Oztiirk, Tiirkiye nin Dis Yardim Stratejisi: Sorunlar ve Oneriler, Istanbul
2012, 5.43-44.

132 Sevket Tiiyliioglu ve Kemal Tiirkcan, “Kalkinma Teorilerinin Temelleri ve Gelisimi”, Kalkinma
Ekonomisi, Sabi Taban ve Muhsin Kar (Ed.), Bursa 2016, s.68.
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donemlerine benzetmektedir. Bu goriise gore toplumlarin ekonomik ve siyasal yapilari
benzerlik gdsterdiginden gelismekte olan iilkeler, gelismis iilkelerin ¢izgisini takip
ettiginde ekonomik biiyliime ve kalkinmay1 gergeklestirebilecektir. Gelismis iilkelerin
de takip ettigi gelisme asamalar1 oldugu, gelismekte olan iilkelerin de bu agsamalardan
gececegi savunulmaktadir. Rostow’un one silirdiigli gelisme asamalart geleneksel
tolum, kalkinmaya hazirlik, kalkinma, olgunluk, kitlesel tiiketim seklinde

siralanmaktadir. 13

2.2.3.4. Yapisalct Tezler

Yapisalct yaklagimlarin 6nde gelen savunuculari Singer ve Presbisch ekonomik
biiyiime ve kalkinmanin temelinde sermaye birikimi oldugunu one siirmektedir.
Ulkelerin kalkinma diizeylerinin farkli olmasinin asil nedeni uluslararasi ticaret igin
farkli uzmanliklarinin olmasidir. Daha agik bir ifadeyle iilkelerin ekonomik biiyiime
ve kalkinmasini veya gelismislik veya az gelismisliginde uluslararasi ticaret belirleyici

olmaktadir.t3*

Yapisalci yaklasima gore gelismekte olan veya az gelismis iilkeler ile gelismis
ilkelerin ekonomik dinamiklerinin farklilik gdstermesi nedeniyle gelismis tilkelerin
uyguladigi yontemler, gelismekte olan / az gelismis iilkelerde gegerli olmayacaktir.
Rostow’un yaklagimina aykir1 olan bu yaklasima gore az gelismis iilkeler kalkinma
politikalar izlerken ithal ikameci bir politika izlemelidir. Zira dis ticaret hadleri her
zaman az gelismis iilkelerin zararina islemektedir. Di1s ticaret ve bilylime boliimiinde
ifade edildigi gibi Singer-Presbish yaklasimina gére bu sorunun ¢oziimii sanayi
mallaria yonelik kamu yatirimlart veya kamu tesvigiyle 6zel sektoriin yatirimlarinin
artirtlmasidir. Yine ayni boliimde ifade edildigi gibi ithal ikamenin doguracag:
olumsuz sonuglar da olabilmekte ve bunlardan biri de karsiliklilik ilkesi geregi
ithracatin azalmasi ve sonug olarak cari a¢ik sorunudur. Yapisalci tezlerin bu noktada
ekonomik biiylime ve kalkinma icin getirmis oldugu oneri her ne kadar tasarruflarin
artirtlarak yatirrma doniistiiriilmesi olsa da yogun elestiriler almasina ve yeni

yaklagimlar gelistirilmesine neden olmustur. 1%

133 Feride Doganer Goénel, Kalkinma Ekonomisi, 3. Baski, Ankara 2016.
134 Ergiil Han ve Ayten Aysen Kaya, Kalkinma Ekonomisi: Teori ve Politika, 9. Baski, Ankara 2015.
135 Mert, a.g.e., 5.26-27.
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2.2.3.5. Bagimhilik-Yanls Paradigma- ve Kalkinma Yaklagimi

Paul Baran’in onciiliigiinde ¢ok sayida iktisat¢inin 6ne siirdiigii bagimlilik teorisi ii¢
ana akim ekseninde gelismektedir. Bunlardan ilki olan “neo-somiirgeci bagimlilik”
yaklasimina gore yoksul iilkelerin az gelismisliginin nedeni zengin iilkeler ile esit
olmayan iligkilerinin tarihsel gelisimine baghdir. “Yanlis paradigma” yaklagimina
gore yoksul lilkelerin az gelismisligi iilkedeki hiikiimetlerin yoksullukla miicadeledeki
yanlis politikalarina baglidir. “Ikili kalkinma” yaklasimina gére yoksul iilkelerin az
gelismisligi cevre ve merkez lilkeler arasindaki iligkilerin tarihsel gelisimine baghdir.
Ikili kalkinma yaklasimi merkez iilke olarak gordiigii gelismis iilkelerin gevre iilke
olarak ifade edilen yoksul iilkelerin ekonomileri iizerindeki manipiilatif eylemlerine
vurgu yapmaktadir. Daha agik bir ifadeyle ¢evre iilkelerin ekonomik biiylime ve
kalkinma icin gerceklestirdigi sermaye faaliyetleri merkez iilke tarafindan

yonlendirilmekte ve merkez iilkenin cari dengesine olumlu katki saglamaktadir.3®

Bagimlilik yaklasiminda ifade edilen varsayimlar Wallerstein tarafindan daha
ileri taginarak “diinya sistemi” yaklagimi olarak tanimlanmistir. Bu yaklasima gore
merkez gevre iligkisine {i¢iincii bir alan olarak yar1 ¢evre eklenmektedir. Giiglii ve
gelismis olan merkez kapitalist sistemde egemen giig, ¢evre ve yari g¢evrenin
sOmiirgecisi durumundadir. Cevre ve yar1 ¢evrenin ekonomik biiylime ve kalkinmasi,
kapitalist sistemin egemen giicii olan merkezin ¢ikarlarina ters diismektedir. Diger
yandan g¢evre ve yar1 ¢evredeki {ilkelerin hiikiimetlerinin uyguladig1 politikalar da
egemen gii¢ olan merkezin ¢ikarlarina paraleldir. Wallerstein, ¢evre ve yar1 ¢evredeki
geri kalmis tilkelerin bu durumda kurtularak ekonomik biiytime ve kalkinmalarin
gerceklestirmelerinin  tek yolunun merkez ile iligkilerini kesmeleri oldugunu

savunmaktadir.1%’

2.2.3.6. Dengesiz Kalkinma Yaklasimlar

Dengesiz kalkinma yaklasimlarinin onciileri Hirschman, Streenten, Perroux tarafindan
one siiriilen kuramlarin ortak 6zelligi iilkelerin dengeli kalkinma saglayabilecek

kapasitelerinin olmadig1 ve bolgeler arasi farkliligin kacginilmaz oldugu yoniindedir.

13 Mircan Yildiz Tokatlioglu ve Ufuk Selen, Maliye Politikasi, Bursa 2017.
187 Goksel Karas, “Bagimlilik Teorisi Perspektifinden DTO Kapsamindaki Korumacilik Politikasi
Araclarmin Kullanimi”, International Journal of Public Finance, 2017, C.2, S.2, s.251.
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Hirschman’in tezine gore geri kalmis iilkelerin biitlin sektdrlerde ayni anda dengeli bir
kalkinma yapabilecek sermaye birikimi ve talep potansiyeli bulunmamaktadir.
Dengeli kalkinma gerceklestirebilmek i¢in sinirli diizeydeki sermayelerini her sektore
yaydiklarinda ortaya ¢ikacak isletmeler kiigiik boyutlarda olacak ve verimlilik de bu
nedenle cok diisiik olacaktir. Bunun yerine sermayenin lokomotif sektorlere
kaydirilmasini énermektedir. Bilingli olarak yapilacak olan bu dengesiz yatirimlar
iilkeyi kalkindiracak sektorleri harekete gecirecek ve ekonomik biliyiim ve kalkinma

siireci baslayacaktir.!3®

Streenten’in dengesiz kalkinma yaklagimini daha kat1 bir sekilde savunmakta
ve geri kalmis iilkelerin ancak ve ancak dengesiz kalkinma model ile kalkinabilecegini
one siirmektedir. Bu yaklasima gore dengesiz yatirimlar gelismeyi ve kalkinmay1
tetikleyen, ekonomik biiyiime ve kalkinmaya onciiliik eden davranislardir. Buna karsin
dengeli yatirimlarda 1srarct olmak ekonomik darbogaza ve ekonomik durgunluga yol
acmaktadir. Ekonomik durgunluga yol agmay1 ise iiretimin gecikmesi ve bunun
sonucu olarak aralarinda zincirleme iliski olan ara mal ve iiriinlerin tiretimlerinde
gerilemeye ve nihayetinde liretimin tiim agamalari ile gerilemesine yol agmasi seklinde

aciklamaktadir. 1%

Perrox’un “kalkinma kutuplar’” olarak tanimladigi dengesiz kalkinma
yaklagiminda benzer sekilde dengeli kalkinmanin iilkenin her bolgesinde miimkiin
olmayacag1 vurgulanmaktadir. Bu 6n kabulle hareket edildiginde bolgeler arasindaki
kalkinma farkliliginin kalkinma kutuplarma donistiiriilmesinin dogru olacagi
savunulmaktadir. Hangi bolgenin kalkinma kutuplari i¢inde yer alacaginin ise “altyap1
(yol, su, elektrik vb.), hammaddeye yakinlik ve ulasim maliyeti, beseri sermaye
birikimi (nitelikli ve yetismis isgiicli), yan sanayi isletmeleri, sosyal iist yap1
(isgorenler i¢in barinma ve sosyal tesisler), pazar biiylikliigli (arz fazlasini eritmek
amaciyla” kosullara bagl oldugu ve bu kosullar1 en 1yi tasiyan bélgelerin kalkinma
kutuplar1 olarak belirlenmesi gerektigi ifade edilmektedir. S6z konusu ekonomik

gercekliklerden altyapinin gelismisligi iilke i¢erisindeki kalkinma dagilimini etkileyen

138 Erol Solmaz, “Tktisadi Kalkinma Kuramlarmin Yoksulluk Konusuna Yaklasimlarina Elestirel Bir
Bakig”, Mevzuat Dergisi, C.11, S.132, https://www.mevzuatdergisi.com/2008/12a/01.htm, (Erigim:
02.04.2021).

139 Tiiyliioglu ve Tiirkcan, a.g.e., s.72.
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en onemli faktordiir. Dengeli bir kalkinma i¢in bolgeler arasinda yatirimlarin esit bir
sekilde dagilmasi miimkiin olmadigindan savunulan kalkinma kutuplar1 sayesinde

ekonomik olarak verim saglanabilecektir. 4

2.3. ULASTIRMA SEKTORU VE EKONOMIK KALKINMA ILISKiSi

Iktisat biliminde mikro diizeydeki amaci kisith kaynaklarin en etkin sekilde
kullanilarak kar elde edilmesi, makro diizeydeki amaci toplumun ihtiyaglarinin
karsilanmasidir. Her iki durumda da yontem kaynaklari verimli kullanilmasi olup
ulastirma sektdrii de tam olarak bu yontemi hayata gecirmektedir. Ulkedeki
ekonomiye yonelik sektorler birbirinden ayrilamadig gibi sosyal ve kiiltiirel sektorler
de ekonomiden ayr1 tutulamamaktadir. Ulastirma sektoriiniin 6nemi yadsinamadigi
gibi ekonomik kalkinmada ulastirma sektoriiniin bir hedef degil ara¢ oldugu
unutulmamalidir. Nitekim yapilan arasgtirmalarda ulagtirma alt yapilarimin kisa
donemde ekonomik kalkinma iligkili olmadigi ancak uzun dénemde ekonomik
kalkinma ile pozitif yonlii iliskili oldugu tespitleri yer almaktadir. Bu durum ulastirma
alt yapilarimin uzun donemde ekonomik biiylime ve kalkinmayi artirdigt ve
hizlandirdig1 seklinde yorumlanabilir. Diger bir ifadeyle ekonomik biiyiime ve
kalkinmanin saglanabilmesi i¢in {iretim ve tiikketim aglarinin koordinasyonu, giivenli
ve zamaninda ulasimi, hammadde ve Triinlerin Ozelliklerini kaybetmeden
taginabilmesi, insanlarin turizm veya diger amaglarla seyahatlerinin hizli ve gilivenli
olmast gibi ulastirma sistemlerinin kalitesi artirildiginda ekonomik biiylime ve
kalkinmaya katkida bulunulmus olur. Diger yandan gelisen ekonomi ile birlikte artan
istihdam, gelir diizeyi ve refah ile birlikte ulastirma sistemlerinin gelistirilmesi ve

yatirimlarin artmasi da vazgecilmez bir durumdur.*#

Ulasim sektoriiniin ekonomi ve diger toplumsal dinamikler tizerindeki etkisinin
yan1 sira temel ihtiyaglarin karsilanmasi baglaminda da etkilerinden soz edilebilir.
Dogal kaynaklarin islenmesi, tarim ve sanayide verimliligin arttirilmasi bu ihtiyaglar
arasinda gosterilebilir. Ulasimin sosyal iletisim iizerindeki etkisi de ayr1 bir boyutta
ele alinabilir. Ulkelerin savunma sanayinin gelismesi de ulagim sektdriiniin giivenligi

ve kalitesi ile iligkili olmaktadir. Ulagim sektoriinde yapilan yatirimlarin zamaninda,

140 Han ve Kaya, a.g.e., s.218.
141 Aksoy ve Dursun, a.g.m., s.1073.
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yeterli, ihtiyaca ve talebe doniik olmasi ekonomik kalkinmanin saglanmasinda 6nemli

katkilarda bulunmaktadir.42

Ulkede ihtiya¢ duyulan, talep edilen iiriin ve hizmetler ile iiretici arasindaki
iliskinin benzeri ulasim arz ve talebinde de s6z konusudur. Bu durumda ulasim
yatirimlarinin verimli olmasi, ekonomik kalkinmaya olumlu katki saglayabilmesi igin
arz ve talebin ekonometri yontemleriyle dogru bir sekilde analiz edilmesi, ihtiyag
duyulan yerde, ihtiya¢ duyulan zamanda ve ihtiya¢ duyulan yatirimlarin yapilmasina
imkan taniyacaktir. Yatirnmlarda dikkate alinacak olan talep yapisi teknolojik
gelismeler, tiiketicilerin davranis sekilleri, ihtiyaglardaki farklilagsma ve artisa gore
degismektedir. Talep yapisinda meydana gelen degismeler ulasim sektdriindeki arzi
ifade eden sabit ve degisken yatirimlarin planlanmasi ve gergeklestirilmesinde dnemli

bir etkiye sahiptir.143

142 Mahmut Inan ve Murat Demir, “Demiryolu Ulasimi ve Tiirkiye’de Hizli Tren Yatirimlarinim Etkileri:
Eskisehir-Konya Ornegi”, Furat Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, 2017, C.27, S.1, s.101.
143 Saatcioglu, a.g.e., 5.26.
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UCUNCU BOLUM
ULASTIRMA SEKTORUNUN EKONOMIK KALKINMA
UZERINDEKI ETKIiSININ EKONOMETRIK ANALIZi

3.1. EKONOMETRIK ANALIZIiN AMACI VE ONEMIi

Yaptigimiz c¢alismada kullanilan arastirma verileri TUIK ve Karayollar1 Genel
Miidiirliigii ve veri tabanlarindan elde edilmistir. Arastirmada kullanilacak degiskenler
icin zaman aralig1 tespitinde verilerin baslangi¢c ve bitis tarihleri dikkate alinmistir.
Arastirmada kullanilacak veriler yillik periyotta oldugundan zaman araligi genis
tutulmaya c¢alisilmis ve ortak baslangig yili 2000 ve bitis yili 2019 olarak
belirlenmistir. 2000-2019 yillar1 arasindaki 20 yillik veri aragtirmaya dahil edilmistir.

Arastirmanin amaci ulasim sektoriiniin ekonomik kalkinma iizerindeki etkisini
incelemek oldugundan ulagim sektoriindeki deniz, kara, hava ve demiryolu nicel
verilere ulasilmaya calisilmistir. Calisma verileri yillik periyotta oldugundan zaman
araliginin dar olmasi 6rneklem yetersizligine yol agmaktadir. Kara, hava, demir ve
denizyolu ulasim sektorlerine ait veriler 2000-2019 yillarina ait olarak ve Tablo
3.1°deki konularla sinirli olarak elde edilebilmistir. Bu halde calismada hipotezler

kanitlanmaya calisilirken kullanilan degiskenler ayni tablo igerisinde listelenmistir.

Karayolu ve demiryolu ulasim sektorlerinde toplam yolcu sayisi, toplam
tasinan yik miktar1 ve toplam karayolu/demiryolu uzunlugu degiskenlerinin
kullanilmast uygun goriilmiistiir. Havayolu ulagiminda ise benzer olarak havayolunu
kullanan yolcu sayis1 ve havayolu ile taginan toplam yiik miktar1 tercih edilmistir. Son
olarak {iglincii boliimde denizyolu ulagim verilerinin 2007 yilindan sonra
yaymlanmamis olmasi nedeniyle arastirmaya dahil edilememistir.}** Bu nedenle
tasimaciligin %90’min denizyolu ile gergeklesmesinden 6tiirii denizyolu ile yapilan
ithalat ve ihracat miktarinin ekonomik kalkinmaya etkisi arastirilmistir. Arastirmada
ekonomik kalkinma gostergesi olarak kisi basi gayrisafi yurtici hasila degiskeni

kullanilmistir.

144 TUIK, “Konularmma Istatistikler, https://data.tuik.gov.tr/Kategori/GetKategori?p=ulastirma-ve-
haberlesme-112, (Erisim:18.09.2021),s.1.
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Calismada ulasim sektoriiniin  ekonomik kalkinmaya etkisinin Olglilmesi
amaciyla veri mevcudiyetine bagli olarak karayolu, demiryolu, havayolu ve denizyolu
sektorleri i¢in ayri ayr1 4 farkli model kurulmustur. Calismada kullanilan degiskenler

ile kurulan modellerde yer alan degiskenler asagidaki tabloda belirtilmistir.

Tablo 3.1: Arastirma Degiskenleri ve Modeller

Degiskenler Model
Demiryolu uzunlugu (km)
Demiryolu Yolcu Sayisi Model 1
Demiryolu Yiik Miktar1 (Ton)
Devlet/il Toplam Karayolu Uzunlugu (KM)

Karayolu Yiik Miktari (Ton) Model 2
Karayolu Yolcu Sayist
H lu Yolcu S

avayolu Yolcu Sayisi Model 3

Havayolu Yiik Miktar1 (Ton)
Denizyolu Tagimasi ile Yapilan ithalat (Birim)

. . - — Model 4
Denizyolu Tasimasi ile Yapilan Ihracat (Birim)

Kisi Basina GSYIH, PPP (cari uluslararasi $) Model 1-4

3.2. VERILERIN ANALIiZi

Verilerin analizinde Microsoft Excel ve E-views 10 paket programlarindan
yararlanilmistir. Ulasim sektorii degiskenlerinin ekonomik kalkinma tizerindeki
etkisini belirlemek amaciyla VAR analizinden yararlanilmistir. VAR analizlerinde
serilerin duraganligi, es biitiinlesme, tiim serilerin birlikte duraganligi, ¢oklu baglanti,
degisen varyans testlerinden olugan varsayimlarin kontrolii ve gerekli diizeltmeler
yapilmistir. Kullanilan teknikler ile ilgili detayli bilgiler bulgular baslig altinda 1lgili
yerlerde gosterilmistir. Verilerin analizi Oncesi tim degiskenlerin logaritmik

doniistimleri yapilmigtir.

3.3. BULGULAR

3.3.1. Duraganlik ve Birim Kok Testleri

Duraganlik, hareketsizlik, sabitlik, belirli sartlarda zaman gectikge mevcut durumun
degismemesini ifade eder. Istatistikte de eger incelenen zaman serisinin (zamana gore

piyasa fiyati, zaman i¢inde bir yoldan gegen araba sayis1, zamanla biriken para miktar1
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vb.) bu durum zaman serisinin duragan oldugunu gosterir. Bu anlamda istatistiksel

Olctimlerin yapilabilmesi adina gesitli 6l¢timler kullanilmaktadir.

Dickey Fuller testi istatistikte bir zaman serisinin birim kok igerip igermedigini
test etmeye yarayan bir islemdir. D. A. Dickey ve W. A. Fuller tarafindan 1970l
yillarda gelistirilmistir. Buna gore, basit bir birinci dereceden otoregresif modelde
(Otoregresif hareketli ortalamalar modelleri, istatistik biliminde Box-Jenkins
modelleri olarak da bilinen, zaman serisi tahmin ve 6ngérme yontemi olup esit zaman
araliklarinda gozlenen zaman serilerinin gelecek donemlerdeki degerlerini anlamak ve
hatta 6ngérmek icin kullanilir): ye=pyt1+u: iken, |p|>1 oldugu gosterilebiliyorsa birim

kokiin varligindan s6z edilir. Bu modelde, y: gozlenen deger, t zaman endeksidir.

Regresyon modeli Ayt+=(p-1)yt-1+U=0dyt.1+Ut olarak yazilir. Burada A, 1. fark
operatoriinii temsil eder. Bu model tahmin edildikten sonra 6=0 hipotezi test edilebilir.
0=0 oldugunda donemler arasindaki degisim rassal bir degiskene bagli olacagindan,
bos hipotez birim kok vardir seklinde de algilanabilir. Yalniz, bu test, ham veri
tizerinde degil de artik terimler iizerinde uygulandigindan standart t dagilimi ve t
istatistigi degil, kritik degerlerini Dickey Fuller tablosu denilen 6zel bir tablodan alan

T istatistigi kullanilir.

Bu calismada, degiskenler arasindaki iligkinin yoniinii, derecesini ve
nedenselligini belirleme amaciyla yapilacak VAR analizi 6ncesinde serilerin her
birinin duraganliklar1 Genisletilmis Dickey Fuller (ADF) testi ile incelenmistir. Zaman
serileri, periyodik zaman araliklarinda yapilmis goézlemlerin bir dizisidir. Zaman
serilerinde en 6nemli konulardan biri duraganliktir. Hemen hemen biitiin istatistiki
sonug ¢ikarimlar serinin duraganligi varsayimi altinda yapilir. Eger seri duragan degil
ise, sonug ¢ikarimlara gegmeden Once seri herhangi bir sekilde duraganlastirilir.}4
Birim kok testi yapilirken ¢ikt1 tablosundaki t istatistik degeriyle MacKinnon degerleri
karsilagtirilip serinin duragan olup olmadigina karar verilir (MacKinnon degerleri,
ayni isimli bir ekonometristin, Dickey-Fuller ve Engle-Granger testlerinin
uygulanmasiyla ilgili calismalarindan aliman saglama degerleridir ve testlerle

karsilastirildiginda makul 6lglide dogru sonuclar sagladigindan testlerin dogruluk

145 Mehmet Ciar ve Mustafa Seviikten, Ekonometrik Zaman Serileri Analizi (Eviews Uygulamaly),
Bursa 2017, s.64.
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degerlendirmeleri agisindan sikg¢a kullanilir). Eger t istatistik degeri MacKinnon

degerinden biiyiikse seri duragandir ve birim koke sahip degildir. Tam tersi durumda

ise yani t istatistik degeri Mac Kinnon degerinden diisiikse bu durumda seri duragan

disidir ve birim kok mevcuttur seklinde yorum yapilir. Analizde kullanilacak

degiskenlerin her biri i¢in birim kok sonuglar1 Tablo 2’de gosterilmis olup asagidaki

hipoteze gore degerlendirme yapilmistir.

Ho: Seri duragan degildir (birim kok vardir).

Hi: Seri duragandir (birim kok yoktur).

Tablo 3.2: Serilerin Duraganlik Yoniinden Incelenmesi

Sabitsiz ve Trendsiz Sabitli Sabitli ve Trendli

Degisken t r t . t L
istatistigi | P92 | istatistigi | P92 | jstatistigi | P9cEeN

GSYH_KIiSIBASI 0.97 0.91 -1.64 0.44 -0.42 0.98
D GSYH_KISIBASI -3.54 0.00 -1.22 0.64 -5.22 0.00
YOLCU DEMIRYOLU 0.63 0.85 -3.23 0.04 -2.86 0.19
YUK _DEMIRYOLU 1.62 0.97 -0.10 0.94 -3.73 0.04
UZUNLUK_DEMIRYOLU 2.49 0.99 -0.07 0.94 -2.61 0.28
D UZUNLUK DEMIRYOLU | -2.47 0.02 -3.56 0.02 -3.42 0.08
YOLCU_KARAYOLU 1.62 0.97 -0.50 0.87 -3.04 0.15
D_YOLCU_KARAYOLU -2.15 0.03 -2.54 0.12 -1.77 0.68
YUK_KARAYOLU 3.41 1.00 0.49 0.98 -2.63 0.27
D YUK_KARAYOLU -2.17 0.03 -3.86 0.01 -3.46 0.07
UZUNLUK_KARAYOLU 5.04 1.00 0.14 0.96 -2.12 0.50
D_UZUNLUK_KARAYOLU -1.90 0.06 -1.93 0.31 1.40 1.00
YOLCU_HAVAYOLU -0.82 0.35 -1.48 0.52 1.66 1.00
D_YOLCU_HAVAYOLU -0.52 0.48 0.23 0.97 0.03 0.99
D2_YOLCU_HAVAYOLU -1.01 0.27 -0.99 0.73 -1.52 0.78
D3_YOLCU_HAVAYOLU -3.14 0.00 -3.18 0.04 -3.38 0.09
YUK_HAVAYOLU 1.72 0.98 -1.61 0.46 1.58 1.00
D YUK_HAVAYOLU -1.57 0.11 -1.78 0.38 -2.63 0.27
D2_YUK_HAVAYOLU -3.21 0.00 -2.05 0.26 -3.47 0.07
ITHALAT DENiZYOLU 1.49 0.96 -1.65 0.44 -0.81 0.95
D ITHALAT DENIZYOLU -3.52 0.00 -4.10 0.01 -5.40 0.00
[HRACAT DENIiZYOLU 2.86 1.00 -2.52 0.13 -1.56 0.77
D IHRACAT DENIZYOLU -3.07 0.00 -3.92 0.01 -4.47 0.01

Buna gore;

e GSYH KISIBASI degiskeni igin sabitsiz-trendsiz, sabitli ve sabitli-trendli

modellerinde p degeri 0.1’den biiyiik oldugundan %90 giiven araliginda birim
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kokiin varligina iligkin bos hipotez reddedilmemistir. Dolayisiyla seride birim
kokiin oldugu sdylenebilir. Bu nedenle serinin birinci sira farki alinarak
(D_GSYH_KISIBASI) testler yinelenmis ve sabitsiz-trendsiz ve sabitli-trendli
modelde p degeri 0.01°den kiigiik oldugundan %99 giiven araliginda birim
kokiin varligina iliskin bos hipotez reddedilmistir. Sonug olarak serinin birinci
sira entegre oldugu sdylenebilir.

YOLCU_DEMIRYOLU degiskeni icin sabitli modelde p degeri 0.05’den
kiiciik oldugundan %95 giiven araliginda birim kokiin varligina iliskin bos
hipotez reddedilmistir. Sonu¢ olarak serinin diizeyde duragan oldugu
sOylenebilir.

YUK DEMIRYOLU degiskeni igin sabitli-trendli modelde p degeri 0.05’den
kiiciik oldugundan %95 giiven araliginda birim kokiin varligina iliskin bos
hipotez reddedilmistir. Sonu¢ olarak serinin diizeyde duragan oldugu
sOylenebilir.

UZUNLUK DEMIRYOLU degiskeni igin sabitsiz-trendsiz, sabitli ve sabitli-
trendli modellerinde p degeri 0.1’den biiyiik oldugundan %90 giiven araliginda
birim kokiin varligina iligskin bos hipotez reddedilmemistir. Dolayisiyla seride
birim kokiin oldugu sdylenebilir. Bu nedenle serinin birinci sira fark: alinarak
(D_UZUNLUK_DEMIRYOLU) testler yinelenmis ve sabitsiz-trendsiz ve
sabitli modelde p degeri 0.05’den kii¢iik oldugundan %95 giiven araliginda
birim kokiin varligina iliskin bos hipotez reddedilmistir. Sonug olarak serinin
birinci sira entegre oldugu sdylenebilir.

YOLCU KARAYOLU degiskeni i¢in sabitsiz-trendsiz, sabitli ve sabitli-trendli
modellerinde p degeri 0.1’den biiyiik oldugundan %90 giiven araliginda birim
kokiin varligina iliskin bos hipotez reddedilmemistir. Dolayisiyla seride birim
kokiin oldugu soOylenebilir. Bu nedenle serinin birinci sira farki alinarak
(D_YOLCU_KARAYOLU) testler yinelenmis ve sabitsiz-trendsiz modelde p
degeri 0.05’den kiicik oldugundan %95 giiven araliginda birim kdokiin
varligina iligskin bos hipotez reddedilmistir. Sonug¢ olarak serinin birinci sira
entegre oldugu soylenebilir.

YUK KARAYOLU degiskeni icin sabitsiz-trendsiz, sabitli ve sabitli-trendli
modellerinde p degeri 0.1’den biiyiik oldugundan %90 giiven araliginda birim
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kokiin varligina iligkin bos hipotez reddedilmemistir. Dolayisiyla seride birim
kokiin oldugu soylenebilir. Bu nedenle serinin birinci sira farki alinarak
(D_YUK KARAYOLU) testler yinelenmis ve sabitli modelde p degeri
0.01°den kiiciik oldugundan %99 giiven araliginda birim kokiin varligina
iliskin bos hipotez reddedilmistir. Sonug¢ olarak serinin birinci sira entegre
oldugu soylenebilir.

UZUNLUK KARAYOLU degiskeni igin sabitsiz-trendsiz, sabitli ve sabitli-
trendli modellerinde p degeri 0.1’den biiyiik oldugundan %90 giiven araliginda
birim kokiin varligina iliskin bos hipotez reddedilmemistir. Dolayisiyla seride
birim kokiin oldugu sdylenebilir. Bu nedenle serinin birinci sira fark: alinarak
(D_UZUNLUK KARAYOLU) testler yinelenmis ve sabitsiz-trendsiz
modelde p degeri 0.1’den kiigiik oldugundan %90 giiven araliginda birim
kokiin varhigina iliskin bos hipotez reddedilmistir. Sonug olarak serinin birinci
sira entegre oldugu sdylenebilir.

YOLCU HAVAYOLU degiskeni igin sabitsiz-trendsiz, sabitli ve sabitli-trendli
modellerinde p degeri 0.1’den biiyiik oldugundan %90 giiven araliginda birim
kokiin varligina iliskin bos hipotez reddedilmemistir. Dolayisiyla seride birim
kokiin oldugu soOylenebilir. Bu nedenle serinin birinci sira farki alinarak
(D_YOLCU _HAVAYOLDU) testler yinelenmis ve benzer durum gozlenmistir.
Devam ederek serinin ikinci sira farki (D2 YOLCU HAVAYOLU) alinmis
ve serinin duraganlasmadig1 goriilmiistiir. Son olarak serinin tiglincii sira farka
(D3_YOLCU HAVAYOLU) alinarak testler yinelenmis ve sabitsiz-trendsiz
p degeri 0.01°den kiiciik oldugundan %99 giliven araliginda birim kokiin
varligina iliskin bos hipotez reddedilmistir. Sonug olarak serinin tiglincii sira
entegre oldugu soylenebilir.

YUK HAVAYOLU degiskeni icin sabitsiz-trendsiz, sabitli ve sabitli-trendli
modellerinde p degeri 0.1’den biiyiik oldugundan %90 giiven araliginda birim
kokiin varligina iligkin bos hipotez reddedilmemistir. Dolayisiyla seride birim
kokiin oldugu soOylenebilir. Bu nedenle serinin birinci sira farki alinarak
(D_YUK_HAVAYOLU) testler yinelenmis ve benzer durum gdzlenmistir.
Son olarak serinin ikinci sira farki (D2 YOLCU HAVAYOLU) alinarak

testler yinelenmis ve sabitsiz-trendsiz p degeri 0.01°den kiigiik oldugundan
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%99 giiven araliginda birim kokiin varligina iliskin bos hipotez reddedilmistir.
Sonug olarak serinin ikinci sira entegre oldugu sdylenebilir.

e ITHALAT DENIZYOLU degiskeni igin sabitsiz-trendsiz, sabitli ve sabitli-
trendli modellerinde p degeri 0.1’den biiyiik oldugundan %90 giiven araliginda
birim kokiin varligina iliskin bos hipotez reddedilmemistir. Dolayisiyla seride
birim kokiin oldugu sdylenebilir. Bu nedenle serinin birinci sira farki alinarak
(D_ITHALAT DENIZYOLU) testler yinelenmis ve her iic modelde p degeri
0.01°den kiiciik oldugundan %99 giiven araliginda birim kokiin varligina
iliskin bos hipotez reddedilmistir. Sonug¢ olarak serinin birinci sira entegre
oldugu sodylenebilir.

e IHRACAT DENIZYOLU degiskeni icin sabitsiz-trendsiz, sabitli ve sabitli-
trendli modellerinde p degeri 0.1°den biiyiik oldugundan %90 giiven araliginda
birim kokiin varligina iligskin bos hipotez reddedilmemistir. Dolayisiyla seride
birim kokiin oldugu sdylenebilir. Bu nedenle serinin birinci sira farki alinarak
(D_IHRACAT DENIZYOLU) testler yinelenmis ve her ii¢ modelde p degeri
0.01°den kiiciik oldugundan %99 giiven araliginda birim kokiin varligina
iliskin bos hipotez reddedilmistir. Sonu¢ olarak serinin birinci sira entegre

oldugu soylenebilir.

Sonug olarak ¢alismada kullanilan degiskenler arasinda Yolcu havayolu
degiskeninin ancak {igiincii sira farki alindiginda duraganlastigi, YUK_HAVAYOLU
degiskeninin ikinci sira farki alindiginda duraganlastigi, Gsyh kisibasi, uzunluk
demiryolu, yolcu karayolu, yiik karayolu, uzunluk karayolu, ithalat denizyolu ve
ihracat denizyolu degiskenlerinin ise birinci sira farki alindiginda duraganlastigi tespit
edilmistir. Diger taraftan yolcu demiryolu ve yiik demiryolu degiskenlerinin higbir

fark alinmadan diizeyde duragan olduklar1 goriilmiistiir
3.3.2. Birinci Model i¢in VAR Modeli

Vektor otoregresyon (VAR), tek degiskenli otoregresyon (AR) modellerini
genellestiren, coklu zaman serileri arasindaki gelisimi ve karsilikli bagimlilig1 veren
ekonometrik bir modeldir. Bir VAR'daki tiim degiskenler, modeldeki degiskenin kendi
gecikmeleri ve diger tiim degiskenlerin gecikmelerine bagli olarak, degiskenin

gelisimini agiklayan her bir degisken i¢in bir denklem ile simetrik olarak ele alinir. Bu
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0zellik sebebiyle, ekonomik iliskilerin tahmininde teoriden bagimsiz bir metot olarak,
VAR modelleri kullanimi, bdylelikle yapisal modellerin "inanilmaz tanimlama

kisitlaria" bir alternatif olarak desteklenmektedir.4®

Calismanin bu asamasinda birinci modelde kullanilan seriler arasindaki
nedensellik iliskisinin varligini tespit etmek ve yoniinii belirlemek {izere VAR (Vector
Otoregresif) model tahmin edilmistir. VAR modelinin kullanildigi ekonometrik
calismalarda kesin bir bigimde i¢sel ve dissal degisken ayrimima gidilmemekte ve
degiskenler ya da biiyiikliikler es zamanli olarak incelenmektedir. Ayrica iktisadi
teoriden olusabilecek kisitlamalarin, varsayimlarin model tanimin1 bozmasina izin
verilmemektedir. Boylelikle model degiskenler arasindaki iliskinin dogru kurulmasina

olanak saglamaktadir.'4’

VAR Modeli i¢in izlenecek ilk adim modelde yer alan uygun gecikme sayisinin
belirlenmesidir. Uygun gecikmenin saptanmasi i¢in Akaike (AIC) ve Schwarz (SIC)
Olciitlerinin -~ minimum  oldugu  gecikmeler segilir. Gecikme  segilirken
aylik/y1llik/mevsimlik veri setlerine uygun gecikmeler se¢ilmelidir.}*® Uygun gecikme

uzunluguna ait sonuglar Tablo 3.3’te gdsterilmistir.

Tablo 3.3: Model 1 - Uygun Gecikme Uzunlugu Se¢imi

Gecikme AlC SC HQ
0 -14.68 -14.48 -14.66
1 -20.92* -18.37* -20.66*
2 -17.99 -16.23 -17.82
3 -18.19 -17.21 -18.09

Tablo 3.3 "teki sonuglara gore bilgi kriterleri en kiigiik yapan gecikme sayisinin
1 oldugu goriilmiistiir. Bu nedenle kurulacak VAR modelinde degiskenlerin 1

gecikmeli degerleri modele eklenmistir.

Birinci model i¢in tahmin edilen VAR modeli sonuglari 3.4’te gosterilmistir.

146 Christopher A. Sims, 1980, "Macroeconomics and Reality", Econometrica 48

147 Ozan Bahar, “Turizm Sektdriiniin Tiirkiye’nin Ekonomik Biiyiimesi Uzerindeki Etkisi: VAR Analizi
Yaklasim1”, Yonetim ve Ekonomi, 2006, C.13, S.2, s.143.

148vikipedi Ozgiir Ansiklopedi (2020a), Johansen Esbiitiinlesme Testi,
https://tr.wikipedia.org/wiki/Johansen_esbiitiinlesme _testi (Erisim.: 01.10. 2021), s.1.
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Tablo 3.4: Model 1 — VAR Sonuglari

D_GSYH KISIBASI Katsay1 Test Istatistigi p degeri
YUK _DEMIRYOLU(-1) -0.55 -3.20 0.00
D UZUNLUK DEMIRYOLU(-1) 1.47 1.03 0.32
YOLCU_DEMIRYOLU(-1) 0.08 0.74 0.47
D GSYH _KIiSIBASI(-1) 0.12 0.77 0.45
Sabit 1.99 5.18 0.00

Birinci modele iliskin VAR sonuglarina gore bir onceki yil demiryolu ile
tagian yiik miktarinin kisi basi gayrisafi yurtici hasila lizerinde negatif ve anlamli bir
etkisi bulunmaktadir. Diger taraftan demiryolu uzunlugu ile yolcu sayisinin kisi basi

gayrisafi yurti¢i hasila lizerinde anlamli bir etkisi goriilmemistir.

Kurulan VAR modelinin uygunluguna iliskin tahmin edilen modelin
duraganlig1 katsayr matrisinin 6zdegerlerine (eigenvalue) baglidir. Eger katsayi
matrisinin 6zdegerlerinin hepsi birim ¢emberin igerisinde ise sistem duragan ya da
istikrarli, 6zdegerlerin en az bir tanesi birim ¢emberin iizerinde veya disarisinda ise

sistem duragan degildir veya giderek genisleyen bir dzellik gdsterir.*4®

Sekil 3.1: Model 1 - VAR Modeli Duraganlik Grafigi

Inverse Roots of AR Characteristic Polynomial
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149 Nihat Batmaz ve Halil Tunca, “Tiirkiye’de Dogrudan Yabanci Sermaye ve Yatirimlarmin Bolgesel
Belirleyicileri Ugzerine Bir Es Biitiinlesme Analizi”, Sosyal Bilimler Arastirmalar: Dergisi, 2007, S1,
s.218.
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Tablo 3.1°deki duraganlik grafigine gére AR Karakteristik polinomunun ters
koklerinin birim ¢ember igerisindeki konumlari modelin duragan oldugunu

gostermektedir.

Hata terimlerinin varyansinin sabit (veya degisken) olma durumu i¢in yapilan
White degisen varyans analizi sonuglarina gore degisen varyans sorununun olmadigi
(White X2=87.99; p>0,05); bagimsiz degisken serileri arasinda otokorelasyon
olmadig1 (LM=14.37; p>0,05), diger bir ifadeyle modelin yapisal anlamda sorun

icermedigi tespit edilmistir.
Sekil 3.2°deki etki-tepki grafigi incelendiginde;

e Demiryolu ile tagian yiik miktarinda meydana gelen bir standart hatalik sok
karsiliginda ekonomik kalkinma degiskeni ii¢ donem azalan bir tepki
gosterdikten sonra artan bir tepkiyle onuncu donemden sonra dengeye
gelmektedir.

e Demiryolu uzunlugunda meydana gelen bir standart hatalik sok karsiliginda
ekonomik kalkinma degiskeni iki donem artan bir tepki gosterdikten sonra
besinci doneme kadar azalan bir tepki gostermekte ve besinci donemden sonra
dengelenmektedir.

e Demiryolu kullanan yolcu sayisinda meydana gelen bir standart hatalik sok
karsiliginda ekonomik kalkinma degiskeni anlamli bir tepki gostermemekle
birlikte iki dénem artan, daha sonra besinci doneme kadar azaldiktan sonra

dengelenen bir tepki gostermektedir.
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Sekil 3.2: Ekonomik Kalkinmanin Demiryolu Sektoriine Verdigi Tepki (Etki-Tepki
Fonksiyonu)

Response to Cholesky One S.D. (d.f. adjusted) Innovations £ 2 S E.
Response of D_GSYH_KISIBASI to YUK_DEMIRYOLU

Response of D_GSYH_KISIBASI to D_UZUNLUK_DEMIRYOLU

3.3.3. ikinci Model i¢cin VAR Modeli

Calismanin bu asamasinda ikinci modelde kullanilan seriler arasindaki nedensellik
iliskisinin varligin1 tespit etmek ve yoniinii belirlemek tizere VAR (Vector
Otoregresif) model tahmin edilmistir. Fakat bu modelde yer alan tiim degiskenler
birinci sira entegre, yani ayni derecede fark alindiginda duraganlagmaktadir. Bu

nedenle 6ncelikle degiskenler arasi esbiitiinlesme iliskisi ortaya konulacaktir.

Degiskenler arasi egbiitiinlesme 1iliskisi i¢in Johansen Esbiitiinlesme analizi
kullanilacaktir. Johansen Egbiitiinlesme analizi temelde VAR modeline dayandigindan
oncelikle modelde yer alan uygun gecikme sayisinin belirlenecektir. Uygun
gecikmenin saptanmasi i¢in Akaike (AIC) ve Schwarz (SIC) odlgiitlerinin minimum
oldugu gecikmeler segilir. Uygun gecikme uzunluguna ait sonuglar Tablo 3.5°de

gosterilmistir.
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Tablo 3.5: Model 2 - Uygun Gecikme Uzunlugu Se¢imi

Gecikme AIC SC HQ
0 -24.56 -24.37 -24.54
1 -28.32* -25.77* -28.07*
2 -25.56 -23.80 -25.39
3 -24.47 -23.49 -24.37

Tablo 3.5’deki sonuglara gore bilgi kriterleri en kiigiik yapan gecikme sayisinin
1 oldugu goriilmiistiir. Bu nedenle kurulacak VAR modelinde degiskenlerin 1

gecikmeli degerleri modele eklenmistir.

Johansen Egbiitiinlesme analizi i¢in uygun gecikme sayisinin belirlenmesi

sonrasi, uygun modelin belirlenmesi gerekmektedir. Kurulacak model

e Sabit terimsiz-trendsiz

e Sabit terimli-trendli

e Dogrusal-sabit terimli-trendsiz
e Dogrusal-sabit terimli-trendli

e Kuadratik-sabit terimli-trendli

modeller arasindan AIC veya SIC degerlerini en kiiclik yapan model olarak
belirlenebilir. Bu kapsamda Tablo 3.6’da goriildiigii lizere Schwarz Bilgi Kriterine

gore sabit terimli-trendli model uygun model olarak belirlenmistir.

Tablo 3.6: Model 2- Es-Biitiinlesme Analizi I¢in Uygun Modelin Belirlenmesi

Model Akaike Schwarz
Sabit terimsiz, trendsiz -24.43 -23.26
Sabit terimli, trendli -25.03 -23.74*
Dogrusal, sabit terimli, trendsiz -24.85 -23.35
Dogrusal, sabit terimli, trendli -25.20 -23.23
Quadratic, sabit terimli, trendli -25.38* -23.22

Uygun model segiminden sonra Trace (iz) Istatistigi ve Max-Eigen

(Maksimum Ozdeger) degerleri gozetilerek ve istatistiki olarak anlaml1 (Prob < 0.05)

50

degerlerin bulunmas1 esbiitiinlesmenin oldugunu gosterecektir.!®® Degiskenler

arasinda esbiitiinlesme yoksa standart Granger (1969) nedensellik testi, degiskenler

1% vikipedi Ozgiir Ansiklopedi (2020b)

86



arasinda esbiitiinlesme varsa vektor hata diizeltme modeli (VECM) ile nedensenlik

arastirlir.*>?

Trace ve Max-Eigen istatistiklerine gore Johansen Egbiitiinlesme testi bulgulari

Tablo 3.7°de gosterilmistir.

Tablo 3.7: Model 2 - Esbiitiinlesme Analizi Sonuglari

Trace Max-Eigen
Hipotezler Ozdeger istzteiz:igi l;glg?r( ist:g::igi };:gt:r(
Yok* 0.88 77.20 54.08 37.75 28.59
En fazla 1* 0.65 39.45 35.19 18.97 22.30
En fazla 2* 0.57 20.48 20.26 15.07 15.89
En fazla 3* 0.26 541 9.16 5.41 9.16

Tablo 3.7°deki esbiitiinlesme analizi sonuglaria gore test istatistiginin %5
kritik degerden biiylik oldugu trace istatistigi en fazla 2 es biitlinlesme vektorii
oldugunu gostermektedir. Calismada nedensellik tek yonlii (karayolu sektoriinden
ekonomik kalkinmaya) incelendiginden yalnizca bu yondeki es biitiinlesme vektori
dikkate alinmigtir. Trace ve Max-Eigen istatistiklerine gore degiskenler arasinda uzun
donemli degiskenler arasinda uzun dénemli iliski bulunmaktadir (uzun donemli
birlikte hareket etmektedirler). Bu nedenle hata diizeltme modelli VAR modeli
kullanilmistir. Serilerin farklar1 alinarak duraganlastirilmalar: sirasinda uzun donemli
bilgilerde kayip olusmustur. Bu kayiplarin olusturdugu dengesizlikleri ortadan
kaldirmak icin hata diizeltme modelleri uygulanir. Hata diizeltme modellerinde
regresyon serisinin hata terimleri olusturulur ve elde edilen hata terimlerinin bir
gecikmeli hali modele eklenir. Hata Diizeltme Modeli, kisa donemde bagimsiz
degisenlerden dolay1 meydana gelen soklarin ne kadar siirede uzun donemde dengeye
gelecegini gosterir. Hata Diizeltme Modeli'nin katsayisi bu siirenin ne kadar olacagini

gosterir. 12

Ikinci model icin tahmin edilen VAR modeli sonuglari Tablo 3.8°de

gosterilmistir.

151 Alper Oziin ve Atilla Cifter, “Bankalarin Hisse Senedi Getirilerinde Faiz Oran1 Riski: Dalgaciklar
Analizi ile Tiirk Bankacilik Sektorii Uzerine Bir Uygulama”, Bankacilar Dergisi, 2006, S59, s.8.
152 yikipedi Ozgiir Ansiklopedi (2020b)
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Tablo 3.8: Model 2 — VAR Sonuglari

D_GSYH_KISIBASI Katsay1 Test Istatistigi p degeri
D_YUK_KARAYOLU(-1) -0.01 -0.01 0.99
D_UZUNLUK_KARAYOLU(-1) 2.43 0.23 0.82
D_YOLCU_KARAYOLU(-1) 2.65 451 0.00
D_GSYH_KISIBASI(-1) -0.26 -1.32 0.20
Sabit -0.01 -1.18 0.25
Ortak Etki 1.88 1.86 0.08

Ikinci modele iliskin VAR sonuglarma gére bir dnceki yil karayolu kullanan
yolcu sayisinin kisi basi gayrisafi yurti¢i hasila {izerinde pozitif ve anlamli bir etkisi
bulunmaktadir. Diger taraftan karayolu uzunlugu ile yiik miktarinin kisi bas1 gayrisafi
yurtici hasila lizerinde anlamli bir etkisi goriilmemistir. Ek olarak karayolu yiik
miktarr, yol uzunlugu ve yolcu sayisinin ortak etkisi ise pozitif ve anlamli

bulunmustur.

Sekil 3.3: Model 2 - VAR Modeli Duraganlik Grafigi

Inverse Roots of AR Characteristic Polynomial
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Sekil 3.3’teki duraganlik grafigine gore AR Karakteristik polinomunun ters
koklerinin birim ¢ember igerisindeki konumlari modelin duragan oldugunu

gostermektedir.

Hata terimlerinin varyansinin sabit (veya degisken) olma durumu i¢in yapilan
White degisen varyans analizi sonuglarina gore degisen varyans sorununun olmadigi

(White X2=94.28; p>0,05); bagimsiz degisken serileri arasinda otokorelasyon
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olmadigr (LM=12.15; p>0,05), diger bir ifadeyle modelin yapisal anlamda sorun

icermedigi tespit edilmistir.

Tablo 3.4’teki etki-tepki grafigi incelendiginde;

Sekil 3.4:

Karayolu ile tasinan yiik miktarinda meydana gelen bir standart hatalik sok
karsiliginda ekonomik kalkinma degiskeni iki donem azalan bir tepki
gosterdikten sonra artan bir tepkiyle altinct donemden sonra dengeye
gelmektedir.

Karayolu uzunlugunda meydana gelen bir standart hatalik sok karsiliginda
ekonomik kalkinma degiskeni iki donem artan bir tepki gosterdikten sonra
azalan ve sonrasinda artan bir tepki gosterip besinci donemden sonra
dengelenmektedir.

Karayolu kullanan yolcu sayisinda meydana gelen bir standart hatalik sok
karsiliginda ekonomik kalkinma degiskeni anlamli bir tepki
gostermemekle birlikte iki donem artan, sonrasinda azalip daha sonra

dengelenen bir tepki gostermektedir.

Ekonomik Kalkinmanin Karayolu Sektoriine Verdigi Tepki (Etki-TepkKi
Fonksiyonu)

Response to Cholesky One S.D. (d.f. adjusted) Innovations
Response of D_GSYH_KISIBASI to D_YUK_KARAYOLU
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3.3.4. Uciincii Model icin VAR Modeli

Calismanin bu asamasinda {cilincii modelde kullanilan seriler arasindaki
nedensellik iliskisinin varligini tespit etmek ve yoniinii belirlemek tizere VAR (Vector
Otoregresif) model tahmin edilmistir. VAR Modeli i¢in izlenecek ilk adim modelde
yer alan uygun gecikme sayisinin belirlenmesidir. Uygun gecikme uzunluguna ait

sonuglar Tablo 3.9’da g6sterilmistir.

Tablo 3.9: Model 3 - Uygun Gecikme Uzunlugu Se¢imi

Gecikme AIC SC HQ
0 -8.63 -8.06 -8.64
1 -9.44* -9.30* -9.44*
2 -8.47 -7.48 -8.48
3 -9.21 -7.80 -9.23

Tablo 3.9’daki sonuglara gore bilgi kriterleri en kiigiik yapan gecikme sayisinin

1 oldugu goriilmiistir. Bu nedenle kurulacak VAR modelinde degiskenlerin 1

gecikmeli degerleri modele eklenmistir.

Uciincii model icin tahmin edilen VAR modeli sonuglari Tablo 3.10’da

gosterilmistir.

Tablo 3.10: Model 3 — VAR Sonuglari

D_GSYH_KISIBASI Katsay1 Test Istatistigi p degeri
D3_YOLCU_HAVAYOLU(-1) 0.11 0.34 0.74
D2_YUK_HAVAYOLU(-1) -0.18 -0.31 0.76
D_GSYH_KISIBASI(-1) 0.38 1.63 0.12
Sabit 0.01 0.42 0.68

Ugiincii modele iliskin VAR sonuglarina gore havayolu kullanan yolcu sayisi

ile havayolu ile tagman yiik miktariin kisi bas1 gayrisafi yurti¢i hasila {lizerinde

anlaml bir etkisi bulunamamustir.

Tablo 3.5’de VAR modeline ait duraganlik grafigi gosterilmistir.
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Sekil 3.5: Model 3 - VAR Modeli Duraganlik Grafigi

Inverse Roots of AR Characteristic Polynomial

1.5

1.0

Sekil 3.5°deki duraganlik grafigine gére AR Karakteristik polinomunun ters
koklerinin birim ¢ember igerisindeki konumlart modelin duragan oldugunu

gostermektedir.

Hata terimlerinin varyansinin sabit (veya degisken) olma durumu i¢in yapilan
White degisen varyans analizi sonuglarina gore degisen varyans sorununun olmadigi
(White X2=27.97; p>0,05); bagimsiz degisken serileri arasinda otokorelasyon
olmadig1 (LM=9.14; p>0,05), diger bir ifadeyle modelin yapisal anlamda sorun

icermedigi tespit edilmistir.
Tablo 3.6”daki etki-tepki grafigi incelendiginde;

e Havayolu kullanan yolcu sayisinda meydana gelen bir standart hatalik sok
karsiliginda ekonomik kalkinma degiskeni iic donem azalan bir tepki
gosterdikten sonra dordiincii donemde artip ve sonrasinda besinci
donemden sonra dengelenmektedir.

e Havayolu ile taginan yiik miktarinda meydana gelen bir standart hatalik sok
karsiliginda ekonomik kalkinma degiskeni ilk iki donem azalip daha sonra

dengeye gelmektedir.

91



Sekil 3.6: Ekonomik Kalkinmanin Havayolu Sektoriine Verdigi Tepki (Etki-Tepki
Fonksiyonu)

Response to Cholesky One S.D. (d.f. adjusted) Innovations + 2 S.E.
Response of D_GSYH_KISIBASI to D3_YOLCU_HAVAYOLU
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3.3.5. Dérdiincii Model icin VAR Modeli

Calismanin bu asamasinda dordiincii modelde kullanilan seriler arasindaki nedensellik
iligkisinin varligin1 tespit etmek ve yoniinii belirlemek tizere VAR (Vector
Otoregresif) model tahmin edilmistir. Fakat bu modelde yer alan tiim degiskenler
birinci sira entegre, yani aynmi derecede fark alindiginda duraganlagmaktadir. Bu
nedenle 6ncelikle degiskenler arasi esbiitiinlesme iliskisi ortaya konulacaktir.
Degiskenler arasi esbiitliinlesme iliskisi i¢in Johansen Egbiitiinlesme analizi
kullanilacaktir. Johansen Egbiitiinlesme analizi temelde VAR modeline dayandigindan
oncelikle modelde yer alan uygun gecikme sayisinin belirlenecektir. Uygun
gecikmenin saptanmasi i¢in Akaike (AIC) ve Schwarz (SIC) olgiitlerinin minimum
oldugu gecikmeler segilir. Uygun gecikme uzunluguna ait sonuglar Tablo 3.11’de

gosterilmistir.
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Tablo 3.11: Model 4 - Uygun Gecikme Uzunlugu Se¢imi

Gecikme AIC SC HQ
0 -11.34 -11.19* -11.33
1 -11.12 -10.53 -11.06
2 -11.85* -10.82 -11.75*
3 -11.80 -10.33 -11.65

Tablo 3.11°deki sonuglara gore bilgi kriterleri en kiiciikk yapan gecikme

sayisinin 2 oldugu goriilmiistiir. Bu nedenle kurulacak VAR modelinde degiskenlerin

2 gecikmeli degerleri modele eklenmistir.

Johansen Egbiitiinlesme analizi i¢in uygun gecikme sayisinin belirlenmesi

sonrasi, uygun modelin belirlenmesi gerekmektedir. Kurulacak model

Sabit terimsiz-trendsiz

Sabit terimli-trendli
Dogrusal-sabit terimli-trendsiz
Dogrusal-sabit terimli-trendli

Kuadratik-sabit terimli-trendli

modeller arasindan AIC veya SIC degerlerini en kiiclik yapan model olarak

belirlenebilir. Bu kapsamda Tablo 3.12°de goriildiigii izere Schwarz Bilgi Kriterine

gore sabitsiz-trendsiz model ile sabitli-trendli model ayni1 degere sahip ¢ikmistir. Bu

iki model arasindan parametre sayisini artirmayacagindan sabitSiz-trendsiz model

uygun model olarak belirlenmistir.

Tablo 3.12: Model 4- Es-Biitiinlesme Analizi I¢in Uygun Modelin Belirlenmesi

Model Akaike Schwarz
Sabit terimsiz, trendsiz -11.29 -10.75*
Sabit terimli, trendli -11.76 -10.75*
Dogrusal, sabit terimli, trendsiz -11.63 -10.39
Dogrusal, sabit terimli, trendli -11.80* -10.39
Quadratic, sabit terimli, trendli -11.62 -9.99

Uygun model seg¢iminden sonra Trace (iz) Istatistigi ve Max-Eigen

(Maksimum Ozdeger) degerleri gdzetilerek ve istatistiki olarak anlaml1 (Prob < 0.05)
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degerlerin bulunmas1 esbiitiinlesmenin oldugunu gosterecektir.’®® Degiskenler
arasinda esbiitiinlesme yoksa standart Granger (1969) nedensellik testi, degiskenler

arasinda esbiitiinlesme varsa vektor hata diizeltme modeli (VECM) ile nedensenlik

aragtirilir. 14

Trace ve Max-Eigen istatistiklerine gore Johansen Esbiitiinlesme testi bulgular

Tablo 3.13’te gdsterilmistir.

Tablo 3.13: Model 4 - Esbiitiinlesme Analizi Sonuglari

Trace Max-Eigen
Hipotezler Ozdeger ist:teiiigi ﬁgge"f istaTg::igi Eerge:'f
Yok* 0.88 64.00 24.28 40.46 17.80
En fazla 1* 0.60 2354 12.32 17.50 11.22
En fazla 2* 0.27 6.04 413 6.04 4.13
En fazla 3* 0.88 64.00 24.28 40.46 17.80

Sekil 3.13’teki esbiitiinlesme analizi sonuglarina gore test istatistiginin %5
kritik degerden biiyiik oldugu trace istatistigi en fazla 2 es biitiinlesme vektorii
oldugunu gostermektedir. Calismada nedensellik tek yonlii (denizyolu sektoriinden
ekonomik kalkinmaya) incelendiginden yalnizca bu yondeki es biitiinlesme vektorii
dikkate alinmistir. Trace ve Max-Eigen istatistiklerine gore degiskenler arasinda uzun
donemli degiskenler arasinda uzun donemli iligki bulunmaktadir (uzun doénemli

birlikte hareket etmektedirler).

Dordiincti model i¢in tahmin edilen Hata Diizeltmeli VAR modeli sonuglari

Tablo 3.14°te gosterilmistir.

188 vikipedi Ozgiir Ansiklopedi (2020b).
154 Oziin, Cifter, Bankalarm Hisse Senedi, s.8.
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Tablo 3.14: Model 4 — VAR Sonuglari

D_GSYH_KISIBASI Katsay1 Test Istatistigi p degeri
D ITHALAT DENiZYOLU(-1) 1.99 1.97 0.06
D ITHALAT DENIiZYOLU(-2) 1.32 1.89 0.08
D THRACAT DENIZYOLU(-1) -1.54 -1.43 0.17
D THRACAT DENIZYOLU(-2) -0.76 -0.83 0.42
D GSYH_KISIBASI(-1) -1.18 -0.94 0.36
D GSYH KiSIiBASI(-2) -1.33 -1.88 0.08
Sabit -0.01 -0.56 0.58
Ortak Etki 1.69 0.68 0.51

Dordiincii modele iliskin VAR sonuglarina gore bir dnceki ve iki onceki yil
denizyolu ile yapilan ithalatin kisi bas1 gayrisafi yurti¢i hasila iizerinde pozitif ve
anlamli bir etkisi bulunurken, ihracatin bir etkisi gozlemlenmemistir. Diger taraftan
bir dnceki donem kisi bas1 gayrisafi yurti¢i hasilanin mevcut donem lizerinde anlamli
etkisi bulunmazken, iki 6nceki donem kisi bas1 gayrisafi yurti¢i hasilanin negatif ve
anlamli etkisi vardir. Ek olarak denizyolu ile yapilan ithalat ve ihracatin ortak etkisi

Ise pozitif ve anlamsiz bulunmustur.

Sekil 3.7: Model 4 - VAR Modeli Duraganlik Grafigi

Inverse Roots of AR Characteristic Polynomial

1:5

1.0
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Sekil 3.7’ deki duraganlik grafigine gore AR Karakteristik polinomunun ters
koklerinin birim ¢ember igerisindeki konumlari modelin duragan oldugunu

gostermektedir.

Hata terimlerinin varyansinin sabit (veya degisken) olma durumu i¢in yapilan
White degisen varyans analizi sonuglarina gore degisen varyans sorununun olmadigi
(White X2=91.70; p>0,05); bagimsiz degisken serileri arasinda otokorelasyon
olmadig1 (LM=6.85; p>0,05), diger bir ifadeyle modelin yapisal anlamda sorun

icermedigi tespit edilmistir.
Sekil 3.8’deki etki-tepki grafigi incelendiginde;

e Denizyolu ile yapilan ithalatta meydana gelen bir standart hatalik sok
karsiliginda ekonomik kalkinma degiskeni li¢ donem artan bir tepki
gosterdikten sonra dordiinci donemde azalan, besinci donemde artan ve
sonrasinda dengelenmektedir.

e Denizyolu ile yapilan ihracatta meydana gelen bir standart hatalik sok
karsiliginda ekonomik kalkinma degiskeni ilk iki donem azalan ve daha sonra,

artis ve azalislarla dengeye gelmektedir.

Sekil 3.8: Ekonomik Kalkinmanin Denizyolu Sektoriine Verdigi Tepki (Etki-Tepki
Fonksiyonu)

Response to Cholesky One S.D. (d.f. adjusted) Innovations|

Response of D_GSYH_KISIBASIto D_ITHALAT_DENIZYOLU
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Bu calismada ulastirma sektoriiniin ekonomik kalkinma iizerindeki etkisi
arastirilmistir. Bu amagla oncelikle ulastirma sektoriine iliskin demiryolu ile seyahat
eden yolcu sayisi, demiryolu ile taginan yiik miktar1, demiryolu uzunlugu, karayolu ile
seyahat eden yolcu sayisi, karayolu ile tasinan yiik miktari, karayolu uzunlugu,
havayolu ile seyahat eden yolcu sayisi, havayolu ile taginan yiik miktari, denizyolu ile
yapilan ithalat ve ihracat verileri derlenmistir. Ekonomik kalkinma gostergesi olarak

da kisi bas1 gayrisafi yurtici hasila verileri alinmistir.

Calismada yukarida belirtilen etkilerin arastirilmast amaciyla Vektor
Otoregresif Modeller kullanilmistir. Bu kapsamda ilk olarak calismada kullanilan
serilerin duraganlik durumlar arastirilmig, duragan olmayan seriler uygun farklari
aliarak duraganlagtirilmistir. Sonug olarak ¢alismada kullanilan degiskenler arasinda
havayolu ile seyahat eden yolcu sayisi degiskeninin ancak Tgiincii sira farki
alindiginda duraganlastigi, havayolu ile tasinan yiik miktar1 degiskeninin ikinci sira
farki alindiginda duraganlastig, kisi bast gayrisafi yurtici hasila, demiryolu uzunlugu,
karayolu ile seyahat eden yolcu sayisi, karayolu ile tasinan yiik miktari, karayolu
uzunlugu, , denizyolu ile yapilan ithalat ve ihracat degiskenlerinin ise birinci sira farki
alindiginda duraganlastigi tespit edilmistir. Diger taraftan demiryolu ile seyahat eden
yolcu sayis1 ve demiryolu ile tasinan yilik miktar1 degiskenlerinin hi¢bir fark alinmadan

diizeyde duragan olduklar1 goriilmiistiir.

Calismada ulastirma sektoriiniin  gayrisafi yurtici  hasilaya etkisinin
arastirtlmas1 amactyla her bir alt sektdr ayr1 ayr analiz edilmistir. Bu kapsamda dort
farkli model ele alinmigstir. Birinci modelde demiryolu sektorii verileri, ikinci modelde
karayolu sektorti verileri, liglincii modelde havayolu sektorii verileri ve dordiincii
modelde denizyolu sektorii verileri modellerde yer almistir. Modellerde yer alan
degiskenler ayni seviyede entegre olmasi durumunda kurulan VAR modelleri,
degiskenler aras1 egbiitiinlesme iliskisi oldugundan hata diizeltmeli olarak
uygulanmistir. Bu kapsamda ikinci ve dordiincii modellerde yer alan degiskenlerin
tamami birinci seviye entegre oldugundan bu modeller hata diizeltmeli olarak ele

alinmustir.

VAR modelleri i¢in uygun gecikme sayilar1 Akaike Bilgi Kriteri, Schwarz

Bilgi Kriteri ve Hannan Quinn Bilgi Kriterlerine gore belirlenmistir. Birinci model i¢in

97



uygun gecikme sayisi bu bilgi kriterleri en kiigiik yapan gecikme sayisi olan 1 olarak
belirlenmistir. 1 gecikmeli VAR modeli sonuglarina gore bir 6nceki yil demiryolu ile
taginan yiik miktarinin kisi bas1 gayrisafi yurtigi hasila lizerinde negatif ve anlamli bir
etkisi bulunmaktadir. Diger taraftan demiryolu uzunlugu ile yolcu sayisinin kisi basi
gayrisafi yurti¢i hasila iizerinde anlamli bir etkisi goériilmemistir. Modele yapilan
uygunluk testlerinde ise modelde degisen varyans ve otokorelasyon sorunlarinin

olmadig1 goriilmiistir.

Ikinci model i¢in degiskenler arasi esbiitiinlesme iliskisi arastirilmis ve bilgi
kriterlerine gore sabitli-trendli model uygun model olarak belirlenmistir. Sonrasida
Johansen Esbiitliinlesme Testi yapilmis ve en fazla 2 es biitlinlesme vektorii oldugu
goriilmiistiir. Bu kapsamda olusturulan hata diizeltmeli VAR modeli i¢in uygun
gecikme sayis1 1 olarak tespit edilerek model tahmin edilmistir. Tkinci modele iliskin
VAR sonuglarina goére bir onceki yil karayolu kullanan yolcu sayisinin ve
degiskenlerin ortak etkisinin kisi bas1 gayrisafi yurti¢ci hasila {izerinde pozitif ve

anlamli bir etkisi bulunmustur.

Ucgiincii model i¢in uygun gecikme sayis1 bu bilgi kriterleri en kiigiik yapan
gecikme sayisi olan 1 olarak belirlenmistir. 1 gecikmeli VAR modeli sonuglarina gore
havayolu kullanan yolcu sayisi ile havayolu ile tasinan yiik miktarinin kisi basi
gayrisafi yurti¢i hasila lizerinde anlamli bir etkisi bulunamamistir. Modele yapilan
uygunluk testlerinde ise modelde degisen varyans ve otokorelasyon sorunlarinin

olmadig1 goriilmiistiir.

Dériidiincii model i¢in degiskenler arasi esbiitiinlesme iligkisi arastirilmis ve
bilgi kriterlerine gore sabitsiz-trendsiz model uygun model olarak belirlenmistir.
Sonrasida Johansen Egbiitiinlesme Testi yapilmis ve en fazla 2 es biitiinlesme vektori
oldugu goriilmiistiir. Bu kapsamda olusturulan hata diizeltmeli VAR modeli i¢in uygun
gecikme sayist 2 olarak tespit edilerek model tahmin edilmistir. Dordiincii modele
iliskin VAR sonuglarina gore bir 6nceki ve iki 6nceki yil denizyolu ile yapilan ithalatin
kisi bas1 gayrisafi yurtici hasila lizerinde pozitif ve anlamli bir etkisi bulunurken, iki
onceki donem kisibag1 gayrisafi yurti¢i hasilanin negatif ve anlaml etkisinin oldugu

goriilmiistiir. Degiskenlerin ortak etkisinin ise katsayisi anlamsiz bulunmustur.
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SONUC

Ulastirma sektoriiniin  ekonomik kalkinma tizerindeki etkisinin incelendigi bu
calismada yaptigimiz ekonometrik analizin sonucunda demiryolu ile tasmnan yiik
miktarinin ekonomik biiyiime ve kalkinmanin nedeni oldugu, demiryolu uzunlugu ve
yolcu sayisinin ekonomik biliylime ve kalkinmanin nedeni olmadigi; karayolu ile
tasimnan yolcu ve yiikk miktarinin ekonomik kalkinmanin nedeni oldugu, karayolu
uzunlugunda meydana gelen bir standart hatalik sok karsiliginda ekonomik kalkinma
degiskeni iki donem artan bir tepki gosterip besinci donemde dengelendigi; havayolu
ile tasinan yolcu ve yilik miktarinin gsyh iizerinde anlamli bir iligkisinin olmadig1 ve
bu nedenle ekonomik biiyiime ve kalkinmanin bir nedeni olmadigi; denizyolu ile
yapilan VAR sonuglarina iliskin bir 6nceki ve iki onceki yil denizyolu ile yapilan
ithalatin kisi basi gayrisafi yurtici hasila ilizerinde pozitif ve anlamli bir etkisi
bulunurken, ihracatin ise bir etkisinin oldugu goriilmemistir. Degiskenlerin ortak

etkisinin ise katsayist anlamsiz bulunmustur.

Ulasim sektorii, ekonomik, siyasi ve sosyal fonksiyonlari olan iiretim ile
tilketim kesimi arasinda bir ara iirlindiir. Ekonomide biiylime oldugunda tiirev talep
niteligi ile mal ve hizmetlere olan talep, liretim i¢in girdilere talep yaratmakta ve bu
da ulasim talebi ve dolayisiyla daha nitelikli ulagim altyapisina ve iistyapisina talep
olusturmaktadir. Ulasim sektoriinde hizmet veren firmalarin kendi dogasindan
kaynaklanan nedenlerle marjinal maliyet seviyesinde bir fiyattan hizmet iiretimi
yapmalar1 zordur. Ancak bu konuda devletin sosyal ama¢ ve kamu yarar diislinerek

hizmet vermesi s6z konusudur.

Ulasimda dis diinya ile biitiinlesme, ekonomik acidan dogru yonetildiginde
ekonomik kalkinmaya hizmet eden bir yapiya biiriinecektir. Ulasim alt sistemleri
arasindaki koordinasyon ve sabit sermaye yatirimlarindan bu sistemlerin aldiklari
paym dengeli olmasi gibi unsurlar, sosyal, idari, teknolojik ve politik amaclarla
birlestiginde kalkinma yoniinde bir anlam kazanir. Ulke &rnekleri, tasimacilik olmasi
icin siyasi ve askeri amaclarla birlikte, sanayi ve topraga yoOnelik mamul mal
liretiminin artmasini, bu kapsamda da niifusun ve gelirin artmasimin gerekliligini
gostermektedir. Her bir ulasim alt sisteminin etkin oldugu alanlar vardir. Devlet

onciliiginde etkin bir ulagim planlamasiyla gerek ulasim altyapisi gerekse
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tamamlayici faktorler koordine edilmelidir. Aksi takdirde, ulasim alt sisteminin gegtigi
yerler ile geg¢meyen yerler arasinda gerek kutuplasma gerek gocler gerekse
bolgelerarasi kalkinma farkliliklari ortaya ¢ikacaktir. Ulkeler, optimum ulasim alanina
gore ulasim planlarini yapmali ve devlet burada kalkinma planlarinin bir pargasi olarak

ulasim planlarin1 parcaci degil biitlinleyici olarak degerlendirmelidir.

Tiirkiye’nin ekonomik kalkinmasinda 2. Diinya Savasi sonrasinda, Marshall
Plani ile karayollarmin agirlik kazanmaya basladigi doneme girildigi, bu siirecin
giliniimiiz ulasim politikalarinda da yurti¢i yolcu ve yiik tasimalarinda devam ettigi,
yurtdisi yiik tagimada denizyolu ve yurtdisi yolcu tasimada da havayolu ulasiminin
agirligimi korudugu bir donemdir. Denge; demiryolu, denizyolu, boru hatti aleyhine

bozulmustur.

Global yapida iiretim bicim ve teknolojilerinin ekonomik ve toplumsal
yapilanmalara paralel olarak degisimi sonucunda ortalama maliyetlere gore
hizmetlerin verilmesi, daha kisa zamanda daha uzun mesafelere daha ¢ok yiikiin
ekonomik olarak taginmasi yeni ulagim sistemleri meydana getirmistir. Diger taraftan,
yapilan kalkinma planlar1 ile uygulamalar ortiismemis ve kutuplagsmalarin dniine
gecilememistir. Bu arada, kalkinma planlarinin da niteligi de§ismis ve uluslararasi
konjonktiiriin  belirledigi ulastirma politikalarina iilkemiz politikalar1 entegre

edilmistir.

Ulasim sektoriindeki gelismenin diizeyi alt yap1 yatirimlar ve alt yapr kalitesi
ile dogrudan iliskili olup altyapidaki eksikliklerin doguracagi aksakliklar yolcu
tasimaciliginda sorunlara neden olacagindan isgiicli piyasasini, bolgeler arasindaki
gelismislik farklarini olumsuz yonde etkileyecektir. Girdi maliyetlerinin artmasi,
erisimin zorlagmasi iilke ekonomisine zarar verecektir. Bu nedenle ulasim altyapisinin
gelistirilmesi i¢in yapilacak yatirimlar ulagim yollarmin gelismesini saglayacak ve

ekonomik biiylimeye olumlu yonde katki yapacaktir.

Ulasim sektoriindeki yatirimlarin herhangi bir kar amaci gilitmeden fakat
ekonomik biiylimeyi ve kalkinmay1 destekleyecek sekilde planlanmalidir. Gelismis
tilkelerdeki toplu tasimanin 6rnek alinmasi, daha fazla yiik ve yolcu tasimaya imkan
tantyan demiryolu ve deniz ulasimina 6nem verilmesi gerektigi de diistiniilmektedir.

Gilinlimiizde tiim diinyada en yaygin ulasim aginin karayolu oldugu diisiiniildiiglinde
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iilkemizde de karayoluna yapilan yatirimlarin agirlikli oldugu goriilmektedir.
Karayolu ulagiminin diger ulasim yollarinin erisemedigi noktalara ulasmasi, toplam
stire dikkate alindiginda hizli bir ulasim olmasi avantajlar1 tim diinyada oldugu gibi
tilkemizde de daha fazla tercih edilmesine yol agmaktadir. Bu ¢aligma ve literatiir
caligmalar1 da gostermektedir ki yapilan yatirimlarin karsiligi ekonomik biiyiime ve
kalkinmada goriilmektedir. Diger ulagim yollar ile koordineli bir sekilde yiirtitiilmesi

durumunda iilke ekonomisine katkisinin daha fazla olacag: diistiniilmektedir.

Ulastirma sektoriinde yalnizca iilke i¢inde degil diger iilkelerle de baglantilarin
saglanmasi, yapilan yatirimlarda bu hususun dikkate alinmasi da Onemli
goriilmektedir. Nitekim tarihi ipek yolunun canlandirilmasi, diinyanin en biiyiik
havaliman1 olmas: beklenen Istanbul havalimani, karayolu ulasimi icin yeni yapilan
giimriik kapilart ve var olan giimriik kapilarinin genisletilmesi ve Galataport gibi yeni
limanlara y6nelik yatirimlar bu yonde atilan ve atilacak olan 6nemli adimlardandir. Bu
yatirimlar ile tilkedeki mal ve hizmetlerin kiiresel piyasalara ulagmasi saglanacagi gibi

tilkemizin 6nemli gelir kaynaklarindan olan turizme de 6nemli katkilar saglayacaktir.

Kiiresel diizeyde oldugu gibi iilkemizde de ekonomik kalkinmanin 6nemli
unsurlarindan olan ulastirma sektorii lilkedeki ekonomik faaliyetlerin daha rahat
yiriitiilmesine katki yapmakta, kiiresel diizeyde rekabet giiciinii artirmakta, mal ve

hizmetler ile insanlarin rahat dolagim ve seyahatine imkan tanimaktadir.

Gelismekte olan iilkeler, kalkinmalari icin gerekli altyapr yatirimlarim
herhangi bir kar amaci gilitmeden tamamlamak zorundadirlar. Ayrica, gelismis
tilkelerde oldugu gibi, toplu tagimacilig1 esas alan, demiryolu ve denizyolu agirlikl,
tiim alt sistemleri bir biitlin olarak ele alip koordine eden, uzun vadeli planlar1 i¢eren

ulasim politikalar iilke menfaati ve gelecegi acisindan 6nem arz etmektedir.
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