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OZET

Bu tez calismasiin temel amaci ulagtirma yatirimlari ile ekonomik biiyiime
arasindaki iligkiyi Tiirkiye ekonomisi 6zelinde 1983-2015 donemi itibariyle analiz
etmektir. Bu tezde ekonomik biiyiimenin belirleyicileri teorik agidan ele alinmustir.
Burada ii¢ farkli regresyon modeli kullanilarak ulastirma yatirimlari ile ekonomik
biliylime arasindaki iligki tahmin edilmeye ¢alisilmistir. Ulagtirma yatirimlarinin yani
sira isgiicli, finansal gelisme, ticari disa aciklik, enerji tliketimi ve kentlesme
degiskenleri de bagimsiz degiskenler ve ekonomik biiyiimenin belirleyicileri olarak

kullanilmuistir.

Ekonometrik analizlerde degiskenlerin  birim kdk incelemelerinin
yapilmasinda ADF, PP ve KPSS testlerinden istifade edilmistir. Ayrica, Vogelsang-
Perron tek kirilmali birim kok testi de kullanilmistir. Degiskenler arasindaki
esbiitiinlesme yani uzun donem iliskisinin arastirilmasinda ARDL smir testi
yaklagimi uygulanmistir. Degiskenlere iliskin uzun ve kisa donem tahminleri ARDL
modeli ¢ercevesinde gerceklestirilmistir. Degiskenler arasindaki nedensellik iliskileri
ise Toda-Yamamoto nedensellik teknigi kullanilarak incelenmistir. Elde edilen

sonuglar, Tiirkiye ekonomisi agisindan bazi politika 6nerileri sunabilecektir.

Anahtar Kelimeler: Ulastirma Yatirimlari, Ekonomik Biiylime, ARDL Sinir
Testi, Nedensellik, Tiirkiye.



ABSTRACT

The main objective of this thesis is to analyze the link between transportation
investments and economic growth in case of Turkey over the period of 1983-2015. In
this thesis, the determinants of economic growth were dealed with theoretically.
Here, the relationship between transportation investments and economic growth was
estimated by using three different regression models. Labor, financial development,
trade openness, energy consumption and urbanization as well as transportation
investments were used as independent variables and the determinants of economic

growth,

The ADF, PP and KPSS unit root tests were employed to examine the unit
root properties of the variables. In addition, VVogelsang-Perron one break unit root
test was used. The ARDL bounds test was applied to investigate the lon run
relationship between the variables. The long run and short run estimations of the
variables were conducted within the framework of ARDL model. The causality
relationships between the variables were examined by using Toda-Yamamoto
causality test. The obtained results will provide some policy implications for Turkish

economy.

Keywords: Transportation Investments, Economic Growth, ARDL Bounds

Test, Causality, Turkey.
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ONSOZ

Ulagtirma karayolu, demiryolu, deniz yolu, hava yolu ve boru hatti
tasimacilig olarak bes ana gruba ayrilmaktadir. Ulasim tek basina degil diger hizmet
dallarina etkileriyle de bulundugu bolgenin ekonomisi ve gelismislik durumunu
dogrudan ve dolayli olarak, ,mekénsal, istihdama, cevreye ve GSYIH’ya etkisi
bulunmaktadir. Ulagtirma mod’lar1 ugradigi bolge tlizerinde genellikle pozitif etki
birakmakta olup, bu etki 6zelikle karayolu ile yapilan tagimacilikta ¢evresel anlamda

zararli hale dontismektedir.

Telekomiinikasyon, e mail gibi teknolojik bilgi ve belge ulastirma
sistemleri de gene bilgi ve belgenin kisa siirede istenilen yere ulastirilmasinda
olduk¢a etkin olsa da bu calisma icerisinde arastirmalara yer verilmemistir.
Ekonomiye etkisinin yansira istthdama 6nemli etkileri olan Ulastirma sektorii stirekli
artan niifus ve 6zel ara¢ kullaniminin getirmis oldugu ¢evreye ve atmosfere verdigi
zararlar karsisinda basta insan olmak iizere canlilara ve dogal dengeye verdigi
olumsuz etkilerini en aza indirgemek icin daha ekonomik, toplu tasimaya ve
erisilebilirlige uygun olarak kendini yenilemektedir. Teknolojik gelisime gore siirekli
yenilenmesi gereken yapiya sahip olmasi ve olumsuz etkilerinin azaltilmasi, tizerinde
ciddiyetle durulmasi, ulagtirma sistemlerinin en 6nemli o6zelligidir. Bu ozellik,

mevcut alt yapinin degismesini saglamaktadir.

Bu calismam boyunca destegini hi¢bir zaman esirgemeyen sayin Prof. Dr.
Murat CETIN hocama ve Daire Baskanim Saym Hafize ZULUFLU’ tesekkiirii borg
bilirim. Yiiksek lisans 6grenim siirecinde vermis olduklar1 desteklerinden dolayi,
esim Lale, kizim Zeynep ve oglum Kazim Furkan OZAY’ a minnetimi sunar,
calismamin  {lilkemiz ekonomisi alaninda ve ulastirma  yatirimcilarinin

uygulamalarinda faydali olmasini dilerim.

Tekirdag, 2018
Durmus OZAY
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GIRIS

Ulastirma denince akla, diinyada yasamin basladig1 giinden giiniimiize kadar
gecen siire i¢inde teknolojinin gelismesi ve sinirsiz isteklerin karsilanma arzusu
karsisinda geliserek devam eden bir ikame sektorii gelmektedir. Ulastirma, ekonomik
faaliyetlerin gelismesinde énemli yeri olan bir sektordiir. ilk caglarda bile insanlarin
belki de isminin farkinda olmadan su {izerinde ve kara parcasi iizerinde kullandiklar1
sisteme simdi havayolu, demiryolu, boru hatti kablolu ve kablosuz ulastirma

sistemleri dahil olmustur.

Bu sistemlerden hangisinin kullanilmasinin se¢imi yapilirken alt sistemler
icerisinde kullanimi yoniinden ekonomik, hizli, giivenli ve erisilebilir olmasi ile
kullanilacak bolgenin cografi durumlart da goz Oniinde bulundurulmaktadir.
Ulkemizde sektorler arasinda yapilan yatirim harcamalarinda ulastirma sektorii aslan
payint almaktadir. Yiik ve yolcu tasimaciliginda kullanilan alt sistemlerin tamamini
barindirma imkanina sahip olan iilkemiz, bu avantaji ile birlikte Avrupa ve Asya
kitas1 arasinda bogazlarimiz ve denizlerimizle ticaret merkezi ve kopriisii haline
gelmis vaziyettedir. Glinlimiizde ulastirma sektorlii ekonomik, emniyetli, hizl,
erisilebilir, konforlu, ¢evre dostu ve kullanilabilirligi uygun olan sistemi iizerine

gelismektedir.

Giliniimiizde bireysel ara¢ sahipliginin hizla artmas1 ileriye doniik
planlanamamis sehirlesme icerisinde sikismis yollarda sehir i¢i trafigi olumsuz
etkilemektedir. Bu duruma c¢are arayan idarecilerin cabalar1 bazen yetersiz
kalmaktadir. Niifusun hizli arttig1 ve hareketli olan sehirlerde tolu tagima araglarini
kullanmay1 tesvik edici politikalarla birlikte, ulasim master planlar1 ile ulasim
aglarinin ve aglar aras1 entegrasyona yer verilmesi, imar planlarinin uzun dénemlerde
ihtiyac duyulabilecek ulasim alt yapisi ve meydana gelebilecek sorunlar g6z 6niinde

bulundurularak sehirlesmeye yer verilmesinin 6nemi ortaya ¢ikmaktadir.

Iyi planlanmis toplu tasima aglari ile ulasimda gegen siire kisalarak is giiciine
ayrilan zaman ters yonde etkilenecektir. Ve boylece is giicline de olumlu bir katki

sunulmus olacaktir. Bu sekilde planlanan ulastirma sistemi sehrin ekonomik



performansini artirirken, kentte yasayanlar arasindaki sosyal yakinligin olugsmasina
katki vermektedir. Ayn1 zamanda trafik kaynakli ¢evreye verilen zararlari da
azaltarak siirdiiriilebilir bir kent ve yasanabilir bir ¢evrenin olusmasina imkan

saglamaktadir.

Ulkemizde yolcu ve yiik tasimacilifinda en fazla kullanilan ulastirma modu
en pahali olmasina ragmen karayolu ile yapilan tasimaciliktir. Taginan malzeme
miktarlarinin az olmasi nedeni ile az kullanilan denizyolu tasimaciligi sektor iginde
en ekonomik olanidir. Bu sistemle biiyiik hacimli ve ¢ok fazla miktarli yurt dis1 ytik
tasimaciligt yapilmaktadir. 2015 yili toplam kamu sabit sermaye yatirimlar
53.528,639 milyar lira gerceklesmistir. Bu yatirirm miktarinin % 27.08 ini olusturan
14.500,534 milyar liras1 ulastirma sektoriine yapilmistir. Aynmi yil iginde is giiciine
katilanlardan olusan toplam istihdam 26.621 bin kisi olup, bu isttihdamin 1.108 bin

kisisi ulagtirma sektoriinde olmustur.

Bu tez calismasi bes temel boliimden olusmaktadir. Birinci boliimde,
ulastirma sektoriiniin gelisimi, Ozellikleri ve fonksiyonlar1 konulari iizerinde
durulmaktadir. Ikinci boliimde tarihsel gelisim siireci icerisinde biiyiime teorileri
ve gelisimleri konular ile ekonomik biiylime lizerine ¢alismalar yapan Adam Smith,
Thomas R. Malthus, David Ricardo J. B. Say, R. Slow ve Swan’in biiyiime modeli
teorileri ile iktisadi konulara 1s1ik tutan filozoflarin caligmalar1 incelenmektedir.
Uciincii boliimde, Tiirkiye ekonomisinde ulastirma sektdriiniin yeri ve Onemi,
istthdam ile diger etkileri, GSMH icindeki pay1 ve uygulanan ulagtirma sistemleriyle
beraber politikalar ele alinmaktadir. Dordiincti boliimde, panel veri ¢alismalart ve
ekonometrik model ve veri seti arastirmasi yapilarak, birim kok testi uygulamalari

tizerinde durulmaktadir. Son boliimde ise sonug ve degerlendirme yapilmaktadir.



BIRINCI BOLUM
ULASTIRMA SEKTORU, GELiSIMIi, OZELLIKLERI VE
FONKSIYONLARI

Calismanin bu boliimiinde ulastirma sektoriiniin  gelisimi, ozellikleri ve
fonksiyonlar1 incelenmistir. insanlar i¢in hayatin her asamasinda biiyiik dnemi olan
ulastirma; kendine ve her alt dalina has Ozellikleri, kapsami1 ve fonksiyonlarmin
ekonomik, mekansal, zamansal, sosyal ve siyasal alanda etkili oldugu goriilmiistiir.
Bu etkiler yapilan yatirimlara es zamanli veya yatirim sonrasi kisa vade de degil de,
yapilan yatirimlardan sonraki yillarda diger bir sdyleyisle uzun donemlerde fark

edilmektedir.

1.1. Ulastirmanin Tanimi ve Diinya Ulastirmasina Genel Bakis

Ulastirma sektorii, insanoglunun yiiriimesinden, ¢agimizda en hizli “iletme,
gbtiirme” aract olan en gelismis teknolojik makineye kadar genis bir yere ve
cevresindeki sektorlerde onemli derecede etkiye sahiptir. Bu etki, tarim sektdriinden
sanayi sektoriine, istthdamdan yatirimlara olmak iizere {ilke ve bolge ekonomisinde
uzun vadelerde etkili oldugu goriilmektedir. Ulastirma, faaliyeti sonucunda bir yarar
saglamak iizere insanlarin, diger canlilarin veya esyalarin ekonomik, giivenli ve
oldukca giivenli bir sekilde yer degistirilmesi olarak tanimlanabilir. Bu tanimda iki
temel 6ge yer almaktadir. Yer degistirme ve bu yer degistirmenin ekonomik olmasi.
Ulastirmanin temelinde “yer degistirme” mevcuttur ve yer degistirme olmadan
ulagtirmadan bahsedilemeyecektir. Bunun yaninda ulastirma i¢in mallarin marjinal
faydalarinin nispi olarak diisiik oldugu mekanlardan daha yiiksek oldugu yerlere
taginarak, yer ve zaman faydasi meydana getiren bir siire¢ olarak ta tarif edilmistir

(Bilgin ve Akin,1995:9).

Ulastirma kavrami genel olarak, ekonomik faaliyetlerin gelismesinde dnemli

roller alan bir sektdriin temsilcisidir. Ergiin (1985)’e gore, ekonomik diizen



icerisinde O6nemli roller oynayan ve ekonomik yapimin islevselligini saglayan

araglardan birini sayilabilecek ulagtirma, mal ve hizmet degisiminin ilk kosuludur.

Unlii iktisatgt Adam Smith’e gore, ulastirma “is boliimii piyasasinin
genisligini ifade eden bir fonksiyondur.” Adam Smith’in neredeyse iki yiiz elli yil
once sOyledigi bu sozler, hala degerinden bir sey eksiltmemistir. Ulastirma farkli
bolgelerdeki piyasalart birbirine yakinlagtirarak daha genis piyasalarin olusmasini
saglamaktadir (Rodriguez ve Pose, 2004: 34). Bu sekildeki genis ekonomik ve pazar
piyasalarinda, uzmanlasma daha da 6n plana ¢ikmaktadir. Ayrica ulastirma, uluslarin
ekonomik faaliyetlerinin gelismesinde bir gosterge olmakla birlikte, ulusal ve

uluslararasi turizmin de gelismesine yon veren asil faktordiir.

Basol ve Karluk (2002)’a gore ulastirma, ekonomide kendi basina
diisiiniildiginde, bir kalkinma hedefi olmayip, iiretken bir sektor Ozelligi

tagimaktadir. Ancak ulastirma diger sektorler tizerindeki etkileri nemlidir.

Bir bolgenin kaynaklarinin etkin kullanilmasinda, refahin arttirilmasinda ve
iilke icinde esit diizeyde dagilmasinda, yerel pazarlarin birbiri ile i¢ ice
olmasinda/biitiinlesmede ulastirma sektorii basrolii oynamaktadir. Giinlimiiz
diinyasinda, cagdas ve ideal bir ulasim sistemi; ekonomik, emniyetli, hizl,
elverisli(tasima kolaylig1 saglayacak), konforlu, ¢cevre dostu ve az enerji tiikketen ve

erigilebilirlik sistemi tizerine kurulu olmalidir.

Cmar (2009: 1)’ a gore, cagdas ve ideal bir ulasim sistemi; ekonomik,
emniyetli, hizli, elverisli (tasima kolaylig1 saglayacak), konforlu, ¢evre dostu ve az

enerji tiiketen ve erisilebilirlik sistemi tizerine kurulu olmalidir.
Gilinlimiizde geligmislik kriterine uyum saglayan her iilkede;
» Ulasim sistemlerinin entegrasyonu yapilmstir,

» Kombine tasimacilikla birlikte konteynir tagimaciligina Onem

verilmistir,



» Ulasimda ekonomi, hiz emniyet ve c¢evre On plana ¢ikmis, toplu

tagimaciliga verilen 6nem artmaktadir,

» Demiryollara oncelik verilmis, giivenli, ekonomik, hizli ve gevre
dostu olan bu ulasim sistemi, ucaktan sonra en hizli ulagim sistemi
olarak 300-600 km’ler arasi tagima, ulastirmalarda havayolundan

iistiin kilimmustir,

» Uluslararasi ulagim sisteminde, iilkelerini avantajli kilmak i¢in koridor
belirleme caligmalarina aktif ve bilingli olarak katilip, faydali durum
yaratma ugras1 vermektedirler.

Demiryolu ile birbirlerine en yakin alternatif olan karayolu tasimaciligi,
Insanlik tarihi ile birlikte dogup, geliserek giiniimiizdeki yerini almistir. Deniz yolu
tasimaciligina baktigimizda bu tasima sisteminin, iilkeler arasi ulastirmasinda
kullanilan en ekonomik ve sik kullanilani oldugu goriilmektedir. Ancak bu tasima

sitemi tilkeler aras1 yolcu ve yiik tagimaciliginda biiyiik tehditlerle karsilagilmaktadir.

1.2.Ulastirmanin Tarihsel Gelisim Siireci

Ferit (1993)’e gore, Demiryollarinin tarihsel gelisiminde; tinlii fizik bilimci
Denis Papen ile on sekizinci asirda yasayan fizisyen James Watt, 1765 yilinda
trenlerin yapilmasinda 6ncii rolii oynamis ve bu giin ki demiryolu tagimaciliginin
zeminini hazirlamistir. Demiryolu yolculugunun asil temelleri 1814'te Amerika ve
1828'de Avrupa'da atilmistir. Demiryollarinin asil gelismesine sebep, bir is¢i cocugu
olan Georges Stephenson' dur. Stephenson, dev gibi lokomotiflerin kiigiik ilk

modelini yapmis ve bilim diinyasina 6nemli katkilar saglamistir (Altiok, 2001: 75).

Osmanli Imparatorlugundan beri iilkemizde bugiinkii milli smirlarimiz iginde
kalan demiryollarinin tarihi 23 Eyliil 1856 yilinda 130 kilometrelik Izmir-Aydin
Demiryolu hattinin imtiyazi ile baglamistir. 24.09.1872° de demiryolunun yapimini
ve isletmesini kurmak iizere Demiryollar1 idaresi kurulmustur. Imparatorluk
déneminde yapilan toplam 8.619 km uzunlugundaki demiryolu hattinin 4.136 km’lik

boliimii milli sinirlarimiz igerisinde kalmustir.



Demiryollarinin yapimi ve isgletilmesinin bir arada yliriitiilmesini saglamak
amaciyla demiryolu alaninda ilk bagimsiz yonetim birimi 1927 tarihinde (Bayindirlik
Bakanhig)na bagli “Devlet Demiryollar1 ve Limanlar1 Idare-i Umumiyesi”
kurulmustur. Karayolu, Ulkemizde bu hizmetin gergeklestirilmesinde en biiyiik paya
sahiptir. Karayollar1 Genel Miidiirligii (KGM) niin 1950 yilinda kurulusu ile birlikte
yurt ¢apma dagilmis bolge teskilatlart olusturulmus, baslangigta Ulkemizin her
yanina ulasabilecek, sosyal nitelikli yollar1 hayata ge¢irmeyi hedef edinmis, 1960’11
yillarda karayolu ag1 60.000 km. ye ulasmistir. Ulkemizdeki bir kistm yol aginda,
artan ekonomik faaliyetler sonucu ticari trafikle biiyliik ol¢iide yogunlagmasiyla

kentler arasi fiziksel alan yetersizlikleri ortaya ¢ikarmistir (KGM, 2017: 16).

1970’11 willarda olusturulan karayolu politikasi ile, yol agi uzunlugunu
artirmak yerine fiziki ve geometrik standart c¢aligmalarina agirlik verilmistir.
Bogazi¢i Kopriisii 1973 yilinda yapimi tamamlanarak Avrupa-Asya kitalarini ilk kez
kara ulagimi ile birbirine baglamistir. Bu kopri, tilkemizde iicretli yol ve kopri
politikas1 da baglatmis oldu. 1980°li yillarda bir yandan mevcut devlet ve il yollari
tizerinde fiziki ve geometrik iyilestirme ¢alismalari siirerken diger yandan yeni bir
atilimla tam erisme kontrollii otoyol yapimina hiz verilmistir. 1984 yilinda hizmete
acilan 38 km uzunlugundaki Gebze-izmit Ekspres yolu ile baslatilan iicretli yol
politikas1 gliniimiizde de devam etmektedir. 1985 yilinda ingaati baslatilan 2. Bogaz
Kopriisii'niin (Fatih Sultan Mehmet Kopriisil) 1988 yilinda hizmete acilmasiyla
Avrupa Asya’ya ikinci kez karayolu ile baglanmistir. 2003 yilindan itibaren
baslatilan boliinmiis yol yapim caligmalar1 ulusal ve uluslararas1 ag biitlinliigii ve
trafik yogunlugu nedeni ile kapasite artirilmasi gereken ana arterler iizerinde
yogunlagma olmustur. 29.08.2016 yilinda acilan Yavuz Sultan Selim Kopriisii
Avrupa ve Asya’y1 kara parcasi tizerinden birbirine baglayan {igiincii koprii olmustur

(KGM, 2017: 17).

Bir diger tasima modu denizyolu tasimaciligidir. Denizyolu tagimaciliginin
tarihi ¢ok eskilere dayanmaktadir. Milattan &nce (M.O.) 3200°de deniz

tasimaciligimin ilk olarak Misirhilarin kullandiklart sahil botlarindan giiniimiizde



kullanilan denizyolu tasitlar1 teknolojik gelismelere paralel olarak geliserek biitiin

donemlerde ticaretin en dnemli unsuru olmustur.

Denizyolu tasimaciliginin  gelisiminde, Denizcilik ve  bilimsellik
calismalariyla 1513 ve 1528 yillarinda 2 kez Diinya haritasin1 hazirlayan Piri Reis,
Ik eseri “Diinya haritasi” ve “Kitab-1 Bahriye” eserleri ile diger bilgin ve bilim
adamlarinin cografi kesiflerle yeni bolgelerin kesfedilmesinde onciiliikk yapmistir. Bu
kesiflerle Kara pargalari arasinda deniden de ulasim saglama imkani tespitleri
yapilmistir. Bu sayede uzun rotalarda seyahat edebilecek ve gegmise nazaran daha
fazla yilik tasima imkanina sahip gemiler insa edilmesinin Oniinii agarak daha genis
dis ticaret hacmini miimkiin hale getirmistir (https://www.pirireis.edu.tr/denizci-bilgin-

piri-reis).

Havayolunun dogusu ve tarihsel gelisim siirecinin ilerlemesinde en ¢ok etkili
olan unsuru olan ugma/u¢gmak ¢ok uzun yillar dncesinden beri insanoglunun ilgisini
¢ekmis ve hep merak igerisinde ve ugma hevesi igerisinde olmustur. Bu merakin
giderilmesi ve bu yolda ilk bulusun saglanarak diinya ¢ag agacak yeni aletlerin
mucidi olma fikri ile bir¢ok ucus denemeleri ve havada ugabilen arac¢ tarzi cisimler
yapmaya baslanmistir. Diinyada kullanilan ulasim unsurlarindan tlkeler ve kitalar
arast en hizli ulasim dali olan havayolu ulagimi asagida sekil 1° de gosterilen 15.
Yiizyill yilda Leonardo Da Vinci'nin hava araci ¢izimine uzanmaktadir. 1700 i
yillarda Ingiltere’de balon fikri ortaya ¢ikmis ve bu balonla ugmak icin gesitli
ugraslarda bulunulmustur. Aym yillarda Fransa’da ugmak amagl balon yapilmis ve o

yillara gore basartya ulagmistir.


https://www.pirireis.edu.tr/denizci-bilgin-piri-reis
https://www.pirireis.edu.tr/denizci-bilgin-piri-reis

Sekil 1: Leonardo Da Vinc’nin ilk Hava Araci Tasarimi

Kaynak: http://www.leblebitozu.com/leonardo-da-vinci-makineleri/

XVII. yiizyilda yasayan Tiirk bilgini Hazerfen Ahmed CELEBI’ nin ugmak
hevesi ile bazi deneyler yaptigi bilinmektedir (Kansu vd. 1971). Hezarfen Ahmed
Celebi’nin Galata Kulesi’nden Dogancilara kadar 3200 metrelik mesafeyi ugmasi,
kol ve kas giicliyle kuslar1 taklit ederek kanat c¢irpmasi ile miimkiin degildir.
Glinlimiiz aerodinamik bilimin 15181 altinda incelendiginde bu ugusun, ancak hava
akimlarindan faydalanarak yiikselip ilerleyebilen, bugiin daha ziyade tatil yorelerinde
amator bir spor olarak yapilan ve yekpare kanatlarla havada kalip siiziilme esasina
dayanan bir g¢esit basit planorle miimkiin olabilecegi kanisi dogmustur (Kurtulus

1998:226).

Tiim bu ¢alismalarin gliniimiiz havayolu tagimaciliginin olugmasinda bir ¢1gir
actig1 bilinmektedir. Bu yonden, sivil havacilik faaliyetlerinin genel hizmet ve
ulastirma sektorleri arasinda siiratle yerini almaya basladigi ve gelecege doniik ¢ok

onemli yeni firsatlar vaat ettigi goriilmektedir.

Tiimertekin ve Ozgii¢ (1999)’ e gore, ilk ugak 1900°lii yillarin basinda Wright

kardeslerin ugraslar1 sonucu icat edilmistir. Ucurtma ucurmayi basaran Wright


http://www.leblebitozu.com/leonardo-da-vinci-makineleri/

kardesler 17 Aralik 1903 tarihinde daha 6nceden yaptiklari ugurtmaya motor takmay1
basararak bu giiniin ucaklarinin temelini attilar. XX’ nci ylizyilin baslarinda iilkeler
arast savaslarda casusluk yapmak ve bomba atmak amaci ile bu ucaklar
kullanilmistir. 1. Diinya Savasinin baslamasiyla birlikte bu ucaklara verilen énem
artarak, glinlimiizde yolcu ve yiik tasimaciliginda kullanilan ugaklar 1930 yillarinda
ortaya ¢ikmustir. ikinci Diinya Savasmin etkisiyle, iilkeler, hava araglarini savasta
etkin kullanmak i¢in iiretimini artirmig ve yeni sistemlerle gelistirmislerdir.
Tiurkiye’nin de katildigi 1944 Chicago konferansinda havayolu giivenligi ile
ekonomisi konusunda bazi onemli kararlar alinmistir. Ikinci Diinya Savasi
sonrasinda, savaglarda kullanilan ucaklar artik yolcu ve yiik tasimacilifinda

kullanilmaya baslanmistir (Topgu, 2016: 6).

Ulkemizde havacilik, Osmanli Imparatorlugunun 1900°lii yillarin baslarinda
agir hava saldirilarina maruz kalmasi ile baslamis ve yasanan savaglar esnasinda ve
sonrasinda havaciligin 6neminin daha iyi kavranmis ve havacilik sektoriinde gelisme
istegi i¢inde olunmustur. 1911 yilinda askeri alanda gelismek ve modernlesmek icin
Tiirk Hava Kuvvetleri kurulmus ve havacilik gelismeleri askeri amacl kullanilmaya

baslanmistir (THKK, https://www.hvkk.tsk.tr).

Tiirk Tayyare Cemiyeti adiyla 1925 yilinda kurulan cemiyetin adi 1935
yilinda Tiirk Hava Kurumu olmustur. Baymndirlik ve Iskdn Bakanligina bagl olan
kurum, 1943 yilinda Ulagtirma Bakanligi’na baglanmistir. 1954 yilinda “Sivil
Havacilik Dairesi Bagkanligr” kurulmustur. Hizmetin zorlagsmasi sonucu 1955 yilinda
tasima isleri “Tiirk Hava Yollar1 Kurumu’na devredilmis, havaalanlar isletmeciligi
ise 1956 yilinda Devlet Hava Meydanlar1 isletmesi Genel Miidiirliigiine birakilmistir.
21. Yiizyila girerken yolcu ve yiik sayilari siirekli ve hizla artmaya devam etmis bu
talebe yetismek icin bazi karalar alinmistir. Bu kararlardan en 6nemlisi Yap-islet-

Devret modelinin kullanilmaya baslanmasidir (Bakirci, 2012: 343).

Sekil 2’de gosterildigi gibi 2015 yilinda yolcu ve yiik tasimaciliginda
karayolu tasimaciliginin diger sektorlere gore c¢ok acik farkla onde oldugu, yiik
tasimasinda denizyolu ve demiryolu tasimaciliginin birbirine yakin seyretmis ve en

az yiik ise havayolu ile taginmaistir.
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Sekil 2: 2015 Y11 Yurti¢i Yiik Tagima Oranlarinda Havayolunun Pay1

Yik: Netton-km, Yolcu km.
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M Tasinan Yik % 0,3 89,5 6,3 3,9
M Tasinan Yolcu % 9,1 89,2 0,6 1,1

Kaynak: TCDD (2017: 23).

Ulastirma sistemi unsurlarindan birisi de Boru hatt1 ile yapilan modeldir.
Enerji ve Tabi Kaynaklar Bakanligi (ETKB) kaynaklarina gore, Ulagtirma sisteminin
alt sistemi olan boru hatt1 tasimacilii, genelde sivi ve gaz cinsi enerjileri
kaynagindan alarak, (ham petrol, dogal gaz, gaz, benzin, motorin gibi) tiiketildigi son
noktaya ulagsana kadar olan siirecteki hareketin, etkili ve verimli bir sekilde
planlanmasi, uygulanmasi, taginmasi, depolamasi ile kontrol altinda tutulmasi i¢in ve

naklinde kullanilmaktadir (http://www.enerji.gov.tr).

Bu sistemin tarihsel gelisimi, Dimitri Mendelew ile 1863 yilinda baslayan
Boru hatti tasimaciligi, Vlamidir Shikhov ve Branobel (19.yy sonlar1) (Nobel
Kardesler) sirketi bu tasima modunun gelisimine onciiliilk etmistir. Yatirim maliyeti
yiiksek olan boru hatti tamamlandiginda en 6nemli avantaji biiyiilk miktarda sivi ve
gaz maddeleri bagka bir bolgeye nakletmede en ekonomik olmasidir. Demiryollariyla

mukayese edildiginde gonderilen miktar basina daha az masraf ve daha yiiksek
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kapasiteli nakliyedir. Boru hatlar1 deniz altina da insa edilebilir, her iki yontemde

ekonomik ve teknik yonden ¢ok fazla dikkat gerektirir.

Enerji ve enerjinin verimli kullanim1 hizli bir ¢esitli tasima yollar1 ve

en Oonemlisi boru hatlariyla birbirine baglanmasini zorunlu kilmistir (Basol

ve Karluk, 2002). Diinyadaki en 6nemli boru hatlar1 sunlardir;

>
>

A\ 4

YV V V VY V

Megal Boru Hatti

Bakii-Tiflis-Ceyhan Petrol Boru Hatti(Azerbaycan-Giircistan-
Tiirkiye)

Rusya- Cin Boru Hatt1: (Rusya-Cin)

NordStream Boru Hatti ( Rusya - Ukrayna - Belarus - Almanya)
(Fransa-Almanya- Cek Cumhuriyeti (Almanya’da bulunan
dogalgaz tasiyan boru hatt1)

NordStream Boru Hatt1 ( Rusya - Ukrayna - Belarus - Almanya)

Kerkiik - Banyas Boru Hatti (Irak - Suriye)

[ran-Ermenistan Dogalgaz Boru Hatt1 (Iran — Ermenistan)
Kerkiik-Yumurtalik Petrol Boru Hatt1 (Irak - Tiirkiye)

Odessa - Brody Boru Hatt1 (Azerbaycan - Giircistan - Ukrayna - Cek
Cumbhuriyeti - Almanya)

Bira Boru Hatt1 (Almanya): Almanya'da 6nemli futbol sahalarindan
bir olan Veltins-Arena’da ki barlar1 birbirine baglayan 5 km

uzunlugunda bir bira boru hatti mevcuttur.

Arap Boru Hatti ( Musir - Urdiin - Suriye — Tiirkiye, Enerve Ahmedov,
2008: 9).

1.2.1. Baz1 Ulkelerde Ulastirma Sektoriiniin Gelisimi

Bu kisimda Diinyanin niifus bakimindan en kalabalik olan {ilkeleri

siralamasinda onde gelen {lilkelerden Brezilya ve Kolombiya’ da uygulanan kentigi

ulagim sitemleri {lizerinde durulmustur.200 milyonu asan niifusu, 8.516 milyon

kilometrelik yiizol¢imii ile Diinya siralamasinda 5. 2 trilyon 300 milyon Dolar

GSYH ile ekonomik agidan 10. Sirada olan Brezilya’nin biiyiik kentlerinde ciddi

ulasim sorunlar1 yasanmaktadir (TCKB, 2018: 3).
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Gelismekte olan diger iilkelerde oldugu gibi ulasim alternatiflerinin ve
erigilebilirligin yetersizligi ve otomobile dayali ulasim yatirimlarinin bir sonucu
olarak trafik sikisikligi, hava ve giirtlti kirliligi, sera gazi emisyonu gibi temel
problemler Brezilya kentlerinde de siklikla goériilmektedir (Lindau vd. 2008: 22).
Brezilya'da 1971’lerin baslarina dogru merkezi otorite olan federal hiikiimete
bagli Brezilya Kenti¢ci Ulasim Ajansi (EBTU) koordinasyonunda yliriitiilen
caligmalar ile yogun siklikla otobilis ile yapilan yolcu tasimaciligina 6nem
verilmig; Curitiba, Sao Paulo ve Porto Alegre kentlerinde 6nemli otobiis

tagimacilig1 sistemleri kullanilmaya baglanmistir (Lindau vd. 2008: 60).

2014 yilh itibari ile Brezilya'da metrobiis ve tahsisli otobiis yolu
sistemleri olduk¢a yayginlasmistir. Toplam uzunlugu 661 km olan sayis1 yiizii gecen
tagima koridorunda 2013 verilerine gore, glinde yaklasik 10 milyon civarinda yolcu

taginmaktadir (Diinya Bankasi, 2017).

Brezilyada 1998 yilinda hazirlanan yeni Federal Anayasa'da kenti¢i ulasimda
hareketlilik (mobilite) kavrami ile birlikte toplu tasima hizmetlerinin merkezi
kurumlar tarafindan degil, belediyelerin temel sorumlulugu oldugundan yerel
yonetimlerce yerine getirilmesi ifade edilmistir. 2001 yilinda Sehirler Kanunu'nun
yiiriirliige girmesi ve 2003 yilinda Sehircilik Bakanliginin kurulmas ile de kentigi
ulasim ile ilgili konular tartisilmaya baglanmistir. Sehirler Kanununda 500.000'in
tizerinde niifusa sahip kentlerde "Belediye Ana Planlar1" nin birbirine uyumlu
olarak "Entegre Ulagim Planlar1" nin hazirlanmasi zorunlu hale getirilmistir (Silva,

vd. 2012: 101).

Sao Paulo, Brezilyanin, politik ve ekonomik yonden en 6nemli eyaletidir.
Otomobil sayisinda hizli artisa bagl olarak trafik sikisikligi ve hava kirliligi gibi
onemli sorunlar yasanmaktadir. Trafik sikisikligi ve hava kirliliginin yasandigi
kentlerden 11 milyonu askin niifusu ile iilkede en biiyiik diinyanin 6. Biiyiik kenti
olarak Sao Paulo basta gelmektedir (Silva, vd. 2012: 196). Kentte olusan trafik
nedeni ile ulagim zorlasarak ara¢ kuyruklari trafik akis hiz1 1970'lerde 25 km/saat
ortalamas1 1990’l1 yillarda 20 km/saat, 1998 yilinda ise 17 km/Saat olmustur.

Calisanlarin 15 ¢ikislarina tekabiil eden zirve saatlerde trafik sikisikligindaki uzunluk
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1992-1996 yillarinda 40 km iken 120 km'yi ge¢mistir. Bu sartlar altinda yilda 316
milyon yolcu-saatlik zaman kaybinin yasandigi, kaybedilen zaman ile fazladan
harcanan yakitin toplam ekonomik degerinin 21 milyar ABD Dolarini buldugu (kent

ekonomisinin yiizde 10'u) civarinda oldugu tahmin edilmektedir (Vasconcellos,
2005: 96).

Sao Paulo'da 74 km'lik bir metro ag1 mevcut olup bu sistem Brezilya'daki en
bliyiik metro sistemidir. 5 hatta isletilen ve 64 istasyona sahip sistem ile giinde
yaklasik 4 milyonun iizerinde (yillik 1,1 milyarin iizerinde) yolcu tasinmaktadir

(Silva vd. 2008: 352).

Brezilya'nin bagka bir biiylik kenti olan Curitiba 1,8 milyonluk niifusu ile
Brezilya'nin en kalabalik sekizinci kenti olup siirdiiriilebilir kenti¢i ulasim konusunda
diinyada 0©zel bir yere sahiptir. 1971-1974 willar arasinda Curitiba Belediye
Bagkanlig1 gorevini yiiriiten Daime Lerner dnderliginde, calismalarda bizzat gorev
alarak kenti¢i ulasimda 6nemli projeler gergeklestirilmistir. Bu projelerin basinda
gelen Curitiba Metrobiis sistemi 1974 yilinda isletmeye alinmis olup diinyada 2012
yil1 itibari ile tanimlanan haliyle isletilen ilk metrobiis sistemi olarak tarihe ge¢cmistir
(Miranda ve Silva, 2012: 142). Asagida verilen Tablo 1’ de segilmis bazi iilkelerde
metrobiis ve rayli sistem ile bu sisteme yOnelik hazirlanan proje giderleri hakkinda

veriler gosterilmigtir.

Tablo 1: Sec¢ilmis Baz1 Sehirlerde Metrobiis ve Rayli Sistem, Proje ve
Maliyetleri

] Maliyet (milyon
Sehir Sistem Uzunluk (km)
Dolar/Km)

Taipei Metrobiis 57,0 0,5
Porto Alegre Metrobiis 27,0 1,0
Quito Metrobis 10,0 1,2
LasVegas Metrobiis 11,2 1,7
Curitiba Metrobiis 57,0 2,5
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Sao Paulo Metrobis 114,0 3,0
Bogota Metrobiis 40,0 53
Tunis HRS 30,0 13,3

San Diego HRS 75,0 17,2

Lyon HRS 18,0 18,9
Bordo HRS 23,0 20,5
Portland HRS 28,0 35,2
Los Angeles HRS 23,0 37,8
Mexico City Metro 24,0 40,9
Madrid Metro 38,0 42,8
Karakas Metro 12,0 90,3
Hong Kong Metro 82,0 220,0
Londra Metro 16,0 350,0

Kaynak: Wright, 2004: 15.

Diinya'daki ilk tramvay sistemleri 1800' lerin ilk yarisinda at giiciiyle ¢ekilen
ve raylarin ilizerinde hareket eden toplu tasima sistemleri olarak kurulmustur.
Kopenhag, Paris, Londra New York, New Orleans oOrnek olarak verilebilir. At
giiciiyle c¢ekilen tramvay sisteminden sonra elektrikli tramvaylar gelistirilmistir.
Elektrik enerjisi ile ¢alisan tramvay 1881 de ilk defa Almanya'da kullanilarak atlar
ile cekilen  tramvaylar  yerini elektrikli tramvaylara  birakmistir

(http://www.thetrams).

Bu calismada ulasim sistemi uygulamalarindan bir digeri olan, Giiney
Amerika {ilkelerinden yaklasik 46 milyonluk niifusa sahip bir Kolombiya’dir.
Ulkenin baskenti Bogota'dir. Bagkent te 1997 yilinda Belediye Baskani segilen
Enrique Penalosa ile birlikte tiim diinyaya Ornek olacak uygulamalar
gerceklestirilmistir. Bu anlamda Bogota, siirdiiriilebilir kenti¢i ulasim politikalar
kapsaminda literatiirde sik¢a yer bulan bir sehir ve gelismekte olan iilkeler i¢in glizel

bir 6rnek konumundadir.



15

Niifus yogunlugu 4,684 kisi/km®olan Bogota'da 8 milyon kisi yasamaktadir.
Ozellikle 2000°li yillara girerken otomobil kullanimini kisitlamaya yonelik
politikalar ile yol ve park alanlar1 azaltilmis, kaldirimlar genisletilmis, gidis-doniis
cift seritli bisiklet yollar1 olusturulmustur. Boylelikle yiiriime ve bisiklet kullanimi
yayginlagmig; 1995yili  sonunda 0,58/ bisiklet kullanim oran1 2010 yilina
gelindiginde ylizde S'e yiikselmistir. 2012 yilinin baglarinda bisiklet yollarinin
toplam uzunlugu 357 kilometredir. Yol agmin genisletilmesiyle birlikte bisiklet
kullanimi1 hizla artis gostererek gilintimiizde 300.000-400.000 kisi/giin arasi yolculuk
yapilmaktadir (DAC, http://www.dac.dk 2018). Bogota'da bisiklet yollarinin yapim ve
bakimi ile egitim faaliyetleri i¢in 10 yillik bir donemde toplam 178 milyon dolar

tutarinda bir yatirim gerceklestirilmistir.

Yiiksek kaliteye sahip bu yatirimlar kapsaminda yoldan ayrilmis bir bisiklet
yolunun kilometre maliyeti 200 bin dolar olarak hesaplanmaktadir. Ancak, arag
kullaniminin azalmasi ile yol yatinm maliyetleri, trafik sikisikligt ve hava
kirliliginden saglanan tasarruflarin bahsi gecen 10 yillik dénemdeki toplam
ekonomik degerinin 492 milyon dolar oldugu hesaplanmistir. Bu ekonomik
tasarrufa ilaveten, yol gilivenliginden saglanan 643 milyon dolar ile otomobil ve
otoblislerin isletme giderlerinden saglanan 167 milyon dolar tasarrufundan 10 yillik
donemde elde edilen toplam ekonomik fayda 1,3 milyar dolara erigsmektedir.
Dolayistyla 10 yilda yapilan 178 milyon dolar tutarinda yatirima karsin 1,3 milyar
dolar ekonomik fayda saglanmaktadir (UNITAR, 2010: 24).

Bogota'da otomobil kullanimini azaltmaya yonelik tedbirlerden biri de plaka
sistemidir. Bu sistemde haftanin 5 i gilinlinlin her birinde belirlenen 4 rakam ile biten
plakaya sahip araglarin sabah 06.00 ile 20.00 saatleri arasinda trafige cikmasi
yasaklanmistir. Sistemin uygulanmasiyla giinliik ara¢ parkinin yiizde 401 trafikten

uzaklastirilmistir (GTZ, 2004: 32).

Pazar giinleri 07.00-14.00 saatleri arasinda yapilan bisiklet kullanimi
kapsaminda 110 km'den fazla yola motorlu ara¢ girisi yasaklanmis ve tamamen
yiriime 1ile bisiklet kullanicilarina sunulmustur. Bu uygulama yaninda adinin

“aragsiz giin” oldugu giin 1s18indan faydalanilabilecek saatler arasinda (06.30-
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19.30) kentin her yerinde uygulanan bireysel ara¢ kullanim yasagi ile senenin bir
giinlinde sehrin tamami toplu tasima araclarina, bisikletlilere ve yayalara
ayrilmaktadir. Bagkent Bogoto’ da 29 Ekim 2000 yilinda yapilan referandum
oylamasinda 2015 yili ile birlikte, calisma giinlerinde trafigin zirve saatlerinde
giinliik 6 saat periyodunda bireysel arag kullanim1 yasaklamis ve bu uygulama halk

tarafindan da onay almistir.

Hafif rayli sistemi bulunmayan sehir Bogota'daki toplu tagimasi Trans
Milenio Metrobiis Sistemidir. 2001 yilina girmeden Once kurulan sistem, asagida
Sekil 3’ te gosterildigi gibi bireysel ara¢ kullanilan yollardan ayrilarak orta
seritlere iki gidis-iki gelis olmak {izere toplamda dort seritli bir hatta sahiptir.

Sekil 3: Bogota Trans Milenio Metrobiis Sistemi
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Kaynak: https://www.google.com.tr/search?q=Bogota+Trans+Milenio

Milenio Mertobiisii, ekspres ve normal hatlar sayesinde diinyanin en fazla
yolcu kapasiteli metrobiis sistemleri arasindadir. Yaklasik 40 km uzunlugundaki ilk
kistm 210 milyon Dolar1 (5 milyon Dolar/Km) araglar dahil bir birim kilometre
maliyeti ise 8 milyon dolara mal edilmistir (Guerrero, t.y, 2013).

Sistemin ag¢ilmasmin ardindan yapilan analizlere gore yolculuk siiresinde
yizde 32, kaza sonucu yaralanmalarda yiizde 75, oliimlerde yiizde 92, CO2

emisyonunda ylizde 43, partikiil madde emisyonunda yiizde 12 diisiis saglanmistir.


https://www.google.com.tr/search?q=Bogota+Trans+Milenio
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2007 yilinin Mart ayi itibariyla 84 km'lik ana hat ve 420 km'lik besleme hattina sahip
sistemde glinliik taginan yolcu sayisi 1,2 milyona ulasilmistir (UNITAR, 2010: 15).

1.2.2. Tiirkiye’de Ulastirma Sektoriiniin Tarihsel Gelisimi

Ulastirma sisteminin alt hizmet guruplarina baktigimizda, hizmet
sunulabilmesi i¢in yatirim yapilacak bolgelerde deniz, birden fazla sehre kiyisi olan
bliyiik g6l (Van goli gibi), havaalan1 yapimina uygun cografya, karayolu yapimina
uygun arazi koridoru ve c¢ekim noktalari, demiryolunda arazi yapisi ile birlikte
karayolunda oldugu gibi karayolunu gerektiren c¢ekim merkezlerinin olmasi

gerekmektedir.

Teknolojiye, niifus artisina ve bunlarin getirdigi yasamsal ihtiyaclara bagh
olarak hizla artan ulasim talebi ve otomobil sahipligi kentlerimizde trafik
problemlerini beraberinde getirmektedir (http://www.tuik.gov.tr). Kenti¢i trafik
problemlerinin ¢dziimiinde kullanilan en 6nemli yontemlerden birisi artan yolculuk
talebini toplu ulasima ydnlendirmektir. Bunun yaninda kentici toplu tagimacilik
sistemleri isletilirken ulagimin etkin, verimli, konforlu, giivenli ve giivenilir bir

sekilde sunulmasi 6nemlidir.

Kentlerimizde i¢ ulagim, farkli tasit tiirleri (otomobil, otobiis, minibiis, servis,
metro, metrobiis, halk otobiisii, taksi vb.) ile saglanmaktadir. Ozellikle il merkezleri
ile sanayilesmenin yiiksek oldugu kentlerimizde kaliteli, konforlu, hizli ve uygun
fiyath toplu tasima sistemleri olusturarak O6zel arag sahiplerinin toplu tasimaya

ozendirilmesi gerekliligi artik tartisilmaz durum haline gelmistir (Yardim, 2009).

Genellikle, toplu ulasim sistemlerinden beklenen performans Oolgiitleri;
seyahat siiresi, gecikme, ortalama hiz, trafik sikisikligi, otobiislerin doluluk oranlari,
hizmet veren otobiis sayisi, seyahat maliyeti, enerji verimliligi, giivenlik, sabit
giizergahlarin sik sik degismemesi ve konfor olarak siralanabilir. Ulkemizde kent

icinde genel olarak kullanilan toplu ulasim unsurlar1 sunlardir;
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» Otobis sistemi,

» Minibiis sistemi,

> Taksi sistemleri,

> Ozel halk otobiisii,

» Hafif rayl sistemler,

» Hafif rayli sistem ve metro,

» Metrobiis,

» Tramvay,

» Yiiksek Hizli Tren (Bazi kentlerimizde)
> Deniz/I¢ Suyolu (baz1 kentlerimizde)

» Servisler ile yapilan tagimacilik olarak siniflandirilabilir.

Iyi planlanmis toplu tasima aglari, sehrin ekonomideki performansini
yiikseltirken, hemseriler arasindaki sosyal yakinlagsmaya olumlu katki vermektedir.
Ayn1 zamanda trafik kaynakli ¢cevreye verilen zararlar1 da azaltarak stirdiiriilebilir bir
kent ve yasanabilir bir ¢cevrenin olusmasina katki sunmaktadir. Kentlerimiz i¢i toplu
tagima sistemlerini olusturan unsurlara yonelik hazirlanmis toplu ulagim yasasinin
bulunmamasi nedeni ile baz1 kanuni bosluklar olusmustur. Diinyada ve iilkemizde
kenti¢i toplu tasimacilik sistemleri hem kamu hem de 6zel sektor kanali ile
siirdiiriilmektedir. Ozellikle 6zel sektdr kanali ile yiiriitilen toplu tagimacilik
sistemlerinin kanuni denetimi kamu adina kentlerde belediyeler, kentler arasinda ise

Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi (UAB) tarafindan yapilmaktadir.

TUIK verilerine gore; 5.313 km? lik alanda 14.804.116 kisilik niifusuyla
iilkemizin en kalabalik sehri olan Istanbul’da Kent ici ulasim, Dersaadet isimli
Tramvay Sirketi'nin kurulus tarihi olan 1869 yilinda baglayip, tiinel tesislerinin

acilarak ilk ath tramvayda bu tarihten 2 yil sonra kullanilmistir. Elektrik fabrikasinin
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Silahtaraga da kurulmasi ile birlikte 1914 yilinin subat ayinda elektrikli tramvay
hizmete girmistir. 1926 yilinda ilk otobiisler alinmistir. Daha sonra bazi1 yabanci
sirketler tarafindan isletilen elektrik, tramvay ve tiinel isletmeleri 1939 yilinda milli

isletme haline getirilmistir (TUIK, 2017).

Ulkemizde ve Diinyada, Asya kitasi ile Avrupa kitasinda topraklara sahip
olmasiyla ayrica bir jeopolitik konuma sahip kentte kitalar arasi ulagim deniz yolu ile
yapilirken 1973 yilinda 1. Bogaz kopriisii ile hem iilkemizin Avrupa ile karayolu
baglantisin1 saglamis hem de kentici ulasim kara {izerinden birlestirilmistir.
Kitalararas1 karayolu baglantis1 giiniimiizde 3 koprii ve Istanbul bogazinin altindan
gecen tiip gecitle dort e gikartilarak kent i¢i, yurt i¢i ve Uluslararast ulagima oldukga
katki saglamistir. Ancak giin gegtik¢e artan trafige katilan araglar karsisinda trafik
sorunu kent i¢inde yeteri kadar ¢oziilmemistir (KGM, 2017: 16).

Istanbul’ da troleybiisler 1961-1984 yillar1 arasinda hizmet vermistir. 2010
yili aralik ayinda “Toplu Ulasim Haftasi” diizenlenmeye baslanmstir. istanbul
Elektrikli Tramvay ve Tiinel Isletmeleri (IETT) filosunda araclar 5 yas ortalamasinin
altina dustiriilerek Euro V standartli ¢evreci motora sahip, klimali, konforlu ve
engelli erisimine uygun alcak tabanl otobiis alimi1 yoluna gidilmistir (IETT, 2013:
67). Istanbul’daki trafik yogunlugunu azaltmak i¢in 2012 yili sonlarma dogru toplu
tasima yolu (buslane) uygulamasina gecilmistir. Uygulamada bu tasitlarin
kullanacag1r yolun ayrilmasi sureti ile zaman fonksiyonu, hem vatandas hem de
belediye i¢in etkinlestirilerek toplu tasim araglarinin kullanilmasina da bir bakimdan

tesvik edilmistir (http://www.iett.istanbul/tr).

Sistemin uygulanmasi ile birlikte 242.000 kg/30 giin yakit tasarrufu le birlikte
CO2 emisyonunda 620 ton eksilme olmus ve yilda 34 giin zaman tasarrufu
saglanmistir  (http://www iett.istanbul). TUIK (2017) verilerine gore, niifusu
5.346.518 ile ikinci biiyiik sehrimiz baskent Ankara trafigine kayithh motorlu kara
tasitlar sayis1 1.369.860° dir (TUIK, 2017).

Ankara’daki arag sayisi Istanbul’ daki arag sayisina gore diisiik rakam olsa da

kisi basma diisen ara¢ sahipligi oraninda Istanbul’dan 6ndedir. Ankara’da 1994


http://www.iett.istanbul/tr
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yilinda 2015 yili hedef alinarak Ulasim Ana Plani1 hazirlanarak kent i¢i ulagiminin
yonetimi ele alinmis ekonomik anlamda da yatinmlarin belirlenmesinde
kullanilmistir. Ankara da, kentler arasi ulagim, 2 adet hava limani ile birgok Avrupa
ve Asya kitas1 koridorunda Ege, Akdeniz, I¢ Anadolu ve Karadeniz bdlgelerinden
Dogu Anadolu bolgesine ulasim saglayan karayolu ile, Karadeniz ve Marmara denizi
sahil seridindeki limanlara demiryolu ile erisimi saglayarak denizyolu tagimaciligina
imkan verilmektedir. Ayrica Ankara’dan Haydarpasa —Kapikule, Kars, Eskisehir,
Ankara, Balikesir, Kiitahya, Kayseri, Zonguldak, izmir, Konya, Tatvan arasi

demiryolu ile ulasim saglanmaktadir (TCDD, 2017).

Yiiksek Hizli Tren (YHT) ile Ankara-Eskisehir, Ankara-istanbul Yiiksek
Hizli Demiryolu YHT baglantili Eskisehir-Bursa arasinda otobiisler ile Kiitahya,
Afyonkarahisar ve Denizli arasinda da trenler ¢alistirilarak toplu tasima entegrasyonu
saglanmis ve Istanbul Eskisehir aras1 seyahat siireleri 4 saate diisiiriilerek zaman
tasarrufu ile is giiciine ayrica zaman kazandirilmistir. YHT projelerinden Izmir -
Istanbul hattinin devreye girmesi ile birlikte seyahat siiresi iic buguk saate diiserek
yillik 700 milyon TL’sini iizerinde akaryakit ve enerji tasarrufu olacaktir

(http://www.tcdd.gov.tr/).

Ulkemizin rayli sistem kullamimi ile &nde gelen sehirleri arasinda olan
Ankara’da kent i¢i ulasim; Ankaray, teleferik,ego otobiisleri, metro, banliy6 treni,
servis araglari, minibiis, 6zel halk otobiisii ve toplu tagim araclar1 ile yapilmaktadir
Ankara’nin Bagkentimiz olmasindan dolayr devlet yonetiminin ve bagh
kuruluglarinin bu ilimizde yer almasi nedeniyle kentteki i¢ ulagimin ve kente
disaridan yapilacak yolculuklarin zaman ve giivenligi 6nem tagimaktadir. Bu dnemin
de etkisi ile ulastirma sistemlerinin gelistirilmesi zorunlu hale gelmistir. Ankara’da
karayolu ile iilkenin her yerine iller arasi tasima imkani ile birlikte kent merkezine
yaklasik 25 km uzaklikta bulunan Esenboga havaalanindan hava yolu, Ankara-izmir,
Ankara-Istanbul, Ankara-Isparta-Burdur, Ankara-Balikesir, Ankara-Adana, Ankara-
Zonguldak, Ankara-Elazig-Diyarbakir giizergahlarinda demiryolu ile ulasim
saglanmaktadir. 25.437 km? lik yilizol¢iimii ile oldukga genis arazi ve yerlesim

alanina sahip olan ilimizde TUIK verilerindeki niifus oranlamasma gére, km?/kisi


http://www.tcdd.gov.tr/haberler/İHALE%20SÜRECİ%20BAŞLADI;%20ANKARA-İZMİR%20YHT%20İLE%203,5%20SAATE%20İNECEK/440
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sayist 210’ dur. Toplu tasimada kullanilan otobiis ve minibiisle yapilan tagimacilik
daha verimsiz kalmakta olup toplu tasima politikalarinin gelistirilerek yakit tasarrufu
yapilmasi, ulasim sistemlerinde kullanilan alanlar ile otoparklara ayrilan arazilerden
tasarruf edilmesi, egzoz emisyonunun disiriilerek c¢evresel etkilerini azaltacak

politikalar gelistirilmesi gerekmektedir(https://www.ego.gov.tr).

1.3. Ulastirma Sektoriiniin Ozellikleri

Barda (1964)’ya gore, ulastirma hizmetinin ihtiyag aninda saglanmamasi
ekonomik ve bazi hallerde de sosyal yonden sorunlar yaratir. Ulastirma hizmetinin
saglanmamasinin sonucunda olusacak sosyal ve ekonomik kayiplar, hizmetin
saglanacagi durumda olusacak sosyal ve ekonomik kazanglara esittir. Ornegin
Tokat’ta iiretilen veya yetistirilen bir iiriiniin degeri Tekirdag’ da daha fazlayken bu
tiriiniin Tekirdag’a taginamamasi nedeni ile olusan zarar tasima islemi sonrasinda
elde edilecek ek kazanca esittir. Ornegin, Tokat’ta yetisen ve Tokat’ ta satilan
elmanin bir kilogram fiyat1 0.75 TL iken, ayni elmanin Tekirdag’da en az bir lira
oldugunu diisiiniirsek iki sehir arasinda ulasim araliginin uzun ve yiiksek maliyetli
olmasindan dolayi, birim fiyat iizerinden saticinin kar oraninda bir degisiklik
olmayacaktir. Tokat’ ta yetisen ancak, Tekirdag’a gdtiiriilecek on ton elmanin 2.500
TL’lik fiyat farki aslinda Tekirdag’a gétiiriilmesindeki ulagim bedelidir. Barda
(1964)’ ya gore, ulagtirma aslinda lretici bir faaliyet koludur ve esyayi, yerel
ithtiyaglara oranla fazla miktarda bulundugu yerden alip, insanlarin arzularinin
tatminine yarayabilecegi ve tliketilebilecegi yerlere gotiiriir. Boylece, esya
bulundugu yerden tasindig1 yere geldiginde daha etkin fayda saglamaktadir Barda
(1964, 154).

Ulastirma, ekonomik agidan tiim etkileri ile degerlendirildiginde bash basina
bir hizmet niteligindedir. Ulastirma hizmetinin iiretimi ile satis1 ayn1 anda olur. Bu
nedenle hizmet ileride kullanilmak iizere saklanamaz veya depolanamaz. Ulasim da
liretim, diger sektdrlerin ihtiyaci karsilayacak oranda olmalidir. Uretimin yeteri kadar
olmamas1 durumunda yapilmasi gereken isi engeller, fazla iiretilmesinde ise atil

kapasite olusturur. Bu nedenle ulagtirma sektoriinde ihtiyaci karsilamayacak kadar az


https://www.ego.gov.tr/
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veya ihtiya¢ fazlasi kapasite olusturulmasi, enerji ve diger kaynaklarin diizgiin ve

etkin kullanimini da onler (Elker, 2002: 6).

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB) tarafindan diizenlenen transist 2013
bildiri itabinda da agiklandigi gibi ulastirma hizmeti hangi modda olursa olsun,
sadece gotiirecegi hizmete konu olan esya veya insanin ihtiyaglarini tatmin edecek
gibi yapildiginda ekonomik bir hizmet olma 6zelligine kavusacaktir. Bu hizmetten
faydalanacak kisiler, ticaret, turistik gezi ve benzeri konulardaki ihtiyaglarinin
tatmini icin ulastirma hizmeti talebinde bulunurlar. Iktisadi anlamda ulasimda,
ihtiyaglarin karsilanmasi igin iriin ve insanlarin yer degistirmesi s6z konusu
olmaktadir. Ihtiyaclarin karsilanmasi igin yer degistiren nesnelerin mekan ve zaman
yarar1 saglamasi gerekmektedir. Ulasim hizmetlerinden faydalananlara, zamandan
tasarruf saglayacak sekilde tasima hizmeti sunulmasi ve o6zellikle de esya tasima
isinde bir yerden bagka bir yere gonderilen {iriiniin ulagsacagi yerde, liretildigi yerden
veya daha onceden bulundugu yerden daha faydali olmasi gerekmektedir (Ilicali,

2013: 142).

1.4. Ulastirma Sektoriiniin Kapsamm

Ulastirma, ihtiya¢ ve imkanlarin, ekonomik anlamiyla arz ve talebin karsilikl
etkilesimleriyle gelismektedir. Her gecen giin zenginlesen ve ekonomisi biiyliyen
diinyada, daha konforlu, giivenli ve kisa siireli ulasim istekleri dogmaktadir.
Kiiresellesme ve teknolojik gelisim ile meydana gelen ileri degisimle birlikte dogan
istekler ulagtirma sistemini de beraberinde revize eder ve yeni olusumlar meydana

getirir.

Mannheim (1979), insan ve esyalarin belirli ve 1yi tanimlanmis bir vaziyette
ulagim ile ilgili tiim fiziksel, sosyal, ekonomik ve kurumsal bilesenlerin bir araya getirilerek
olusan bir kiime olarak tanimladigi ulagtirma sistemini ara¢ filosu, yiik ve yolcu terminalleri

yol aglari/sebekesi gibi alt sistemler olusturur.
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Kullanicilarina esya ve canli naklinde zaman kazandirmak ve yarar saglayan
ulagtirma hizmetinin karayolu ile yapilanina “karayolu ulastirmasi” denmektedir.
Karayolu tasimaciligmin daha ¢ok tercih edilmesinin sebebi TUBITAK’ a gore,
iiretim noktasindan tiiketim noktasina tek kanaldan diger tasima tiirlerine oranla daha
hizli tasimacilik 6zelligine sahip olmasidir. Toplum refahinin gelistirilmesinde ve
ekonomik kalkinmada biiyiik 6nemi olan karayolu ulagimi diger iiretim sektorleri ile
dogrudan iliskili olma 6zelligi nedeni ile kendi biinyesinde ayrica ekonomik bir
faaliyet oldugu gibi, kazalar, kirlenme ve trafik tikanikliklar1 ile ekonominin

gelismesinde bazi olumsuz etkileri vardir TUBITAK (2003: 5).

1.4.1. Karayolu Ulastirmasi

“Ulagtirma sistemleri iginde ilk sirayr karayolu ulasimi almasimin temel

nedeninin “kapidan kapiya tasimaya uygun olma 6zelligidir” (Pekdemir, 1991: 49).

Ulkemizde karayollar1 amacina gore otoyollar, devlet yollar, il yollar, sehir
ici yollar, turistik yollar, orman yollar1 ve kdy yollar olarak 6zellik ve tiplerine gore
ayrilmaktadir. Bu yollarin yapim, bakim ve onarim sorumluluklar1 otoyollarda,
Devlet yollarinda ve Il yollarinda KGM’ de, kdy yollar1 5286 sayili Kanun ile 11 Ozel
Idarelerinde, sehir igi yollarmda ise 5393 Sayili Belediye Kanunu uyarmca yerel
yonetimlerin  sorumlulugundadir. Bazi iilkelerin yol ag1 yogunluklarinin
karsilastirmast gosterir yol ag1 Sekil 4° te verilmistir. Bu verilere gore Tirkiye 13

ilke arasinda 10. Sirada yer almaktadir.



24

Sekil 4: Bazi Ulkelerin Yol Agi Yogunlugu Karsilastirmasi (Km? ye
DiisenYol Ag1)
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Kaynak: IRF (2010)

KGM (2017)’ye gore, KGM yol ag1 ve diger kuruluslarin sorumlulugunda
bulunan kirsal yollar dikkate alindiginda karayolu yogunlugu km? basina 54 km’dir. 01
Ocak 2018 tarihi itibari ile Ulkemizde bulunan karayolu agimin toplam uzunlugu 67.119
km’ dir. Asagida Sekil 5’te gosterilen verilere gore lilkemizde otoyol uzunlugunun

toplam yol agina orani yaklasik %3 tiir.

Sekil 5: Ulkemizde Bulunan Yol Aglarimin Yol Tiplerine Gére Dagilimlart

Uzunluk/Km

Otoyollar . 2157

volor I 330
ol
yollari 31066
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Kaynak: http://www.kgm.gov.tr/.


http://www.kgm.gov.tr/sayfalar/kgm/sitetr/kurumsal/yolagi.aspx
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Sekil 6’ da gosterilen KGM sorumluluk alaninda bulunan yollarin kaplama ve
asfaltlama oram1 % 100 iken bu oran il Belediyeleri disinda diger kuruluslarin

sorumlulugundaki yollarda kaplama/asfaltlama orani ¢ok diistiktiir.

Sekil 6: Satih Cinslerine Gore Yol Uzunluklari-Km. (01.01.2016)

Toplam1 F
il Yollari F
=
I
Devlet Yollari
]
|
]
Otoyollar
|
0 10.000 20.000 30.000 40.000 50.000 60.000 70.000
Otoyollar Devlet Yollari il Yollari Toplam1
H Toplam 2.289 31.213 33.065 66.567
M Diger 288 1.532 1.820
W Toprak 17 614 631
Stabilize 699 744
Parke 71 191 262
M satih Kaplama 16.399 27.327 43.726
B BSK 2.289 14.393 2.702 19.384

Kaynak: http://www.kgm.gov.tr/(2017-2021).pdf

1.4.2. Demiryolu Tasimacilig:

Insanlara ve iiriinlere zaman ve yer faydasi saglamak iizere yapilan ulastirma
islerinin ¢ogunlukla kara parcasinda raylar iizerinde ¢ekme ve itme kuvvetine sahip
motorlu araglarla yapilani demiryolu tasimaciligidir. Cimar (2007)’a gore,
ulastirma alt sisteminden bir tanesi olan demiryolu, ¢ekilen romorklar ve ceken
motorlu araglarin istikametinden ¢ikmadan, siirtiinmeden dolay1 olusan direncin en

aza indirilerek ulagimi saglayan bir ulagtirma sistemini olugturmustur.


http://www.kgm.gov.tr/(2017-2021).pdf
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Tarim ve Cetinel (1979)’e ¢eken gore, demiryollart ulasim noktalarina
saglanan ulagim imkani demiryolu agmin boyutlar1 kadar olmakla birlikte uzun ve
kisa mesafelerde toplu tasimayr saglamaktadir. Demir yolu ile ulasim sehir
banliydleri ile sehirlerarasi ve iilkeleri birbirine baglayarak diinya kitalarina

uzanmaktadir.

Sahbaz (2004: 208)’a gore, Bu sistem ile yapilan yolculugun tercih edilme
sebebi giivenlikli genis tasima kapasitesi, gilizergah1 sorunsuz gorebilme, kisinin
rahat edebilmesi, terminallerinin sehir merkezinde olmasi, kullandig1 giizergahin
kalabalik olmamasi ve g¢evre dostu olmasi seklinde sayilabilir. Kaynak (2003)’a
gore, demiryolu tasimaciliginin Avrupa’da ortaya ¢ikmasinin ana nedeni
sanayi devrimi ile demiryolu tasimaciliginin beraber hareket etmesi idi. O
donemde fazla yer kaplayan ve biiylik 6l¢lili mamuller iiretiliyor ve bu
mamullerin tasinmasi gerekmesiydi. UDHB (2017)’ye gore demiryolunda
kullanilan buharli lokomotiflerin yerini zamanla dizel yakitli makineler, bu
makinelerin yerini ise gecen zaman igerisinde elektrik enerjisi kullanan

lokomotifler almistir (http://www.uab.gov.tr/).

1829 yilinda kullanilmaya baslanan demiryolu tasimaciligindaki hiz
1840 yilinda saatte 50 km civarinda iken giinlimiizde gelisen bu sistemdeki
“Yiiksek Hizli Tren” modeli olan gii¢lii elektrik motorlar1 ve uygun tipte
aerodinamik gseklindeki Maglev trenleri 300 km/saat ve tizeri hiza
ulasmistir. Bu teknolojik denemeler ilk olarak her ne kadar Ingiltere ve
Almanya’da yapilmis olsa da giliniimiizde yogun olarak 3 {ilkede (Cin,
Japonya ve Giiney Kore) kullanilmaktadir (TCDD, 2017: 21). Tablo 2’ de bu
ilkelere ait Maglev Tren hattina ait gilizergahlari, acilis yillari, hat uzunluklar ve

saatte ulastiklar1 hizlar gosterilmistir.
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Tablo 2:Maglev Tren Hattina Sahip Ulkeler

Hat Hiz
Ulke Giizergah Acihs | Uzunlugu (km/saat)
Yih (km)
Cin (Sengay Sangay Havaalani-
Maglev Tren Pudong 2004 30.5 430
Hatt)
Cin Changs havaalani-
(Changshamaglev Changsha Giiney 2016 18.5 100
Hatt1) Demiryolu Istasyonu
Japonya Fujigaoka- Yakusa
(LiminioMaglev 2005 9 100
hatt1)
Giiney Kore Incheon Havaalani-
(IncheonMaglev | Yongyou Istasyonu 2016 6 110
Tren Hatt1)

Kaynak: TCDD 2017: 22

Kentler arasi ulasimda mesafesi yakin olan veya Yiiksek Hizli Teren gibi
gelismis teknoloji ile yapilan yolculuklarda havayolu ulasimina gére daha az zaman
demiryolu ile ulasim, havayolu ile ulasimdan daha az zaman almaktadir.Asagidaki
Tablo 3’ te gosterildigi gibi sehirlerarasinda ulasim, havayolu ulagimina nazaran

demiryolu ile daha kisa siirede saglanmaktadir.

Tablo 3: ABD'de Bulunan Merkezlere Demiryolu ve Havayolu ile
Yapilan Yolculuk Siireleri

Merkezler Tren Ucak

San Diego - Los Angeles 2 sa. 30 dk. 2sa. 30dk.
Chicago - Millwaukee 1 sa. 30 dk. 2sa. 30dk.
New York - Albany 2 sa. 30dk. 3sa. 30dk.
Charlotto - Raleigh 3 sa. 30 dk. 3sa. 15dk.

Kaynak: Cook vd., 2002

TUBITAK (2003)’a gére, kiiresel olarak gelisen ticaretle beraber bu gelisim

bolgelerine Ulastirma koridorlart olusturulmaktadir.
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Ulkemizde 2016 yili itibari ile mevcut olan Yiiksek hizli ve konvansiyonel

hat uzunluklar1 asagidaki Tablo 4’ te gosterilmistir. Tablodaki verilere gore son bes

yil igerisinde konvansiyonel hatlar toplaminda 2012 yilindan itibaren diisiik seyirle

bir artis olmustur. 2009 yilinda 397 km lik hat ile kullanilmaya baslanan yiiksek

hizl1 tren bir y1l icerisinde yaklagik 500 km lik hat {iretilmis, 2010 yilindan dort yil

sonra bes 325 km lik artisla 1213 km ye ulagmustir.

Tablo 4:Tirkiye’de Yiiksek Hizli ve Konvansiyonel Hat Uzunluklari(Km)

Yiiksek

Konvansiyonel Hizh Toplam

Yillar | Konvansiyonel | (iltisak+istasyon | Konvansiyonel | Tren Hat
(Ana Hatlar) | Hatlarn) Hat Toplanm | Hatlan Uzunlugu

2000 8.671 2.065 10.736 - 10.736
2001 8.671 2.246 10.917 - 10.917
2002 8.671 2.254 10.917 - 10.925
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

Kaynak: http//www.tcdd.gov.tr/content/35



file:///D:/Eylül%202018%20TEZ/http/www.tcdd.gov.tr/content/35
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Tiirkiye’de demiryollari uzun yillar, ayni {icretlerle, sunulan hizmetin kalitesi ve
giivenlik yoniinden potansiyel yolcu ve yiik tasimacilifina yeterli arzi sunamamistir. Bu
sistemin hizmet kalitesinin istenilen diizeye ulagmamasinin ve yeterli talebin alamamasinin

nedeni de yetersiz alt yapidir. (Kiziltas, 2013).

Tiirkiye sinirlan igerisinde 2023 yilina kadar kurulmasi planlanan YHT ag1 projesi
Sekil 7’ de gosterilmektedir. Gosterilen agda, yapilmasi 6ngdriilen YHT sisteminin, niifus
yogunlugu yiiksek olan ve bulundugu bélgenin merkezi konumunda olan kentlerde diger
tasima yollar1 ile bu sistemin entegrasyonu goz Oniinde tutularak alt sistemler arasi

aktarmaya imkan verecek sekilde planlandig1 goriilmektedir.

Sekil 7: TCDD, 2023 YHT Haritast

EGEDENIZ]

~_
e
] e, N\
AKDENIZ £/ - 3 A
| | e e AY
.I .'I -\----_(_— - \.'-\.
: MEVCUT KONVANSIYONEL HATLAR
% 023 HEdEﬁ: 1 O.DOD Km e - MEWEUT YUKSEK HIZLI DEMIRYOLU HATLARI

2023 YILINA KADAR YAPILACAK YUKSEK
HIZLI DEMIRYOLU HATLARI

Kaynak: UDHB 2014: 74

Tiirkiye’ de Demiryolu ile ¢ekilen ara¢ durumu ve yolcu yiik miktarlar1 Tablo
5’te gosterilmistir. Tiirkiye’de Demiryolu ile yapilan ara¢ ve yik ¢ekme
miktarlarinda kiiresel ekonomik krizin etkileri ile 2000 yilina gore 2001, 2002 ve
2003 yillarinda siirekli diigiis meydana gelmistir. 2003 yilindan sonra 2008 yilina
kadar yolcu ve yiik tasimaciligi kapasitesinde istikrarli bir artis meydana gelmis bu

artis, 2008 yilinda kiiresel krizin etkisi ile ihracat ve iiretimin dar bogaza girmesinden
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dolayr taginan vagon sayilarinin artmasina ragmen tasman yiik miktarinda diisiis

olmustur.

2008 yilindan sonra yiikselise gecen tasima miktarlarinda, 2012 yilinda diisiis
yasanmissa da sonraki yillarda demiryolunda ¢ekilen yolcu ve yiik tasimaciliginda
artis olmus, ancak yolcu tasimaciligindaki yillik say1r her gecen yil daha da

dismuistiir.

Tablo 5: Tiirkiye’de Demiryolu ile Cekilen Ara¢ Durumu Ve Yolcu Yiik Miktarlar

Yolcu Vagonlari Yiik Vagonlan
Yillar Mevcut-Adet Kapasite - | Mevcut-Adet | Kapasite-Ton
Kisi
2000 1.038 61.393 17.213 654.009
2001 1.031 60.713 16.513 638.735
2002 1.013 58.100 16.241 629.326
2003 965 55.414 16.070 624.405
2004 993 56.860 16.004 4625.697
2005 996 56.865 16.102 642.349
2006 993 55.377 16.320 664.328
2007 1.010 56.421 17.041 691.634
2008 995 54.822 17.079 682.800
2009 990 54.196 17.607 696.990
2010 965 53.774 17.773 698.836
2011 962 52.866 18.200 761.832
2012 944 52.071 18.167 752.181
2013 933 50.585 18.607 808.215
2014 916 49.962 18.967 837.016
2015 913 49.782 18.841 832.499
2016 872 49.224 19.570 882.928
2017 Eyliil 871 49.169 18.551 876.864

Kaynak: TUIK 2006, UDHB 2017: 195.
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Cin, Ispanya, Japonya, Fransa, Tiirkiye, Almanya, Rusya, Italya, Giiney
Kore, Tayvan, Belcika, Hollanda, Birlesik Krallik veisvicre de YHT ag
uzunluklarinda, kullanima acik YHT ag1 en fazla Cin’de olup, Tiirkiye de 888 km
acik durumda olan YHT yolu bulunmaktadir. Yapim asamasinda olan YHT ag
durumuna gore Tiirkiye, diinyada 3’iincii sira da yer almaktadir. Isvigre, kullanima
acik olan 35 km ve yapim asamasinda olan 72 km’lik yol ile sayilan iilkeler arasinda
son sirada yer almaktadir (Tanriverdi 2015: 5).

Ulkemizin demiryolu aginin yayginlastirilmasi ve cografi bdlgelerin ulasim
ve lojistik olarak merkezi konumunda olan kentlere 2023 yilinda YHT aginin

kurulmasi Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1 hedefleri arasindadir.

1.4.3. Denizyolu Tasimacihigi

Insanlara ve esyalara zaman ve yer faydasi saglamak iizere yapilan ulastirma
islerinin genelde iilkeler ve kitalar arasi tagimalarda su iizerinde hareket eden
araglarla yapilmasi sonucunda denizyolu tasimaciligi ortaya ¢ikmistir. Deniz yolu
tagimaciliginda, sinirlar ortadan kalkmakta ve rekabet yogunlagmaktadir. Bu sistemin
ana elemanlar1 deniz araglari1 ve limanlardir. Denizyolu tasimaciligi, hacimleri biiytik
esya ve yiklerin diisiik maliyetli tasinmasi hususunda en uygun olan ulastirma

sistemidir.

Tiimertekin ve Ozgiic (1999)’e gore Diinya ticaretinin % 65’1 diger tasima
modlarma goére daha ekonomik ve genis kapasiteli olmasi nedeni ile denizyolu ile
yapilmaktadir. Denizyolu tagimaciligi, tasinan esyanin veya yiikiin, ilk noktadan son
noktaya tasinmasinda kendi basina yeterli olmadigindan, bu tasima sisteminin kara
parcasi ile bulustugu yer arasinda aktarma ve transfer noktasi olarak gorev yapan

limanlar ana unsurdur.

Sahbaz’a gore buhar giiciiniin makinelere uygulanmasi ile kullanilmaya
baslanilan bazi noktalardaki tarifeli ve diizenli yolcu tagimaciligi da hizmete
girmistir. Buhar giicli ile ¢alisan gemilerdeki teknolojik gelismeler ilk olarak
Avrupa’da olmustur. Atlantik okyanusunda Irlanda ve Biiyiik Britanya arasinda

1938 yilinda, Sirus ve Great Westwrn isimli iki yolcu gemileri ile
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gerceklestirilmistir. Gemilerle yapilan yolcu tagimaciligi 1957 yilina kadar hizla
gelisme gostermis, jet motorlu ugaklarin kullanilmaya baslanmasi okyanuslarda

gemilerle yapilan yolcu tagimaciligini neredeyse bitirmistir (Sahbaz 2004: 189).

2008 yilindan itibaren ulastirma sistemleri ile taginan Diinya emtia ticareti
(altin, glimiis, petrol, dogal gaz, bakir, pamuk, misir, bugday, seker, kahve gibi
rtinler) Tablo 6’ da gosterilmistir. Denizyolu ile yapilan yolcu tasimaciligi
demiryollarina oranla uzun mesafeler i¢in kullanilmasi ciddi derecede azalmista olsa
diger tasima sektorlerinde maliyetlerin yiiksek olmasi nedeni ile uluslararas1 yiik

tagimaciligi ve dis ticaretin biiyiik bir boliimiinde halen kullanilmaktadir.

Tablo 6: Diinya Tasimacilig1 ve Denizyolunun Pay1 (Milyar Ton)

Diinya Diinya ) Diinya
Denizyolu
Tasimacihigi Tasimacihigi Tasimacili@inda
Yillar Tasimaciligi ]
(Tiim Yollar) Degisim ) Denizyolunun
] (Milyar Ton)
Milyar Ton (%) Pay1 (%)
2008 10,86 - 8,61 79%
2009 9,56 -12% 8,29 87%
2010 10,82 13% 9,07 85%
2011 11,54 7% 9,47 83%
2012 11,83 3% 9,88 83%
2013 12,19 3% 10,21 84%
2014 12,58 3% 10,54 84%
2015 12,88 3% 10,77 84%
2016 13,18 4% 11,10 84%
2017 13,55 3% 11,34 84%

Kaynak: IMEAK DTO 2017:3

IMO (2010:2)’ya gore, Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti denizcilik egitiminde
“Beyaz Liste” deki yerini korumustur. Bunun yan1 sira, EMSA tarafindan tilkemizde
yapilan denetim faaliyetleri sonucunda tilkemizdeki denizcilik okullarindan mezun
olan oOgrencilerin Avrupa Birligi {iyesi iilke bayragin1 tagiyan gemilerde

caligabilmesine yonelik engeller kaldirilarak bu gemilerde is imkani yolu agilmistir.



33

Ulkemiz, 8.333 kilometre kiy1 seridine sahip olup 180 adet liman ve iskele
bulunmaktadir. Bu limanlarin yedi adeti Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri, iki tanesi
Devlet Demiryollar1 tarafindan isletilmektedir. Limanlar, isletilen kurumlar
acisindan, kamu limanlar1 ( 21 Adet), belediye limanlar1 (23 Adet) ve 6zel limanlar

(136 adet) olmak tizere li¢ kisma ayrilmaktadir (DTGM, 2016: 133).

10. BYKP (823)’ na gore, Tiirkiye'nin artan dis ticaretini karsilamak ve
bolgesel bir aktarma merkeziyet ligini saglamak igin biiyiik 6l¢ekli limanlardan
Mersin Konteyner Limani ile Filyos Limaninin etiit-projeleri tamamlanmis ve
Candarli Limanmin yapimina baglanmis, 2010 yilinda Kiy1 Yapilar1 Master Plani
tamamlanmistir. Maalesef ilgili kurumlarin rehber olarak kullanacag: sekilde hayata
gecirilememistir. 2007 ile 2013 yillar1 arasinda limanlardaki toplam ellegcleme
miktar1 yillik ortalama yilizde 8,1 konteynirellegleme miktar1 ise yillik ortalama

yiizde 11,2 oraninda artmaistir.

Asagida Tablo 7° de Konteynir tasimaciligi, ylikleme bosaltma Tiirk Bayrakli
deniz ticaret filosunda bulunan ve Tiirkiye nin, 2006-2018 yillar1 arasindaki hedefleri

sunulmustur.

Tablo 7: Tiirkiye’nin Lojistik ve Ulastirmada Gelisme Hedefleri

Yillar

Tasima sekli 2006| 2012 2013| 2018 | (D204

2018
Konteynir
(Milyon TEU) 3,9 7,2 8,1 13,8 11,2
Yiikleme-
Bosaltma (Milyon 248 388 418 615 8,0
Ton)
Tiirk Bayrakli
Deniz Ticaret
Filosu (Milyon 7,3 10,3 11,0 14,0 4,9
DWT)

Kaynak: 10. BYKP: 109.

Tablo 8’ de toplam dis ticaret ve dis ticaretin Tiirk bayrakli ve yabanci

bayrakli gemilerle yapilan payr verilmistir. Tabloya gére son on yil igerisinde
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yapilan lthalat ve ihracatin %21°lik kismi Tiirk Bayrakli gemilerle 2006 yilinda

yapilmustir. 2006 yilindan 2016 yilina kadar yapilan tasimalarda Ithalat, ihracat’ tan 2

kat daha fazla olmustur.

Tablo 8: 2006-2016 Tiirkiye Denizyolu ithalat ve Thracat Tasimalari (Ton)

Yillar | Toplam Dis | Thracat ithalat Turk TB% | Yabanci

Ticaret Bayrakh Bayrakh%

(TB)
Gemi Pay1

2000 | 118.113.190 - - - 31 69
2001 | 113.414.358 - - - 31 69
2002 | 132.832.579 - - - 33 67
2003 | 149.485.514 - - - 29 71
2004 | 176.161.939 - - - 24 76
2005 | 180.663.331 - - - 24 76
2006 | 202.718.284 | 63.311.978 | 139.406.306 | 42.615.725 21 79
2007 | 222.059.619 | 68.660.270 | 153.399.349 | 36.992.141 17 83
2008 | 224.776.283 | 73.244.972 | 151.531.311 | 31.791.383 14 86
2009 | 213.632.353 | 73.770.263 | 139.862.090 | 29.965.566 14 86
2010 | 246.570.931 | 83.945.162 | 162.625.769 | 40.494.118 16 84
2011 | 255.334.712 | 81.779.528 | 173.555.184 | 42.396.010 17 83
2012 | 283.782.414 | 91.307.486 | 192.474.928 | 38.712.247 14 86
2013 | 277.335.605 | 89.553.990 | 187.781.615 | 34.610.534 12 88
2014 | 283.316.220 | 88.544.792 | 194.771.428 | 33.624.322 12 88
2015 | 300.478.930 | 92.152.622 | 208.326.308 | 36.479.586 12 88
2016 | 311.676.224 | 95.896.320 | 215.779.904 | 38.951.265 12 88

Kaynak: IMEAK DTO 2017: 8.
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Tablo 8’ e gore, lilkemizde denizyolu ile yapilan ihracata egrisinde istikrarli
bir artis olmustur. Diinyada yapilan deniz ticareti 2016 yilinda %84 lik kismu,
Tiirkiye’nin yaptig1 dis ticaretin %84’lik kismi denizyolu ile ile yapilmistir. Ancak,
kiiresel krizlerden denizyolu tasimaciligi nasibini almistir.

Tiirk armatorlerinin milli ve yabanci bayraktaki gemilerinin sayilar1 Tablo
9’da gosterilmistir. Tablodaki verilere gore, 1000 GRT ve iizeri kapasiteli Tiirk
bayrakli ve Tiirk ticaret¢ilerin yabanci bayraktaki gemilerinin 2016 yilindan geriye
dogru son 17 yil1 igerisinde Tiirkiye ticaretine kayitli firma ve kisilerin kontroliindeki
filo 9.6 milyon DWT’ dir. 2000 yilinda bu filonun % 91° e yakin1 Tiirk bayrakli, geri
kalan kism1 ise yabanci bayrakli gemilerden olugmaktayken, 2016 yilindan sonra bu

oran yerini %28. 4’ Tiirk, %71. 6’s1 yabanci bayrakli gemilere birakmustir.

Tablo 9: Tiirk Armatorlerinin Milli ve Yabanci Bayraktaki Gemileri

1000 GT ve UZERI
Milli Bayrak Yabanci Bayrak Toplam Filo
Yil Adet | 1000 | % Adet | 1000 % Adet | 1000
DWT DWT DWT
2000 456 8.269 |90.6 |96 855 9.4 552 | 9.124

2001 445 7321 | 82.0 |107 |1.607 18.0 |552 |8.928

2002 451 7.815 | 83.8 |147 |1514 16.2 | 568 |9.329

2003 432 7.045 | 799 |163 |1.772 20.1 | 579 |8.817

2004 408 6.556 | 75.2 |237 |2.159 248 | 571 |8.715

2005 420 6.427 | 70.2 | 353 |2.725 29.8 | 657 |9.152

2006 432 6.844 | 655 |424 |3.609 345 | 785 |10.453

2007 446 6.464 | 58.2 |513 |4.650 418 |870 |11.114

2008 490 6.592 |50.0 |636 |6.591 50.0 |1.003 |13.183

2009 520 6.736 | 439 |665 |8.592 56.1 | 1.156 | 15.328

2010 560 7.246 | 421 |682 |9.954 57.9 | 1.225 | 17.201

2011 547 7.797 | 39.7 | 642 |11.863 60.3 | 1.219 | 19.660

2012 523 8.479 |37.6 |842 |14.093 62.4 | 1.165 | 22.572




36

2013 627 9.488 | 31.3 | 890 |20.838 68.7 | 1.469 | 30.326

2014 599 8.580 |28.2 |834 |21.846 78.1 | 1.489 | 30.427

2015 564 8.292 | 30.2 |984 |19.209 69.8 | 1.398 | 27.507

2016 551 8.272 | 28.4 |984 20.879 71.6 | 1.535 | 29.151
Ocak

2016 548 8.196 | 28.4 20.632 71.6 | 1.532 | 28.827

Temmuz

Kaynak: IMEK DTO 2017: 77

Ulastirma tiirlerine gore 2016 yili yurti¢i yolcu ve yiik tagimaciligi oranlar
asagida Sekil 8’de gosterilmistir. Bu verilere gore lilkemizde yapilan yolcu ve yiik
tasimaciliginda karayolu tasimaciligi ilk sirada olup denizyolu ile yolcu

tagimaciliginda 4’ncii, yiik tagimaciliginda 2’nci siradadir.

Sekil 8: Ulastirma Tiirlerine Gore Yili Yurti¢i Yolcu ve Yiik Tasimaciligi Oranlart
(2016)

2016 yih Tasinan Yolcu %

0,6 1 9,4 4,2 5,6

/

2016 yih Tasinan Yuk %

0

39 90,2
= Deniz yolu = Demiryolu = Deniz yolu = Demiryolu
Havayolu Karayolu Havayolu Karayolu

Kaynak: KGM 2017: 48.
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1.4.4. Havayolu Tasimacilig1

Havayolu ulastirma sistemi, Diinyada tasima islerinin yapilmasinin énemi son
yillarda artis gosterdigi, siiratle gelisen ve degisen teknolojik gelisimin Ulastirma

sistemine uygulanabildigi ulagtirma sektoriiniin alt sistemidir.

TUBITAK (2003: 5)’ e gore, bu sistemde yasanan serbestlesme diinyanin her
yerinde hizli bir yayilma gostermistir. Ticarilesme, Kiiresellesme ve serbestlesme
egilimleri ile havayolu tagimaciliginda yolcu ihtiya¢ ve isteklerini giderecek sekilde
cogalan gelisim sonucunda sunulan hizmet imkanina arz seviyesinden ¢ok daha fazla
istek olmustur. Diinya genelinde milli gelirin kisi basina diisen payinda artis
gostermesi, bolgeler arasi turizm ve ticaretin gelismesi havayolu tagimaciligina olan

talepte olusan biiylime endeksine hiz katmistir.

Havayolu tasimaciligi Diinya’da, 1900’1l yillardan itibaren 6nem kazanmis

olup hizl1 bir ulagim sistemi olmasi talep nedeni olma 6zelligini olugturmaktadir.

Ergiin (1985: 7)’e gore, yerlesik alan1 daginik, yerlesim ve arazi yapisi olarak
biiyiik 6l¢ekli, dogal sartlar1 yetersiz, suyolu ulasimi olmayan ulasim sistemi aglari
icin kullanim1 zor olan (Co6l, orman, sira daglar vb.) iilkeler i¢in havayolu sistemi
diger sistemlere gore daha uygun ve elverislidir. Diinya da cografi olarak daglik bir
yapiya sahip olan Afganistan’da yiik ve yolcu tasimaciliginda ulasim sadece ugaklar

ile yapilabilmektedir.

TUBITAK (2003: 5)’a gore, bir taraftan daha fazla kapasiteli, kullandig
enerji tiketiminde tasarruflu, giiriiltii oran1 ve emisyonu oldukga diisiik ucaklarin
gelistirilmesi, havayolu ulastirmasi isleticilerinin hizmetlerindeki kalitesi, yonetimi
ve kapsami {lizerinde Onemli seviyede etkisi olurken, ayni sektérde olusan
serbestlesme, 6zellestirme politikalari, sektordeki ticari yapinin daha fazla ticari 6z’e
dontistiiriilmesi ve isbirliginin meydana gelmesi sektor yapisini degistirmis ve bu
sistemi kullananlar1 hakim oldugu bir pazara dontistiirmiistiir. Gelismis ve gelismekte
olan bircok iilkede yapisal degisiklikler arasinda oOzellestirme benimsenerek

uygulanmaktadir.
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Hava yolu seyahati yirminci yiizyillda olusan en Onemli yeniliklerinden
birisidir. Tarifeli olarak havayolunda ilk tasimacilik Avrupa’da (Londra-Paris) 25
Agustos 1919 da yapilmistir. Daha hizli motorlara sahip jet ugaklar ile ilk
tasimacilik, 2 Mayis 1952°de Ingiltere G. Afrika (Londra ve Johannersburg) arasinda
yapilmistir. Fransa’da baglatilan ticari havayolu seferiyle yeni bir ulastirma alt
sistemi olusmustur. ilk zamanlarda gelisimin ¢ok yavas oldugu havacilik hareketleri,

ABD’ de ancak 1926 yilinda baslayabilmistir (Grant R.G., 2002: 138-139).

Ulkemizde havacilik konusundaki calismalar, ilk olarak Osmanli Hiikiimeti
zamaninda 1909 yilinda baslamis 1910 yilinda bu c¢aligmalart gelistirmek icin
Avrupa’ya inceleme kurulu ve Ingiltere’de yapilan konferansa bir heyet
gonderilmistir Ulkemizde havaciligi gelistirmek igin 1911° de Tiirk Hava Kuvvetleri,
1925 senesinde Tiirk Tayyare Cemiyeti kurulmustur. Bu calismalarin en 6nemli
nedeni  savaglarda  ilkenin maruz kaldigi agir hava taarruzlandir

(https://www.hvkk.tsk.tr).

Tiirk Hava Kuvvetleri’nin resmi internet adresinde yayimlanan “tarihge” te
gore, ugus egitimi i¢in Fransa’ya gonderilen Yiizbasi Fesa Bey ile Tegmen Yusuf
Kenan Bey 21 Subat 1912 yilinda Tiirk Ordusunun 1 numarali brovesini alarak
tilkeye donmiiglerdir. Mustafa Kemal Pasa, havaciligin giiglenmesine ve milli
temeller olusturulmasina ¢ok ciddi 6nem veriyordu. Kurulan Cemiyetin adi, inkilap
devriminden 7 yil sonra Tiirk Hava Kurumu olarak 1935 yilinda degistirilmistir
(https:/www.hvkk.tsk.tr).1933  yilinda Milli  Savunma Bakanligi biinyesinde
Havayollar1 Devlet isletmesinin kurulmasi ile havayolu ile sivil tasimacilik baslamas,
askeri maksatla alinan ugaklarda yapilan yenilenme ve tadilatlarla yiik ve yolcu
taginmasina elverisli hale getirilmistir. Bu ugaklarla o donem 6nem tasiyan kentlere

hava ulagimi baglatilmistir (Abay, 2015: 04).

Ulkemizde ulastirma tiirleri icerisinde en fazla atihm yapan alt sektor,
diinyada ’da oldugu gibi havayoludur. Ulkemizde hizla artan havayolu ile seyahat
eden yolcu sayisi ile birlikte bu tagima iginden kar etme olanaklar1 da artmis ve genis
bir havayolu ekonomisini olusturmustur. Ulastirma sektoriiniin alt dallarinin

birbirinden farkli 6zellikleri bulunmaktadir. Ama tiim sektorlerde hiz, konfor giiven


https://www.hvkk.tsk.tr/
https://www.hvkk.tsk.tr/
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ve ekonomik olmasi 6n planda tutulmustur. Biiylik hacimli yiiklerin taginmasinda
karayolu modu 6n planda tutulurken kii¢lik 6l¢ekli yada hafif olup ta pahada kiymetli
mallarin tasinmasinda havayollar tercih edilmesi miimkiin olabilecektir.

Kaynak (1992)’ a gore, Tiirkiye’de havayolu tasimaciliginda ilk adimlar ugak
filosunun gelistirilmesi ile beraber 1946 ile 1957 yillar1 arasinda yapilmistir. 1956
yilinda Tirk Havayollar1 Anonim Ortakliginin kurulmasi ile birlikte ugak alimi
yapilmis ve Avrupa’ya uzun mesafeli ugus hatlarinin artmasima imkan verilmistir.
1967 yilinda Devlet Hava Yollar jet ucaklar satin alarak filosunu dis yolculuklara
uyumlastirmistir.  Ulkemizde, “Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Devlet Hava
Meydanlar1 ve Tiirk Hava Kurumu” kuruluslart bulunmaktadir, 1983 yilinda sivil
havacilikla ilgili diizenlemeler getiren 2920 sayili kanun yiirtirliige girmistir (Tosun,
2017). Havayolu Yolcu Tasima Kapasitesi ile Kiiresel Rekabetcilik Raporu (Atil vd.
2017: 3)’ na gore, 138 iilke icinde 16. sirada Tirkiye yer almaktadir. Tiirkiye bu
konumu ile diinyada 11, Avrupa’ da 5 inci siradadir. 2003 yilinda 26 olan havaalani
sayimiz 2017 yili itibari ile 55, biiyiik gdvdeli ucak sayimiz, 162 iken 518 hava yolu
ile tagima sozlesmesi yaptigimiz iilke sayis1 81°den 169’a yiikselmistir. Sektor cirosu
2003 yili itibari ile 2,2 milyar dolar iken 2017 yilinda 21 milyar dolar, istihdam
edilenlerin sayis1 da 65.000’den tiim c¢alisanlar1 ile 200.000°e yaklasmistir (UDHB,
2017: 316).

1.5. Ulastirma Sektoriiniin Fonksiyonlari

Ulastirma, insanlarin, bilginin, enerjinin ve esyalarin yer degistirmesi, diger
bir deyisle iiretim faktorlerinin bir araya gelmesi ve tiretimin gergeklesmesi icin ilk

kosuldur. Boylelikle ulagim hizmeti iiretimin vazgecilmez bir parcasidir.

Ulasim dogal kaynaklarin degerlendirilmesini ve dolayistyla iiretimin
artmasini saglayarak, ekonomide uzmanlagsmay: tesvik ettigi gibi ulagimdan uzak
kalan bolgelerin ekonomik gelismedeki hizi diiseceginden goglere sebep olacaktir
(Lee, 1966: 48). Sonug olarak ulastirma yatirimlar1 sanayilesmede, ticarette, tarimda
ve ekonomik kalkinmada 6nemli bir etkendir. Bu baglamda ulagtirmanin, ekonomik,

mekan, zaman, sosyal ve siyasal fonksiyonlar1 s6z konusudur.
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1.5.1.Ekonomik Fonksiyonu

Ergiin (1985)’e gore, ulasim imkani bulunmayan yerde herhangi bir sektor
pazar1 da olamaz. Ulastirma sektoriiniin iilke ekonomisine katkilarindan digeri de,
mamul ve hammaddeleri tasiyarak, faydali olmasinin saglanmasidir (Barda 1964).
Ornegin, komiir, demir gida gibi hayati hammaddelerin iiretildigi yerde veya
rezervinin oldugu bdlge ihtiyacindan fazlasinin rezervi olmayip ta ihtiyaci olan
bolgelere gotiiriilmesinde ulasimin  6nemi biiyliktiir. Ulastirmanin  ekonomik
fonksiyonlar1, “mekan fonksiyonu” ve “zaman fonksiyonu” olarak iki bdoliimde

incelenebilmektedir.

1.5.2.Mekan Fonksiyonu

Ulagtirmanin mekan fonksiyonu, bir iirliniin bulundugu boélgeden ihtiyacindan
ihtiya¢ duyuldugu bir mekana tasinmasiyla meydana gelen ek fayda olusumudur.
Ulastirmanin mekan faydasina dogal giizellikleri veya eglence merkezi, deniz turizmi
vb. olan bdlgelere diger bolgelerden yolcu ve turist tasimalari i¢in insanlarin
yaptiklar1 seyahatler, turizm pazarlarindan turist ¢gekim merkezlerine taginmasi 6rnek

olarak verilebilir.

Genisleyen ve globallesen rekabet ortamlar iireticileri {irettikleri mamullerin
ekonomik ve dayanikli liretilmesine, tiiketicinin istedigi zamanda istedigi yere ve
mekana iletmeye zorlamaktadir. Insanlarin arzu ettikleri yerleri; gezmek gérmek,
istedigi baz1 yerlerde eglenmek, dinlenmek vb. maksatlarla ulastirilmalar1 ve bundan

dogan fayda, mekan unsurunun sonuglaridir (Bilginervd., 2008: 21).

1.5.3. Zaman Fonksiyonu

Zaman faydasindan anlagilmasi gereken, istenilenin bir an once talep edilen
yere arz edilmesi amaciyla hizdan dogan zaman faydasi olmalidir. Bu daha kisa
zamanda daha ¢ok mal ve insan (yolcu) taginmasi demektir. Adler (1975)’e gore

ulagtirma projelerinin hazirlanmasinda veya projelerinin iyilestirilmesinde “seyahat
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stiresini kisaltmanin” hedeflenmesi tercih edilir. Bunun nedeni yolcular agisindan
zamanin parasal bir degere sahip olmasidir. Burada zamanin optimum kullanimi
ulagtirma arzinin gerektigi zamanda, gerektigi yerde ve gerektigi miktarda olmasi ile

mumkun olabilmektedir.

Ileri bir ulastirma sistemi, iiretim ve tiiketim merkezleri arasindaki mal
akimini hizlandirarak ve mallarin birim maliyetini diistirerek, iiretken yeni

faaliyetleri ve ekonomik gelismeyi saglamaktadir.
1.5.4. Sosyal Fonksiyonu

Sendag (2007: 22)’a gore, bilinenden farkli bir ulagim sisteminin ya da
teknolojik gelisimin toplum hayatinda yerini almasiyla birlikte, toplumsal degisimler
de meydana gelmektedir. Birbirinden farkli bolge ve halkinin karsilikli olarak
iligkilendiren ulastirma sektorii, degisik bolgelerde yasayan insanlarin hayatlarinda
da birtakim yenilikler getirecek ve istenmese de iiriinde ve insan unsurunda
melezlesmeyi saglamada etkili olarak devletlerarasi, kentler arasi ve milletler arasi
diyalogu samimilestirecektir. Ulagtirma imkanlar1 hizlandik¢a yasam unsurlarina
erisim kolaylasacak ve diger sektorlerle iliskiyi yakinlasacaktir. Boylece bolgelerdeki
sehirlesmeyi hizlandirarak, insanlara iilke i¢inde rahatca yayillma imkam

saglayacaktir.

Ergiin (1985)’e gore ulagtirma sektoriiniin, belli kosullar altinda niifusun iilke
icinde dengeli dagilmasin1 saglamak ve belli bdlgelerde yogunlagsmasimi onlemek
amactyla sosyal acidan ¢ok Onemli rolii vardir. Tiitengil (1961: 25)’e gore ulagim
sisteminin gelismesi bolgeler aras1 ulasimi kolaylastirarak stirekli hale getirecektir.
Bu siireklilikle beraber farkli kentlerde yasayan topluluklarin iletisimi yakinlagacak
ve kaynasma ile birlikte halk arasinda kiiltiirel melezlesmeyi de beraberinde

getirecektir.

1.5.5. Siyasal Fonksiyonu

Sendag (2007)’a gore, ulastirma, devlet merkezi teskilatlart ile

mahalli yonetimler arasindaki iliskiyi gelistirerek olusan milli bilincin
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gliclenmesine ve devlet yonetiminin siyasi etkinligini artirmasina yardimci
olarak homojen ve kaynasmis bir toplumu da beraberinde olusturur. Ulagsim
sistemlerinin kalitesi ve etkinligi, bulundugu iilkenin ekonomik ve

toplumsal biitiinlesme seviyesini belirler.

Ulastirmanin  baska bir siyasal fonksiyonu da, bilinyesinde
barindirdig: sistemler sayesinde iilkenin milli savunma dahil bazi1 giivenlik
hizmeti gorevlerini etkin olarak yerine getirmesine olanak saglar.
Ulastirmanin siyasal fonksiyonlarin1 06zetleyecek olursak, toplumsal
gelismelerin ve modernlesmis ekonomilerin temel 6gesidir. Ulastirmanin
fonksiyonlarina bakildiginda, bulundugu bdlgenin birden fazla ekonomik

degiskeni dogrudan ya da dolayl1 yoldan etkiledigi goriilmektedir.
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IKINCi BOLUM

BUYUME TEORILERININ GELiSIMi VE ULASTIRMA
SEKTORUNUN YERI

Calismanin bu bdliimiinde, tarihsel gelisim siireci igerisinde biiyiime

teorileri ve gelisimleri ele alinmaktadir.

Bu baglamda merkantilizm, fizyokrasi, klasik biiyiime teorileri, Sosyalist
biiylime teorileri, Keynesyen teorisi ve i¢sel bliylime modelleri incelenmistir. Ayrica
ulagtirma sektorliniin  biiylimedeki rolii, ulastirma yatirimlari, sabit sermaye
yatirimlar1 ve kamu yatirimlari ¢ercevesinde arastirilmistir.

Klasik diisiincenin dogusu ve gelisiminde onemli rolii olan Merkantilistler ve
Fizyokratlar’a ait diisiince akimi ve goriisleri arastirilmistir. Ekonominin ana unsuru
olan para/iicretin is gilicii acisindan degerlendiren diisiiniirlerin teorileri ile igsel
bliylime modelleri ve ulagtirma sektdrii ve ekonomik biiylime arasindaki iliski

incelenmistir.

2.1. Biiyiime Teorilerinin Tarihsel Gelisimi

Ozkan (2004: 36)’ gore, Ekonomik biiyiime olgusu, bir iilkenin refah diizeyi
artisinin en onemli gostergesidir. Bu nedenle iktisatcilarin siklikla {izerinde durdugu
bu konu {izerinde gelistirilen biiyliime teorileri igerisinde devlet yonetimleri
ekonomik alanda farkli gorevler tistlenmistir. Ekonomi bilimi, bazi diistiniirlere gére
1750 1i yillarin basinda oldugu savunulsa da bu yillardan 6ncede ekonominin bir
bilim olarak gelismesinde faydali olan Merkantilist ve Fizyokratlar olarak
siniflandirilan guruplarin goriisleri 6nemli katki sunmustur. Ekonomik diisiince
Aristotolesile baslayarak Plato ve orta ¢ag diistiniirleri de “adil fiyat”, “iyi para” ve
“kisisel girigimlerle toplumsal ¢ikarlarin uyumlagtirilmasi” iizerinde durmuslardir.

Klasik diistincenin dogusu ve gelisiminde onemli rolii olan Merkantilistler ve

Fizyokratlar’a ait diisiince akimi asagida 6zetlenmistir.
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2.2. Merkantilizm (1450-1750)

Merkantilist diisiince 16. vel7 inci ylizyil baslarinda sekillenmis, giimiis,
altin gibi kiymetli madenler ve devlet yoneticisi kralin giiciinliin nasil artacagi
konulari ile ilgilenilmistir. Merkantilistlere gore bir iilkenin zenginligi lilkeye daha
fazla kiymetli maden saglanmasi ile miimkiindii. Bu kapsamda bir ulusun giicii ve

zenginligi, o ulusun elinde bulundurdugu altin giimiis varligi ile 6l¢tilmekteydi.

Merkantilistler normatif diisiince ortaya koymuslarsa da biitiin bir ekonomi
icin genis ve bilimsel agiklamalarda bulunamamislardir (Ozkan 2004: 46).

Seyidoglu (2006)’na gore, merkantilist dislincede, devlet elinde
bulundurdugu kiymetli maden kadar gii¢lii sayilmis, sanayi ve ticarete dnem
verilerek devlet ekonomide Onemli gorevler almistir. Bu diisiinceye gore
girisimciler devlet tarafindan desteklenmeli, siibvansiyonlarla iiretim
artirllmalidir. ithal edilen hammadde edinim sartlar1 zorlastirilarak ihracattaki
engellerde kaldirilmalidir. Burada en 6nemli engel pazara ulasim imkanlarinin
dar olmasi veya ulastirma maliyetlerinin pahali olmasidir. Bu engeller, devlet
tarafindan yapilacak ihracat tegvikleri ve wulastirma yaparak ulastirma

giderlerinin asagi ¢ekilmesi saglanmasi gerektigiydi.

2.3. Fizyokrasi (1750-1776)

1700 yillarin sonunda Mekantilizm’ den tamamen farkli olan ve kendini

’

Fizyokratlar olarak tanitan bir gurup Fransiz dislinir “Fizyokrasi” akimini
olusturmuslardir. Quesnaybu akimin lideri kabul edilmis olup, ”Ekonomik Tablo”
eseri ¢agdas ekonomi biliminde gelistirilen girdi-¢ikt1 analizinin baslangic1 kabul
edilmektedir. Fizyokrasi, Merkantilistlere kars1 bir tepki olarak ortaya ¢ikan ve bir
bedendeki kan dolasim sistemindeki organlarin ¢alisma sistemine benzetilen
ekonomik modeldir (Ozgiiven, 1991: 65).

Bu diislinceye gore ekonomik refahin kaynagi tarimsal {iiretim olarak
aciklanmistir. Dolayis ile verginin sadece verimli sektor olarak kabul goren tarim

sektoriinden alinmasini, merkantilistlerin diisiincesine tamamen ters olarak,

ekonomiye 6zgii kurallara gore ¢alisilmast gerektiginden devletin ekonomik yonden
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hayata miidahale etmemesi gerektigini savunmuslardir. Bu diigiinceye parola olarak
“bwrakin yapsinlar, birakiniz gecsinler” prensibi edinmislerdir. Bu sekilde dogal
dengenin kendiliginden olusacagini savunsalar da, bu dogal diizende liretim ve
tiikketim arasindaki ulasim sistemlerinin gelismesi iizerinde durulmamistir. Ekonomik
biiyiime igin ilke igerisinde etkin ulastirma sistemi kurulmalidir. Bu sistemin

kurulmasi ancak devlet yatirimlari ile miimkiin bulunmaktadir (Berber, 2006: 54).

2.4. Klasik Biiyiime Teorileri

Klasik biliylime teorilerinde Adam Smith, Thomas R. Malthus, David

Ricardo ve J.B.Say’miktisadi diisiincelerine yer verilmistir.

Sanayi devrimi ile beraber baslayan toplumsal ve ekonomik degisimler
Fizyokrat ve Merkantilist goriislere kars1 olarak klasik diisiince, klasik liberal akimin
olusmasinda 6nemli etkiye sahiptir. Bu akimin en énemli ismi Adam Smith’tir. Her
iki dislinceye karsin Smith, refah ve zenginligin, sanayi, tarim ve ticaret
sektorlerinde aranmasini ileri siirmiistir Ozkan (2004: 47). Smith ekonomik
biliylimeyi, emegi ikiye ayirarak “verimli-verimsizlik” ve “sermaye birikimi” olarak
iki smifa aywrmistir. Klasikler zamaninda milli gelir hesabi heniiz gelismemis
olmasindan dolay: kisi zenginligi ve elde bulunan servetteki artis iktisadi biiylime

olarak kabul edilmekteydi (Bocutoglu, 2012: 65).

Ekonomiyi ilk defa bir biitiin olarak ele alan Smith, ekonomiyi sistematik
olarak incelemistir. Bu yonde hazirladigr “Milletlerin Zenginliginin Nedenleri ve
Yapisina Ait bir Aragtirma” isimli kitabim1 1776 da yaymmlamistir. Emegin,
zenginliklerin asil kaynagmi olusturdugunu savunan Smith, toprak ve sermaye
faktorlerinin O6nemine dikkat ¢eken ilk ekonomist olmustur. Ekonomiye devlet

miidahalesini ret ederek “serbest rekabet sistemini” savunmustur.

Berber ve Celik, 2006: 56)’ in énemle degindigi sekilde, klasik iktisat¢ilarin
goriisiine gore fiyat ve Tlcret politikast diizenli yiiriitildiigiinde ekonomi tam
istidamda dengede olur. Tam istihdam sartlar1 saglandiginda iiretim faktorlerinin

tamamu {iretime sunulmus olur ki, béylece milli gelirde en iist seviyeye ¢ikar. Serbest
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rekabet sistemi her zaman ekonominin dengesini ayarlar. Piyasa dengesi rekabet
ortaminin saglanmasi ile birlikte saglanmis olur. Aksu (2013: 22)’ nun da belirttigi
gibi Smith’ e gore Biliyiime siireci; “Fazla Kaynak =2 Diisiik Sermaye Stoku
> VYiiksek Kar Orami - Sermaye Stoku=> Dis giicii Artisi=> Ucret Hadleri
Artisi >  Sermaye Stoku ve Niifusun Maksimuma Ulasmas: = IKTISADI BUYUME”
seklinde ifade edilebilmektedir (Berber ve Celik, 2006: 58).

Klasik iktisat¢cilardan Thomas R. Malthus, Ekonomik olarak gergeklesen
hasilanin olusum nedenini “toprak ve is giiciine” baglamistir. Topragin ayni iken,
gerceklesen hasilan niifusun ¢ogalmasina gore olacaktir. Maltus’ a gore, Artan niifus
(niifus katlanarak ¢ogalirken, ihtiyaclar tek tek cogalmaktadir), topraktaki verimlilik,
tasarruflardaki yiikselis ve teknolojide yasanan gelismeler (makinalagma) ekonomik

biiyiimeye etki yapan dort temel unsurdur (Ozgiiven,1991: 76).

Maltus, teknolojik gelisimlere bagli olarak taleplerde artis olacagini, bu
sebeple yeni pazar ihtiyaglarinin olusacagini belirterek iiretimin serilestirilmesi,
sanayinin yayginlastirilmasi, kirsaldan kentsele donilisim ve go¢ olusumuna
deginmistir (Berber, 2006: 69). Bu varsayimlar Smith ve Ricardo’nun goriisleriyle
uyusmaktadir (Unsal, 2007: 51).

David Ricardo tarafindan gelistirilen ve kendi ismini tasiyan iktisadi biiytime
modelinde, biliylime Once hicbir etkene dogrudan maruz kalmadan kendiliginden
olusur, daha sonra ekonomi durgunlasir. Disariya yapilan ticarette, karsilastirmali
maliyetler veya lstiinliik teorisiyle artirilan tiretim miktarlarina nispi sekilde biiyiime
gergeklesir (Ozgiiven,1988: 98). Ricardo teorisinin temelinde, tam rekabet, tam
istihdam, devletin ekonomiye miidahale yapmamasi, Ucretlerin kisa vadede emegin
arz ve talebine, uzun vadede en diisiik gecim seviyesine bagli olmasi ve sanayide
artan tarimda ise azalan verimler kanununun gegerli olmas1 vardir (Ozgiiven, 1988:

12).

Iktisadi biiyiime igin, iiretimin ¢ogalmas1 ve sanayilesmenin baslatilmasmin
gerekli oldugu J. B. Say’in biiylime modelinin 6ziinii olusturmustur. Say modelinde

sanayide ¢ogalan verimlilik kanununu savunulmustur (Ozgiiven, 1991: 95). Uretim
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fazlaliginin olusturdugu sorunlari gidermek icin ticaret alaninin genisletilmesi
saglandiginda, talep miktarinin c¢ogaltilmast imkani olusacaktir. Girigimeilik
Ozgiirligli ve yayimcilifi, iiretme ve satis imkanlar1 duraganlasan ekonomiyi
hareketlendirerek ekonomik biiyiimeye etki edecektir (Ozgiiven, 1991: 97).

Klasik iktisat¢ilara gore rekabet sistemi olusurken ulastirma sisteminin
onemli roller aldig1 sdylenebilir. Ulastirma sisteminin yetersiz oldugu bir ekonomide
ulasim maliyetleri yiiksek olacagindan iiretim maliyetleri icerisinde ulagim
maliyetleri pay1 artacak ve bu maliyetler ana mal fiyatinin artmasina etki edecektir.
Ulagtirma sisteminin olmadigi bolgelerde ayni iiriinlerde bolgelere gore fiyat
farkliliklar1 olacaktir (Ergiin, 1985: 7). Devletin yapacagi ulastirma alt sistemleri
yatirimlart ulagim maliyetlerinin diisiisiine sebep olmak yerine klasik iktisat¢ilarin
savunmus oldugu liberal anlayista “ekonomik sistemin goériinmez bir el tarafinda
dengeye getirilmesinde” bu goriinmez elin isleyisine olumlu katk1 yapacaktir (Ozsoy,

2014: 77).
2.5. Neo Klasik Biiyiime Teorileri

Neo-Klasik biiyiime teorisi R. Slow ve Swan tarafindan 1956 yilinda
hazirlanan makalelerindeki amprik caligsmalar ile birlikte ortaya c¢ikmistir. Bu
teoriye goOre niifustaki artis seviyesi ekonomik biiyiimedeki artis seviyesini
etkiler. Slow teorisi, gelir, makinelesen sermaye, emek ve bilgi veya isgiicliniin
etkisi olarak ifade edilebilir (Slow, 1957: 312). Bu teori, Keynes iktisadi model
goriisiine olan tepkilerinden faydalanarak ortaya konmustur. Slow’un iktisadi
bliylime teorisi, ekonomide tam istihdam i¢in yeterli sartlar1 saglar. Amag, niifus
artisinin ve teknolojik gelisimin, tasarruf, yatirnm ve ekonomik biiylimeye
gosterdigi tepkiyi agiklamak ve gelir seviyesi iizerinden iicret sistemi ile kisilerin

ve piyasanin tavrini belirleyen ara¢ oldugunu savunmaktir (Yiilek, 1997: 89).
Modelin varsayimlar1 sunlardir;

» Teknolojinin digsal oldugunu ancak, herhangi bir bedel 6demeden

teknolojiden faydalanilacagi,
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» Tek mal iireten ve tiikketen bir ekonomi {izerinde duruldugu, ekonomide
azalan liretim kanunu ile piyasaya tam rekabet ve tam istihdam kosullarinin

gecerli oldugu,
» Ekonomi biiylimesinin daima dengeli olarak siirecegi,
» Devletin ekonomideki roliiniin kisitli oldugu,
» Niifus, digsal olarak sabit ve belirli bir oranla biiyiir,

» Yatirimlarla tasarruflar birbirine esit oldugu, tek mal iiretilmesi halinde dis

ticaret olmadigi ve ayni zamanda ekonominin digartya kapali oldugunu

gosterdigi kabul edilmistir (Ehrlich 1990: 1).

Neo-klasik biiyiime modeline bazen Slow modeli’ de denmektedir. Bu
modelde niifus artisi ile teknolojik gelismeler digsallik olarak kabul edilir. Bu teoriye
gore politik uygulamalar ile iktisadi biiyliime arasinda bir baglanti olmadigindan
kamunun, uygulayacagi yontemler bakimidan bir etkisi bulunmamaktadir (Shaw,
1992: 611). Slow’un modeli, iilke iliskileri sonrast olusacak ekonomik biiyiime
verimliligini belirleyen ana unsur sermaye birikimine digsal olarak gordiigii

teknolojik gelismeyi de eklemektedir.

Ehrlich> e gore, Slow’dan sonra fiziki sermaye yatirimlar1 ekonomik
bliylimeyi agiklamakta yetersiz kaldigindan, 1960 ve 1965 yillar1 arasinda Denison,
Cass, Kopmans bazi ¢alismalar yapmistir. Bu c¢alismalar sonucu ilk kez Arrow
(1962) tarafindan savunulmus olan ve Rommer (1986) tarafindan kullanilan “yaparak
O0grenme” ve “bilgi aktarim1” gelistirilmistir. Fiziksel sermaye yatirimlar, ekonomi
icinde yeni yerini alarak buradaki digsallik terk edilerek, azalan verimlerin varligina
son vermistir. Sahbaz’ a gore, gelismekte olan {ilkeler ekonomisinde sorun olan
fiziksel sermaye yatirimlar1 ve yurtici tasarruflar gelismis llkeler i¢in herhangi bir
sorun olusturmaz (Sahbaz, 2014: 3).

Neo klasik biiylime teorisi, kisi basina diisen sermayenin, kisi basina diisen
tiretim veya tiilketim orami ile esit sekilde arttigt dengeli bir biiylime olarak

goriilmektedir. Merkantilistlerin parayi, klasik diisiincenin piyasay1 ve maliyetleri
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esas alip taleplerde ihmal olusturmalari bu ekonomistler tarafindan bireyin,
ekonominin merkezi olarak gormelerini saglamistir. Lucas’in igsel biiylime modeli
iizerine yaptig1 ana calismalarindan biri olan makalesinde, fiziki sermaye olusumunu ve
ekonomik sistemdeki Onemini, geleneksel neo-klasik iiretim islevi yardimiyla
agiklamaktadir. Rekabet engelleri kaldirilarak ekonomide dolayli ve dogrudan aktif bir
rolii de beraberinde iistlenmektedir. Rekabet ortaminin genislemesi igin {iriinlerin ve
ham maddelerin engelsiz bir sekilde yer degistirebilmesi gerekmektedir. (Lucas, 1988:
7).

2.6. Sosyalist Biiyiime Teorisi

Ozkan (2004: 79)’a gére sosyalist diisiincenin gelismesinde en énemli kisi 19.
yiizyilda yasayan (1818-1883) Filozof Karl Marx’ tir. Sosyalist diisiincenin
kurucusu olan ve kapitalizmi benimsemeyerek yogun bir sekilde elestiren Marx,
Adam Smith’ten sonra ekonomide en etkili isimlerden birisidir. Marx’a goére bir
malin degeri emek ile belirlenebilir. Bir malin {iretiminde gecen siire bir saatlik siire,
o mamule bir birim oraninda deger katmaktadir, diger malin iiretiminde gegen siire 4

saat ise 0 mamuliin degeri 4 birim olacaktir.

Akyliz (1977: 400)’e gore, Marx tarafindan kurulan modelde biiyiime siireci
stirekli bir dengesizlik olarak goriildiigiinden bu modelde denge arama geregi yoktur.
Bu nedenle uzun vadede biiylimenin devam etmesi veya duraganlasmasi yerine
bliylimede kirilma s6z konusudur. Sosyal diisiince savunucularina gore tarih tekrar
degil, simiflar savasi olmakla birlikte emek tarafindan yaratilan ancak kapitalizm
tarafindan sémiiriilen artik deger vardir. Isciler tarafindan olusturulan bu deger

kapitalistlerin kar etmesini saglamaktadir.

Savas (2000)’a gore, kapitalistler iscileri bedeli karsiligi ¢alistirdiklarinda
emeklerinin degerini iicret olarak verirler. Ancak emegin-giiciin kullanma degeri
kapitalizmin tasarrufunda olur. Is¢i emeklerinin karsihig: ddendigi igin kapitalistler
tarafindan iscinin gergek emeklerini satin almis gibi goziikiirler. Aslinda bagka
cinsten iiretilen degerin daha az olan iscilerin emegini satin alirlar. Marx’a gore

olusan bu artik deger kapitalist diisiincenin gelirini ve {iretimin amacin1 gosterir.
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Uretimde emek sarf edilirken zaman arttik¢a olusan artik deger artacaktir. Bu
cergevede, ulastirma sisteminin diizenli ve genis oldugu bir iilkede ¢alisanin ¢aligma
alanina varmak i¢in harcadigi zaman ile ¢caligma zamani sonunda ¢alisma alanindan
gitmek istedigi yere varmak i¢in harcadig1 zaman azalacaktir. Ulastirma sistemlerine
yapilan yatirim, ¢alisanin ise gitmek ve is yerinden ayrilmak i¢in harcadigi zamani
kisaltarak is giicliniin verimliliginin artmasina ve iiretimin artmasina neden olacaktir.

Boylece artik deger de artamamis olacaktir (Sendag, 2007: 61).

2.7. Keynesyen iktisadi Diisiince Modeli

Babasi Ingiltere Hazine Bakan1 olan John Maynard Keynes, 1883 yilinda
dogmus, 53 yillik yasaminda Edgewort ve Alfred Marshall gibi dnemli iktisat
alimlerinden dersler almis, daha sonra Ingiltere’ nin Maliye Bakanlig1 biinyesinde

gOrev yapmistir.

Birinci Diinya Savasi sonrasi olusan biiyiik ekonomik bunalimdan sonra
1936 yilinda yaymladigi “Istihdam, Faiz ve Paranin Genel Teorisi” isimli
kitabinda, klasik ekonomi olgusunda tespit ettigi eksiklikleri yazarak kendi
disiincesine gore gelistirdigi onerileri belirtmistir. Keynes 19. yy’ dan sonra
parlayan en oOnemli ekonomistlerden birisidir. 1943-1946 yillar1 arasinda,
savastan sonra ekonomik politikalarin tespit edilmesi maksadiyla Amerika Bilesik
Devletleriyle yapilan anlasmalarda Ingiltere Hiikiimeti namma katilmis ve
BrettonWoods anlagsmasinda mutabakatin saglanmasinda biiyiik katki sunmustur

(Kilingoglu vd. 2016: 8).

Keynesyen iktisadi diisiince modelinde, teorinin alimi John Maynard
Keynes’ in kamu biirokrasisinde olmas1 ve ekonomi dalinda yetkin bilgiye sahip
olmas1 ozelliginin katkilariyla 1929yilinda meydana gelen biiyiikk ekonomik
bunalimlardan sonra statik teoriyi, biliylime varsayimiyla hareketlendirme
ugraslarina yer verilmistir. Calisma, burhandan sonra meydana ¢ikan yliksek
oranda issizlik ve toplam talepteki eksiklikleri karsilamak maksadiyla

gelistirilmis ekonomik olarak belirgin bir yontemdir. Keynes 1930 yillarinda
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Fransiz Jean-Baptiste Say’in (1767- 1782) “arz kendi talebini yaratir.” Isimli
kitabindaki tezi elestirmek amaciyla hazirladigi “Genel Teori” (istihdam, Faiz ve
Paranin Genel Teorisi) isimli eseri iktisadi anlamda onemli yer almistir. Eserde,
hiikiimetlerin evveliyattan beri gérmezlikten geldikleri bir gorevleri oldugunu
savunarak issizlik sorununun ¢oziilmesi zorunda oldugu ve biiylimedeki

siirekliligin giivenligi ele alinmistir. (Giirak, 1990: 71)

Keynes, herhangi bir ekonomide saglanan istihdamin kisa vadede milli
hasilaya etkisi oldugunu, etkilenen milli hasila seviyesinin de toplam nakit gelir
talebine yani efektif talebe bagli oldugunu savunmustur. Bu talebin tiiketim ve

yatirim olmak iizere iki unsuru bulunmaktadir.
» Keynes’ e gore ozel liretim sektoriinde belirlenen yatirim kararlari,
» Yeni kapital tirliniin ikame maliyeti,

> Uriiniin émrii boyunca kullanildiginda elde edilecek yillik hasilat

tahmini,
» Piyasadaki faizin sinir1 olmak iizere {i¢ unsur tarafindan belirlenir.

Keynes yatirimlarin faydali olacag: kararini, sermayenin en lst seviyedeki
verimi ile piyasada olusmus faiz oranlarimin karsilagtirilmast  sonucu
verilebilecegini belirtmektedir. Yatirnm oranlarinin artmasi halinde beklenen
getirinin artacag1 oran kadar degisen faizlerin yatirim yapmaya tesvik edici etkisi
olacaktir. Kullanilacak para ya da degerli esyalarin, faizlerde olacak diisiisler ile
aym1 birim degeri lizerinden yatirim artisina neden olabilecektir (Parasiz, 1995:

110).

Keynes’ e gore, savastan sonra olusan biiylikk ekonomik bunalimin
olusmasindaki nedenlerin basinda toplam talepteki yetersizlik gelmektedir.
Bilinen iktisat¢ilarin iddiasinin tersine her daim arz ile talebin esit olmasini ve
istthdami tam olarak olusmasini saglayan herhangi bir mekanizma
bulunmamaktadir. Keynes, klasik yaklasgimimnin 06ziinii Say Yasasinin

olusturdugunu acgiklamistir (Martin, 2004: 1). Burada Say Yasasi incelenerek
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elestirilse de girisimciligin ana unsuru olma 6zelligine yatirimlar sahiptir. Genel
olarak toplam harcamalar toplam gelire esittir. Elde edilen gelirlerden bir
kisminin harcanmayarak tasarruf olarak isimlendirilmesi ve bu miktarin
yatirimlara doniistiiriilecegi ifade edilmektedir. Bu asamada onemli olan sey
yatirimlarla tasarruf esitligini saglayan faiz unsurunun caligmasidir (Cakmak,
1997: 69). Faizin bu esitligi saglamadig1 goriildiiglinde, efektif talep azliginin
olusmasiyla emek piyasasinda yetersiz istthdamin varligi ispatli olarak kabul

edilmis sayilacaktir. (Aydin, 2015: 212).

Keynes’e gore, paranin 6n planda tutulmadigi ekonomilerde yapilacak bir
birim tiiketim i¢in bir birimlik iiretim gerekirken, paranin 6n planda tutuldugu
ekonomide eldeki paraya daha ¢ok para kazandirilmasi ekonomik kosullar1 daha
da iyilestirilecektir. Keynes’in ifade ettigi sekliyle yeni yatirimcinin ekonomik
Ozelligini stire¢ mal-para-mal ile degil, para-mal-para ile iki asamada
anlatilmaktadir. Siirecin birinci asamasinda, ihtiyaclar1 karsilamak icin {iretim
yapilirken, paranin nakit olarak elde edilmesinin arzu edildigi ikinci asamada

tiretimdeki amag daha yiiksek miktarda para kazanmaktir (Sardoni, 1991: 231).

Keynes’ e gore, lretilen mamiillerin diger iiriinler i¢in talep olanag:
yaratmasi, paranin ise yalnizca islem aralarinda dolagim kabiliyetine sahiptir..
Uriinlerin degerli madenlerle yani para ile degistirildigi siirecini, degerli
madenlerin {iriin ile degisimi takip etmektedir. Bu sekilde siire¢ sonlandiginda
drlinler bir biri ile degismis olur. Yapilacak bu degisim kendiliginden bolgeler
arasinda ulasim ihtiyact doguracagindan bu yonde yatirimlarin yapilmasini
kacinilmaz kilmaktadir. Keynesyen teorisinde faizi, belli bir zaman icinde
nakitten vazgecmenin bedeli olarak belirtilmistir. Keynes’e gore, faiz,
harcanmayan para ile faizdeki oranda direk bir bag kurulmasi miimkiin degildir.
Soyle ki, aralarinda iktisadi iliski bulunmayan kisiler bir birlerine “paramin bir
miktarini kullanmiyorum diye faiz ddemez.” Bu sebeple faizi tasarruf degil,
kisinin bagka birisinin istegi lizerine elindeki paradan belli bir siire ayrilmasi
halinde bor¢ alan kisi bu siire i¢inde bor¢ veren kisiye paradan vazgegtigi icin

bedel 6demesidir. (Cakmak, 1997: 76).Silva vd’ne gore, nakit tutulan para
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degisimi kesinlikle etkilememekte, paranin oldugu ekonomik sartlar ile iirtinlerin
tirlinlerle degistirildigi ekonomiler arasinda higbir fark yoktur, para tarafsizdir. (

Silva vd., 2004: 12).

2.8. I¢sel Biiyiime Modelleri

I¢sel biiyiime modelinin temelleri “tasima ve AR-GE” modelleri olarak iki
gurupta incelemek miimkiindiir. Teori ilk olarak P. Romer (1986) ve R. Lucas (1988)
tarafindan ortaya atilmistir. Bu modeller, bir ekonomide teknolojik gelismenin
arastirma c¢alismalar1 ve g¢alisan bireyin bilgi, beceri ve hiiner kazanabilmek icin
yaptig1 egitimin gelistirilmesi ile olustugu ifade etmektedir. Ilk model, Slow
modelinde digsal olarak ele alinan teknolojiyi igsellestirerek, yetersiz rekabet ve ¢cok
yiiksek kar vb. teorik sorunlarin nedenini, ireticilerin c¢ok yiiksek kar odakl
sonucunda olusan teknolojik gelisim ile bagin1 kesmistir (SaribagveSekmen, 2008:
71). lkinci model e gore, bilyiimedeki ana kaynak teknoloji, olusan yeni teknolojide
icseldir. Is giiciindeki beseri sermaye digsal olarak kabul edilmistir. Modelde,
biiylimeyi belirleyen faktorlerin ¢ok fazla oldugu ve bu faktorlerin gene ayni sistem
icinde belirlenmesi ortak goriistiir. Icsel biiyiime modelinin motoru olan yazarlar
modeli dort ana dalda ele almislardir. Yazarlar tarafindan ele alinan konular

asagidadir (Berber 2004: 176).

» Lucas tarafindan, Beseri Sermaye Modeli,

» Barro tarafindan Kamu Politikas1 Modeli,

» Grossman ve Helpman, Aghion ve Howitt, Jones Barro tarafindan Ar-Ge
modeli,

> Romer tarafindan, Bilgi Uretimi ve Tagimalar modelidir.

bu modelin biiyiimesini etkileyen ana faktorler; Ar-Ge, ara mallar, ve tiikketim
mallar1 sektorii olmak tizere li¢ sektor, girdiler olarak, emek, sermaye mallari,
teknoloji seviyesi ve insan faktorii, egitim ve bilgi (beseri sermaye)’ dir. Bu modelin
onemli sektorii olan AR-Ge’de, emek ve sermaye kullanimi yoktur artan verim kurali
gecerli, teknolojik biiylimenin sinir1 yok, tiiketim iiriinlerinde tam rekabet sartlari

daimidir. (Giirak, 2006: 130).



54

1970°1i yillarda iktisadin, mikro temelleri ve uzun vade olmayan salinimlar
acisindan sorgulanma siireci baslamis ve Parasalci, Yeni Keynesyen, rasyonel
beklentiler makro teorileri ile tartisma konular1 meydana ¢ikmustir. I¢sel biiyiime
modeli 1985’11 yillardan itibaren 1995 yilina olusumlarini tamamlamis ve iktisadi
literatiir degerini almistir. P.M. Romer, R.E. Lucas, S. Rebelo, P. Aghion, P. Howitt,
E. Helpman, G.M. Grossman (2010) gibi ekonomistler tarafindan yapilan ¢aligmalar
fiziksel ve beseri sermaye, AR-GE sektorii, biiylime teorisi, digsalliklar ve
tamamlanmamis unsurlar1 olan rekabeti tartisma konular1 yapmislardir. Yeni Igsel
Biiylime olarak adlandirilan bu gelisim teknolojik bilgi deposunu beseri sermaye ve

AR-GE yolu ile i¢sellestirmektedir.

Lucas, uzman is giicliniin oldugu yerlerde sermayenin artan getirisinin
olacagini savunmustur (Ates, 1998: 10). Lucas, Slow’a ait iktisadi diisiincenin tesiri
ile gelistirdigi i¢sel biiyiime modeli, beseri sermaye faktorii ile ekonomik biiyiime
iligkisini ag¢iklamistir. Bu modelde biliylimenin itici motoru beseri sermayedir,
sermaye birikimlerinde beseri sermayenin fiziksel sermayeden daha 6nemli oldugunu

savunmustur. Lucas’ in ¢alismasinda ele alinan modeller asagida gosterilmistir;
» Fiziksel sermaye birikimi ve teknolojik gelisme,
» Egitim yoluyla Beseri sermaye,
» Yaparak 6grenme yolu ile beseri sermaye (Lucas, 1988: 3).

Gelistirilen modellerden egitim yolu ile beseri sermaye birikimi analiz
edildiginde merkezi bir role sahip oldugu goriilmektedir. Lucas’ a gore, iireticinin
beseri sermayesinde olusan artis, 6z verimlilikle birlikte diger {iretim unsurlarinin
verimliligine de katki saglamaktadir. Lucas, devletin egitim ve teknolojik alt
yapilarin gii¢lendirilmesine yonelik yapilacak yatirimlar beseri sermaye birikimini
pozitif yonde etkileyeceginden, ekonomik yonde olacak etkinin fiziksel sermaye
yatirimlarina nazaran daha fazla hissedilecegini ve uzun vade de olusan biiyiime

nedeninin beseri sermaye oldugunu savunmustur (Giirak, 2006: 118).



55

Lucas’in igsel bliylime modeline gore, beseri sermayede olusan digsal etkisi
fiziksel sermayede meydana gelen olumsuzluklari karsilayarak fiziksel sermaye
birikimi artirarak iktisadi biiylime duraksamadan siirecektir. Robert J. Barro’ ya gore
Iktisadi biiyiimedeki ana unsurlar, verimlilik orani, GSMH ve Beseri Sermaye
diizeyinin yiikseklik seviyesi, Devlet yatirimlari, Hukuk isleyisi ve diizeni yatirim

Olciileri, Bolgesel farkliliklardir (Barro, 1996: 11).

Barro’ya gore, 6zel sektoriin kaynak kullaniminin yetersizligi ve tiretimsizligi
gibi nedenlerle kamuya yapacagi {iretimi yapamamasi durumunda devletin,
harcanabilir baz1 gelirlere vergilendirme yapar. Bu sekilde iktisadi biiylimeye etkisi
olan kaynak ve yatirimlarin girdilerini olusturarak 6zel tiretimlere yapilan girdilerle
oranlar1 esitlemesi kisi basina gelir ve tiiketim artisina katki olusturur. Bu suretle

refah ve kamu hizmetinin her vatandasa adaletli ulasmasin1 hedefler (Barro,1988: 7).

Grosman-Helpman tarafindan gelistirilen teoride ise teknoloji gelisiminde
bilgi birikiminin 6nemli oldugu vurgulanmistir. Ciinkii teknoloji bilgi sermayesinde
bir aragtir. Yazarlar, teknolojinin paylasilmasinda engel olmayan ve teknoloji, telif
hakk1 ve patent yolu ile kullanici degistirmesi kismi olarak engel olunabilen tipte iKi
kategoride gostermislerdir (Grosmanend-Helpman, 1990: 4). Bu modelde,
Tasarruflarin Ar-Ge i¢in harcanacagi, Ar-Ge nin ise, “maliyetleri diisiirmek ve yeni
iirtin elde etmesi” seklinde iki ana hedefi oldugu, Ar-Ge sonucu ulasilan teknolojik
yeniliklerin kar1 zaten maksimum kildig1 varsayilmaktadir (Giirak, 2006: 145). Bu
nedenle piyasaya tekelci yap1 mevcuttur. Kiiresel rekabetin yiikselmesi durumunda
olusan kar oraninin azalmasi, teknoloji gelisiminin azalacagindan bu teknolojiye
uyum saglayamayan firmalarin pazardan ¢ekilmesine neden olacaktir. Bu durum
karlilik seviyesini tekrar eski diizeyine ¢ikarir. Su asamada beklenen kar oranlari
sektor piyasasina girecek sayiyr belirler. Piyasada bulunan mallarin ikamesi tam

olmadigindan piyasaya girme sartlar1 ve maliyetleri bu iirtinlerin fiyatlarini belirler.

Bu durumu karsisinda beseri sermayeden elde edilen getirinin oranlar
esitlenememektedir. “Bu sonug¢ fiziksel sermayenin verimliliginde degiskenlik
gosteren farklar1 diisiirecek, ancak, beseri sermayenin iretim faktoriiniin

kullaniminda ortaya c¢ikan triindeki farklilik yiikselecektir. Bu nedenle getirilerin
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cogalmasi, goc baskilarimi yok etmek i¢in sermaye hareketinin nigin yeterli
olmayacag1 agiklanabilmektedir. Gelismekte olan veya az gelismis bir {ilkede
yasayan kisi, gelismis bir iilkeye go¢ ederek aymi sarfiyatla daha ¢ok kazang
saglayabilmektedir” (Romer, 1990: 3098). Romer, makine techizat, iirtin vb. gibi
nesnel sermayenin diginda bilgi birikiminin {iretime olumlu etkileri olacagim

savunmustur.

Degisik bir iirtin getiri 6l¢eginin artmasi sebebiyle, piyasasi bliyiik olan
bolgelerde veya buraya yakin olan yerlerde iiretilecek, ireticilerin {iriinlerini pazara
ulastirilmast i¢in harcadiklart maliyetler oldukca diisecektir. Boylece yiiksek niifuslu
bolgeler temel ve genel ihtiyaglarini kendi biinyesinde karsilayacak duruma sahip
olacaklar ve ulagim maliyetleri de ortadan kalkacak ya da yok denecek kadar diisiik
maliyetli olacaktir. Ancak, yatirimlar yoniinden albenisi artan yerlerde faktor
ticretleri yiikseldikce, faktor istegi, iicretin daha diisiik oldugu yakin bolgelerden
kargilanacaktir. Meydana gelen bu siirecten, kentler ya da bolgeler arasinda

uzaksama veya yakinsamanin olugmasini ii¢ unsur belirleyecektir (Krugman 1991:

486).

Bu unsurlardan ilk olami yatirimcilarin iiretim yerini kurarken yer se¢imini
pazar ve miisteriye ulastirilmasi merkez bolgelerden yapmalari, ikincisi iiretimde
calisacak olan is giiciiniin liretim alan1 merkezi olan bolgelerden temin etmeleri ve
tclinciisii, merkezdeki isletmelerin lretimde kullanacaklari hammaddeleri
yakinindaki gelisimde geri kalan bolgelerden almalaridir. Bu unsurlarin ilk iki tanesi
uzaksamay tiglinciisii ise yakinsamayi olusturmaktadir (Lammers, 2002:4).

Yeni bir teori olan igsel biiyiime teorisine gore, bdlgesel olarak gelisimin
uzaksama ya da yakinsama olarak sonuglanmasi olabilir ve sonuglarin kaynag cesitli
olabilir. Olusan etkinin ne yonde olacagini, yiikselen ve azalan gelir faktor gelirinin
arindirilmis net etkisiyle, o bdlgeye olan net dissal etkilerin biiyiikliik orani
belirleyecektir (Lammers, 2002: 6 ). I¢sel biiyiime teorisinin neo-klasik teoriye gore
en onemli farki, ylikselen dlgek getirileri varsayimidir. Sonugta neo-klasik yaklagim,
sabit Olcek getirisinden etkilenmektedir. Halbuki 6l¢ek farkliligindan dogan avantaji

kullanarak bir malin tek saticisi olma giiciinii yakalayabilmis olsa yetersiz rekabet
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sartlari dogmus olacaktir. Igsel biiyiime teorisi genis vadede biiyiimeyi
digsalliklardan faydalanarak aciklamaktadir. 1990°l1 yillardan itibaren Onem
kazanmaya baslayan yeni ekonomik kiiresel varsayimi, iktisadi olarak geliserek
merkezi konum haline gelmis yerlerde pazara ulasmanin daha kolay olmas1 6zelligi
diger bolgelere gore ekonomik avantaj saglamaktadir. Bu sekilde gelisimi
belirleyecek olan faktorlerin etkisiyle, uzaksama veya yakinsamanin goriilmesi
bliyiik olasilikla miimkiindiir. Bu sonucu olusturan mesafe/uzaklik yani

“ulastirmadaki maliyet” unsuru kesin degiskendir (Lammers, 2002: 2).

2.9.Ulastirma Sektorii ve Ekonomik Biiyiime iliskisi

Ulasim sisteminin gelismedigi bir iilkede esya ve insanlarin yer degisimi pek
miimkiin olmamakla birlikte pahaliya mal olacaktir. Bu cergevede ulastirma
yatirnmlarina yapilan harcamalar rekabeti artirict unsur niteliginde olup ticareti
yayginlagtirarak piyasa arz talep ihtiyacini iicreti karsiliginda saglayarak ekonomik
gelisime katki saglamaktadir. Belirtilen nedenle, Bir devlet i¢ ve dis ticaretin
saglanmast i¢in cografi sartlarina uygun sistemde ulastirma yatirimlarina 6nem

vermesi gerekmektedir.

Ozkan (2004: 34) a gore iilkelerin, kaynaklarin etkin kullanilmasimi
saglamak icin ¢ozmesi gereken “hangi mallar, ne miktarda iiretilecek, bu mallar
nasil tiretilecek ve bu mallarin kimler igin iiretilecegi” hakkinda {i¢ temel ekonomik
sorunu vardir. Bu sorunlara gore, piyasa ekonomisinde, birbirlerine zit olarak iki
egilimi yansitan guruplart tiiketicilerle iireticiler olusturmaktadirlar. Tiiketiciler
kendilerine fayda saglayacagi mal ve hizmeti talep ederler. Bu talebin edinilmesi
sonucunda fayda olmasidir. Talep, belli bir donemde ve belli bir iicret diizeyinde
satin alinmak istenilen mal ve hizmet miktaridir. Bazi1 ekonomilerin arz ve talep

yasasi ile baslayip sonucunda ise yine arz ve talep ile bittigi belirtilmektedir.

Bu bilgiler 1s18inda, iilke smnirlari igerisinde arz ve talep dengesinin
saglanmasi i¢in ulagim sistemlerinin kurulmasi gerekmektedir. Alt yapilara yonelik
yatirimlar1 yapmak devletin “devlet olma 6zelligi” ne gore ve karakterine gore asil

gorevleri arasindadir. Heniliz gelismemis iilkelerde ya da bdlgelerde alt yapi
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kurulmasi, kalkinmada biiyiik rollere ve Oneme sahiptir. Alt yapilar igerisinde,

ulastirma sektoriiniin 6nemli ¢ok biiyiiktiir.

Ulastirma hizmetini bir fayda saglamak {izere esya ve insanlarin yer
degistirmesi tanmimindan yola ¢ikarak talebin tabana yayilarak ihtiyaglara gore
dagitilmasinda ilk ana unsurun ulastirma oldugu goriilmektedir. Uriinlerin yer
degistirmesindeki ana hedef ihtiyaglar1 karsilamaksa, giderilen her ihtiyacinda bir
ekonomik bedeli vardir. Adam Smith’ ¢ gore, elbette ki bir iilke bir sekilde
kalkinabilir, ancak sahip olunan kaynaklarin yeterliligine gbre gelisim siiresi uzar
veya kisa vade de olur. Ancak, disar1 ile baglantist kurmayip ta kendi icerisindeki
pazarda da ulasim baglantis1 olmayan kapali ekonomilerin kalinma konusunda sansi

bulunmamaktadir (Karluk 2005: 455).

Voight (1960)’ e gore, bu bedel iiretici ekonomisinin biliylimesinde etkili
olmasi ile birlikte sunulan hizmetten faydalananinda, aldigi hizmete gore baska bir
Olcekte rekabet ortaminda daha ucuz fiyat ile fayda gorecektir. Bu fayda, tiiketici
ekonomisinin gereksiz daralmasini Onleyecektir. Kentlerin ulasim agi ile birlikte
birbirine baglanmasi ile fiyatlar nispi olarak ta bolgeler arasinda esitlenecektir. Ergilin
(1985: 22)’e gore, demiryolu aginin kurulmasi Tiirkiye’de ekonomik kalkinmay1 da
beraberinde canlandirmistir. Osmanli déneminde yapimina baslanan demiryollari ile
tarim sektori alanlarina ulagim imkan1 saglamasi planlanmigti. Tiirkiye’de demiryolu
yatirimlart ilk 6nce batt Anadolu kentlerinde yapilmistir. Giiniimiizde batt Anadolu
illeri ekonomik kalkinma ve refah diizeyinde diger illerimize gére daha 6nde oldugu

gorilmektedir.

Ayn1 varsayimla, Avrupa ve Asya kitalar1 arasinda adeta bir koprii gorevi
yapan lilkemizin Avrupa’ya ve Diinya’ya ulasimi saglayan kentlerde gelismislik ve
niifus artis diizeyine bakildiginda ayn farkliligr gérmemiz miimkiindiir. 8.333 km’lik
deniz kiyr seridinin 146 km’sine sahip olan Tekirdag’in niifusu 2000 yilinda
577.812iken, 2017 de kentin niifusu 1.005.463’e ulasmistir. Ancak, ayni bolgede
olan Kirklareli ilinin niifusu 2000 yilinda 323.427 kisi iken 2017 yili sonunda
356.050 kisi olmustur (TUIK, 2017).
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Karayolu, denizyolu ve havayolu iizerinden dis ticarete imkani olan (Adana,
Hatay, Mersin, Izmir, Samsun ve Trabzon gibi) sehirlerde ekonomik olarak gelisim
ve niifus artis1, Dis ticarete ulasim imkani1 olmayan veya kisitli olan komsu kentlerin
ekonomik ve niifus artis oranlari ile karsilastirildiginda, sanayi gibi sektorlerde ayni
diizeyde olup ta Ulastirma alt yapist ve imkani1 olmayan ve iilkemiz sinirlarinin daha
i¢ kesimlerde kalan kentlere gore ekonomik refahin ve kent gelisiminin daha yiiksek
oldugu goriilmektedir. Bu gelisim ve yiiksek refah diizeyi kent merkezinin yasam
kosullar1 ve is imkanlarinin genislemesi nedeni ile hem gogii engellemekte hem de

diger kentlerden go¢ alarak niifus artigsina sebep olmaktadir.

Ulkemizde, ulastirma yatirnmlarinin kalkinmaya etkisini Sakarya ilimizde
inceledigimizde daha net gérmemiz miimkiindiir. Sakarya ilimize demiryolu
Cumbhuriyet kurulmadan once 20. Yiizyilin basinda yapilmistir. Ayrica bu ilimizin
sanayi, ticaret ve insaat sektoriinde ileri diizeyde olan Istanbul ile Baskentimiz
Ankara baglantis1 arasinda bulunmasi sanayi faaliyetleri artirarak ekonomik
faaliyetler hiz kazanmistir. Ulasimda digsallik yonetimi dogru bir sekilde
yapildiginda ekonomik kalkinma igin hizmet eden bir unsur roliinii almaktadir. Bu
sektoriin alt sistemleri arasindaki biitlinlesme ve koordinasyon ile kamu sabit
sermaye yatirimlarindan dagitilan payin dengeli olmasi, siyasi, sosyal, ticari, idari ve
teknik unsurlar birlestiginde kalkinma yoniinden anlamli olmaktadir (Erdogan, 2016:
195).
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UCUNCU BOLUM
TURKIYE EKONOMISINDE ULASTIRMA SEKTORU

3.1. Tiirkiye Ekonomisinde Ulastirma Sektoriiniin Yeri ve

Onemi

Ulagim kavraminin, iilke ekonomisi i¢inde sanayi ve tarimin yani sira
bagka bir tiretim sektorii kapsaminda mali hizmetler gurubunda yer alan
sigortacilik ve bankacilik hizmetleri, havayolu, karayolu, denizyolu ve
demiryolu ulasim ve telefon, uydu, e-posta tiirii elektronik iletisim hizmetleri,
eglence ve turizmde de Onemli yeri bulunmaktadir. Bir hizmet sektorii olan
ulagtirma, barinma, gida, 1sinma gibi temel ihtiyaglarla birlikte {ilke

ekonomilerinde dnemli yer almistir (Begg. vd. 1994: 4).

Ulasim, genel itibari ile gerek alt sistemleri arasinda gerekse tarim ve
sanayi sektorii ile sicak ve siirekli iligkili oldugundan iilke ekonomisinin motoru
konumundadir. Bu bakimdan ulastirma, iilkenin genel boyutlar1 olan ekonomi,
askeri, sosyal, cevresel ve toplumsallikta reaksiyonun hizi ayarladiindan,
ekonomiye ivme kazandirarak ekonomik kalkinmada 6nemli bir aragtir. Bu
durumdan anlasilacag iizere ulasim ve ticaret birbiri ile 6zdesmis ekonominin

iki ilinitesini vaziyetindedir.

Ticaret, Ulasim talebini artirarak ulasim alt sistemlerinin gelismesinde
onemli yer almistir. Ulasim sistemlerinin gelisimindeki ticaretin etkisi ve dnemi
kadar uluslararasi ve ulusal hareketlerin bir biitiinliik icerisinde ulasim sistemleri
ile birlikte ticaretin gelisiminde de etkin oldugu goriilmektedir. Tirkiye
Cumhuriyeti Devleti kuruldugu giinden bu giine kadar ulastirma yatirimlarina biiyiik
rakamlarda kaynak ve biitce ayrilmustir. ik etapta ulasim agmin yeterli diizeyde ve
stiratle kurulmas1 hedefiyle kaliteli ve daha uzun Omiirlii yatirirm sonucuna dikkat
edilmeden yapilan yatirimlar nedeni ile saglikli bir ulagim sistemi olusturamamaistir.
Ulasimda digsallik yonetimi dogru bir sekilde yapildiginda ekonomik kalkinma igin

hizmet eden bir unsur rolini almaktadir. Bu sektoriin alt sistemleri arasindaki
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biitlinlesme ve koordinasyon ile kamu sabit sermaye yatirimlarindan dagitilan paymn
dengeli olmasi, siyasi, sosyal, ticari, idari ve teknik unsurlar birlestiginde kalkinma

yoniinden anlamli olmaktadir (Erdogan 2016: 196).

Bu gelismeler Cumhuriyet doneminde de devam etmis ve parasal gelismeler
miiteakibinde, Adapazart Emniyet Bankasi 1919 yilinda kurulmustur. Tiitengil
(1961)’e gore, yasanan gelismeler sonucu bolgede niifus artisi meydana gelmistir.
Acele yatinnmlarla kaynaklar gereksiz harcanmamis olsaydi, siiphesiz demiryolu
aginin ekonomi tiizerinde etkisi daha fazla olurdu. Daha 6nceki boliimlerde de
belirtildigi gibi demiryolunun karayoluna karsin dezavantaji, diisiik hizda olmasi ve
kapidan kapiya tagimaciliga uygun olmamasidir.

Ergiin (1985)’e gore, ililkemizde karayolu sektoriiniin ekonomik kalkinma

iligkisi pozitif anlamda 1948 yilinda saglanan gelismelerle baslamistir.

3.1.1. Kamu Yatirnmlarinda Ulastirma Sektorii

Ulastirma sektoriiniin tiim hizmet sektorleri ile dogrudan veya dolayli olarak
iligskili oldugu yukaridaki arastirmalarimizda tespiti yapilmisti. Ulasim aginin
genisligi ve bu agla yapilan bolgesel ulasim imkénlari, diger hizmet sektorlerine
yapilacak kamu yatirimlarinin planlanmasinda da yon verici niteliktedir. Yani iiretim
mekaninin pazara uzaklig1 pazar ile liretim alani arasindaki ekonomik ulagim imkéni
iretim yapilacak hizmet sektoriinlin hangi bolgeye yatirim yapmasini etkilemektedir.
Bu cercevede, ulasim sektoriine yapilan harcamalar ile yatirnmda ayrilan pay diger

hizmet sektorleri arasinda 6nemli bir paya sahip olmustur.

Tablo 10’ da gosterilen verilere gore, tarim, madencilik, imalat, enerji,
ulastirma, turizm, konut, egitim, saglik, diger kamu hizmetleri, (Diger Kamu Hizmeti
Iktisadi ve Diger Kamu Hizmeti Sosyal kamu sektdrleri) arasinda son bir yil
icerisinde toplam kamu yatirimlarinin ortalama % 28,76 sim ulastirma sektorii
almistir.2000 ile 2018 yillart arasindaki yatirim programlari, kalkinma planinda, orta
vadeli programlarda ve tablodaki karsiligi olan yillarin planlamasinda yapilan
tahminlere gore hazirlanmistir. Tablo 10°daki yatirim programlarinda, genel ve 6zel

biitce kapsaminda olan kamu idareleri, diizenleyici ve denetleyici kurumlar, kamu
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pay1 yiizde 50'nin lizerindeki iktisadi devlet tesekkiilleri ve kamu iktisadi kuruluslar

ile bunlarin bagl ortakliklari, 6zellestirme kapsaminda olan kuruluslar, biiyiiksehir

ve diger belediyeler tarafindan yapilacak islerin yatirim projeleri sektorel olarak

verilmistir.

Tablo 10: Sabit Sermaye Yatirimlarinda Ulastirma Sektoriiniin Aldigi Pay

(Projeler Bazinda)
Toplam Kamu | Ulastirma Ulastirma Sektorii
Yillar Proje Sabit Sermaye | Sektoriiniin Paymin Toplam
Sayisi Yatirimlari Pay1 (Milyar Sabit Sermaye
(Milyar TL) TL) Yatirimlarina Oram
%
2000 456 5,905 000 1,426 873 24,20
2001 442 6,880 000 1,543 450 22,42
2002 380 9,835 000 3,813 170 38,76
2003 316 12,464 000 2.871,850 23,03
2004 345 11,977 543 3,086 546 25,76
2005 368 16,174 256 5,025 603 31,68
2006 136 17,501 667 5,395 253 30.82
2007 371 17,076 806 3,890 509 22,78
2008 368 17,123 197 3,911 817 22,84
2009 364 21,534 153 5,091326 23,64
2010 373 27,795 290 7,744 744 27,86
2011 383 31,286 345 8,537 880 27,28
2012 420 38,168 774 12,031 164 31,52
2013 428 45,649 121 13,515096 29,60
2014 444 47,523 961 12,966571 27,28
2015 436 53,528 639 14,500534 21,08
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2016 444 64,927 811 19,872 982 30,60
2017 469 80,393 089 23,924694 29,75
2018 499 88,053 499 28,9021703 32,84
GENEL TOPLAM | 512,281 927.000 | 147,347 955 390 28,16

Kaynak: T.C. Kalkinma Bakanligi, 2018.

3.1.2. Ulastirma Sektoriiniin Mekansal Etkileri

Tasinmaz degerlemesi, belirli bir miilkiin, miilke bagli haklarin
sorumluluklarin ve sinirlamalarin ya da bir tasinmaz projesinin degerleme giintindeki
kazanilmis kiymetinin, tarafsiz bagimsiz ve nesnel Olciitlere dayanarak yapilan
tahmini Olgiitiidiir. Taginmaza yonelik herhangi bir degerleme yapilabilmesi i¢in o
taginmazla ilgili degere Ol¢li olacak hususlarin iyi bilinmesi, diger bolgelerdeki

hemcinslerine gore farkliliklarinin esas alinmasi gerekir (Aclar ve Cagdas, 2008: 5).

Ulagim sisteminin ekonomik etkilerini 6lgmek karar verme siirecinde énemli
yere sahiptir. Bu nedenle fayda- maliyet analizleri iyi yapilmasi gerekmektedir.
Ulastirma yatirimlarinin etkileri arazi kullanimi ve gayrimenkul iizerine etkisi,
istihdam, olusan yogunlugundan dolay:1 kaybolan sakin kent 6zelligi, ¢evre kirliligi
ve trafik kazalar riski gibi bolge gelisimine yonelik negatif ve pozitif bazi etkileri

vardir (Celik ve Yankaya, 2005: 259).

Her ulastirma alt sisteminin kendine 6zgii 6zelligi bulunmaktadir. Bu nedenle
ulagtirma sistemlerinin alt yap1 insasinda mekan ve yer se¢imi fayda verimliligi ile
cevresel etki acisindan Onem tasimaktadir. Ulastirma alt sistemleri arasinda

kullanilabilir alan isgali, en fazla karayolu alt yapis1 ile yapilmaktadir.

Bunun nedeni diger ulastirma sistemlerinde kapidan kapiya ulagim imkani
olmamasindan dolay1 siklikla karayolu ulagiminin tercih edilmesi ve ulagimin diger
alt sektorleri ile saglanan belirli noktalar aras1 ulasim hizmetinin bu noktalar arasi
disinda kalan c¢ikis ve varis noktalar1 arasinda kalan ulasim karayolu ile

tamamlanmaktadir. Kamu yatirimlart igerisinde ulagtirmanin amaglarindan en
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onemlisi kent i¢i ve kentler arasi ulagimin erisilebilirlik diizeyini artirmaktir. Ulagim
modunun alt yapisina yapilan yatirimlarda kentlere, zaman tasarrufunun artirilmasi,
gelir diizeyinde artis, yasamsal ihtiyaglar1 giderecek kiigiik veya orta Olcekli is
yerlerinin sayisinda artis ve istihdam gibi pek ¢ok alanda ekonomik faydayi

beraberinde getirecektir.

Bolge ekonomisinde tasinmaz konumu ile tarla-arsa ranti arasindaki iligki
1900’li yillarin basindan beri tartisilmaktadir. Bolge ekonomisinde ulastirma 6nemli
etkiye sahiptir. Ulasimm kentsel anlamda etkilerine bakilacak olursa, sehir
ekonomisinin modellesme ¢alismasinda 6nem, ilk oncelik olarak, sehrin tek merkezli
olmasina yoneliktir. Bu model varsayimina gore ¢aligma alanlar1 kent merkezinde
olacagindan dolay1 isttihdamin tamami kentin merkezinde olacaktir. Bu nedenle ev is
arast ulasim zamani kisalacagindan bu durum kent ranti egrisinin O6nemli bir
belirleyicisi olacaktir. Merkeze yakin olanlar i¢in merkeziyete ulasim maliyetinin
diisiik olmas1 bu alana talebi artirarak merkezi yer rantinda da artis olacaktir. Bu
durum, konut ve diger arazi kullanimlari, saglayacag faydalari maksimize etmek
tizere kendi aralarinda rekabeti artirmaktadir. Otobiisle ulagimin gayrimenkul
tizerindeki etkisi anlamli degildir. Tiirkiye’de emlak sektdriiniin tam anlamiyla
kurumsallasamamasi, toplu ulasim sistemiile etkilesiminin analizini engellemektedir

(Celik ve Yankaya,2005: 268).

Bayram (2010: 84)’a gore, karayolu ile diger bir degisle otobiislerle saglanan
ulasim sistemine yapilan yatirimin gayrimenkul degerleri lizerinde pozitif bir etkisi
yoktur, ancak, kara Tlzerinde metrobiis ile yapilan ulasim sistemine yapilan
yatiriminin kent ulasimina olumlu katkilarindan dolayr gayrimenkul deger artisina

pozitif etkisi vardir.

Tiirkiye Sinai Kalkinma Bankasi (TSKB) tarafindan yapilan agiklamalarda
Canakkale Bogazina yapilmasi planlanan 1915 Savastepe Kopriisii ve baglanti
yolunun temelinin atilmasi ile gayrimenkul metrekare fiyatlariin 2014 yilindan 2017
yilina kadar 4 kat daha arttig1 belirtilmistir. TSKB yaptig1 agiklamada, 2017 yilinda
on yil geriye dogru yapilan arazi fiyatlar1 arastirmasinda, Istanbul, Tekirdag,

Canakkale ve Balikesir illerinde yapilacak yol ve koprii giizergdhinda bulunan
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gayrimenkullerin, ileriye doniik yliksek kar amaciyla yatirirm yapmak amacli satin
alindigii, hatta biliylik bir bolimiiniin ikinci kez el degistirdigi tespit edildigi
bildirmistir. Ekonomik olarak yapilan deger etki ¢alismalar1 kamu yatirimlarinin
ekonomik fayda 6l¢iimiinde karar sonucuna varma siirecinde, vergi uygulamalarinin
secilmesinde onemli etkiye sahiptir. Rayli transit ulasim yatirimlari, arazi iggalinde
karayolu ile kiyaslandiginda daha az yerde tesis edilmesi miimkiindiir. Demiryolu
yatirimlar1 Tiirkiye’de gelismis iilkelere nazaran yeni yatirimlardir. Karayoluna
alternatif olabilecek bu sistemde kaza riski diisiik, egzoz gazi1 ve karbondioksit salimi

bazinda ¢evreye ve dogaya daha az zararli bir sistemdir (http://www.tskb.com.tr/tr).

Havayolu ulasiminin saglandigi havaalanlarinin mekansal etkilerinde Sabiha
Gokcen Havaalani 6rnek alinacak olursa, 655 hektarlik alan iizerine kurulu olan
havaliman1 ucak kalkis ve inislerindeki alcalis ve yiikselis mesafeleri goz Oniinde
bulunduruldugunda hava alani etrafinda yiiksek katli yapilar, gokdelenler, ¢evresinde
yiikksek tepe ve dag bulunmamasi gerekmektedir. Burada ihtiya¢ duyulan sartlar
saglandiginda tarimda, insaat sektoriinde veya imalat ve sanayi sektoriinde
kullanilacak daha fazla alanlarin isgal edilecektir. Bununla birlikte havayolu ulasima,
kisi ve esyalara, kendi ulasim ag1 icerisinde ilk ¢ikis ve son varig yerine dogrudan
ulasim imkan1 saglamadigindan, ulasimini tamamlamasi i¢in karayolu veya
demiryolu killanmas1 gerekmektedir. Bu son entegrede kullanilacak arazinin de isgal
edilecek alanlar icerisine eklenmesi gerekmektedir. Remax Gayrimenkul Danigmanlik
yetkilisine gayrimenkul almak isteyenlerin yatirim bolgesi, olarak havaalanina yakin yerleri
tercih etmelerindeki etkinin ne oldugu soruldugunda “ilk olarak havaalam, ikinci olarak
bolge artik yasanilir bir bélge oldu, projeler bitti. Cevre daha doluyken satis daha kolay
olur. Bolge in cin top oynayan bir bélgeden, faal bir bolge durumuna geldi. Daha da

projeler devam edecek ve satiy daha kolay olacak.” cevabr almdigini sdylemektedir

(Bayram, 2010: 73).

Denizyolu ile yapilan tagimalarda arazi kullanimi sadece liman tesisleri ve
tasinacak yiiklerin geri bekleme bolgeleri ile smirli olup, ulasim aginda deniz
ulasimindan daha verimli kullanilabilecek bir hizmet sektorii bulunmamaktadir.

Bununla birlikte diger tasima modlar1 ile saglanan ulasim alt yapilarima kiyasla
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kullandik¢a bitmeyen, bakim onarim gideri olmayan alt sisteminin “su” olmasi

ozelligine sahiptir.

Denizyolu ile yapilan tasimaciligin omurgasi olan liman tesislerinin
bulundugu mahallerde, merkezilesme ve kentlesme zayif kalmistir. Bunu sebebi ise
genis hacimli yiiklerin indirilip bindirildigi bu mekanlarda genis gilivenlik
tedbirlerinin alinmas1 gerekliligi ile limana entegre edilmis diger ulasim modlari
aginin kapladigr yerlerin bliyiik olmasidir. Bu {ic modun bulustugu alanda olusan

arac trafigi, rahatsiz edici giiriiltii kirliligi ana sebepler arasindadir.

Usluer ve Alkan (2015)’a gore, liman yapiminda dncelikle imar planlamasi ve
tasarim yapilmasi gerekmektedir. Yapilacak tasarimda dikkat edilmesi gereken bazi
dogal ve yasal sartlar vardir. Bu sartlarin en basinda Kara da, topografik olarak
deniz yiizeyine kadar olan noktayr kapsayacak tiim veri Olgiimleri, deniz de,
hidrografi, osinografi ve meteorolojik verilerden olusan deniz bilgileri, deniz
verilerinde onemli olan deniz i¢i tabiati ve yapisi, deniz akintilari, liman igin
belirlenen alanda hakim riizgar yonleri ile olusabilecek dalgalarin tespiti ve

morfolojik yap1 ¢aligmalar1 yer almaktadir.

3.1.3. Ulastirma Sektoriiniin istihdama Etkileri

Yillar itibari ile i gilici ve isgiicline katilm oranlar1 Tablo 11°de
gosterilmistir. Tabloya gore, {lilke genelinde istthdam orani 1980 yilindan sonra
stirekli bir diisiis olmus 2008 yilinda yeniden yiikselise ge¢cmistir. (2005 yilinda 0,1
puan la 135 kisilik artis harig) 1999 yilindaki seviyesine 2012 yilinda ulasmus,
istihdamdaki yiikselis 2014 yilina kadar devam etmistir. Tablo 11 deki gosterilen is
giiciine katilim oranlarindaki diislis ve yiikselisler Tablo 12 de gdsterilen ulagim
sektorii  istthdam oranlarindaki diisiis ve yiikseliglerle karsilastirildiginda
yiikselig/diisiis egrisi es zamanlidir. Bu veriler ulasim sektoriindeki istihdamin, iilke
ekonomisinde etkili olan diger sektdr durumlarindan etkilendigini ortaya

koymaktadir.
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Tablo 11: Yillar itibari Ile Is Giicii ve Isgiiciine Katilim Oranlar1 (2000-2017-Bin

Kisi)
Is Giiciine
Yillar 15“Ya§ ve is Giicii istihdam Katihhm Oram
Uzeri %
2000 43.900 21.093 19.608 48.0
2001 44.800 21.471 19.557 47,9
2002 45.639 21.746 19.407 47,6
2003 46.466 21.583 19.214 46,4
2004 47.544 22.016 19.632 46,3
2005 48.359 22.455 20.067 46,4
2006 49.174 22.751 20.423 46,3
2007 49.994 23.114 20.738 46,2
2008 48.670 23.805 21.194 46,9
2009 50.588 24.748 21.277 47,9
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 50,8
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
Kaynak: TUIK, 2017

Tiirkiye Kalkinma Bakanlig1 tarafindan 2015 yilinda yayimlanan 1950-2014

yillarina ait Ekonomik ve Sosyal Gostergelere gore 2001 yili ile 2014 yillar1 arasinda

(2015 ve sonraki yillara ait bilgiler yillik yayimlardan alinmistir.) iilke genelinde

istihdam ve istihdamin sektorel dagilimlart ile ulagtirmanin payr Tablo 12° de

gosterilmistir. Tabloda gosterilen “hizmet sektoriindeki istthdam oranlart iginde,

ingaat, ulagim, ticaret, mali kurumlar ve diger hizmet sektorleri bulunmaktadir. Bu
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nedenle ulagimdaki istihdam orani, hizmet sektorii igerisinde toplam sayiin i¢inden
diisiilmeden ayrica gosterilmistir. Bu hizmet sektorleri arasinda ulastirmadaki
istthdam orani {igiincii sirada yer almaktadir. 2001 yilinda tarim sektorii hari¢ diger
sektorlerdeki istihdamlarda diisiis meydana gelmistir. 2008 yilinda ulagim sektoriinde
istthdam edilenlerde 47.000 kisilik bir diisiis olmus, bu diisiis hiz1 azalarak 2012
yilina kadar siirmiistiir. Sanayi sektoriinde 2008 yilina oranla 2009 yilinda bir disiis

yasanmistir.

Tablo 12°de gosterilen verilere gore, sektorlerde degisik yillarda meydana
gelen istihdamlardaki diistislere 2001 ve 2008 yillarinda meydana gelen kiiresel
krizlerin etkisinin oldugu muhakkaktir. 2016 yilinda kalkisilan 15 Temmuz hain
darbe girisimi Tiirkiye ekonomisine bazi zararlar vermisse de, kisa vadede istihdama
negatif etkisi olmadigin1 gostermektedir. 2015 yilindaki toplam istihdam da, 2014
yilina gore yaklasik 700.000 kisilik artis goziikmektedir.

Tablo 12: Istihdamin Ilk Dért Iktisadi Faaliyet Koluna Gore Dagilimi:15+Yas (Bin
Kisi)

Hizmetler Servisi
Yillar Tarim Sanayi Hizmetler Se‘:\‘;;?it;l?]rd e Toplam
Servisi Toplam Ulastirmanin
Pay1
2000 7.769 3.810 10.001 1.067 22.647
2001 8.089 3.774 9.661 1.034 21.524
2002 7.458 3.954 9.992 1.004 21.354
2003 7.165 3.846 10.135 1.022 21.147
2004 5.713 3.919 9.999 1.043 19.631
2005 5.014 4.241 10.735 1.074 20.670
2006 4.653 4.362 11.247 1.101 20.426
2007 4.546 4.403 11.558 1.136 20.739
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2008 4.621 4.537 11.736 1.089 21.193
2009 4.752 4.179 11.893 1.081 21.277
2010 5.084 4.615 12.417 1.009 22.594
2011 5.412 4.842 13.262 1.004 24.110
2012 5.301 4.903 13.975 1.095 24.821
2013 5.204 5.101 14.553 1.152 25.524
2014 5.470 5.316 13.235 1.191 25.933
2015 5.483 5.332 13.891 1.108 26.621
2016 5.305 5.274 14.617 1.185 27.205
2017 5.464 5.383 15.246 1.235 28.189

Kaynak: TUIK, 2017

3.1.4. Ulastirma Sektoriiniin Cevresel Etkileri

Ulastirma sektorlerini yer, zaman, fayda, hiz, konfor ve ekonomik olarak
yarar saglamasinin yani sira bu hizmetlerin gerceklesmesi esnasinda veya sonunda
kendine ev sahipligi yapan mekana nesnel, sosyal, saglik, giirtltii kirliligi gibi baz
konularda ¢evresel olarak olumsuz etkileri oldugu herkes tarafindan kabul edilen bir

gercektir.

Kantarci (1994)’e gore, ekolojik sistem; baslica 6zelliklere sahip bir yetisme-
yasama mahalinde belirli canli yasama birliginde, i¢sel olarak ve ¢evresi ile dinamik
ve dengeli bir diizen ile madde ve enerji doniisiimlerinin siirekli devam ettigi bir
varolustur. Ekolojik sistem, cevre ile siirekli etkilesim icerisinde olup, ortam ve
canlilar arasindaki denge var olmanin devamliligini saglar ve buna da ¢evre dengesi
denir. Bu dengeyi etkileyen ve kismi olarak bozan bir¢ok etken vardir. Bu etkenlerin
en Onemlisi iklim degisikligine neden olan, dogal ortam olusturan arazilerle

canlilarin yok edilmesine sebep olan olaylardir.

Insanoglunun biitiin ¢abalarmin nedeni, yasammin daha iyi sartlarda

sirdiiriilebilmesi i¢indir. Ancak c¢evre etkenleri arasinda insan yasamini
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sonlandirabilecek bazi olaylar yasanmaktadir ki, bu olaylarin ulastirma sektoriindeki
en c¢ok yasanilanmi trafik kazalarnidir. Tablo 13’teki verilere gore, 2016 yilinda
karayolunda meydana gelen kazalarda 7300 kisi, Tablo 14’te verilen bilgilere gore

ise demiryolunda meydana gelen kazalarda 81 kisi yasamini yitirmistir.

Ulagtirma  sektoriinlin  ¢evresel etkileri ulagtirma tiirleri arasinda
incelendiginde, cevresel etkiler yoniinden en fazla zarar veren alt sektdr, arazi
kullanimi, kaza sayis1 ve bu sebeple yasanan can kayiplarindaki fazlalik, enerji
kaynaklarinin yliksek oranda tiiketilmesi, fazla giiriiltii ve hava kirliligine neden olma
ozelligi ile karayolu ulasimidir. insanoglunun hayatinda yapti1 ve caba gosterdigi
tim ugraslarin amaci yasamin daha iyi sartlarda, saglikli ve gilivenli bir sekilde
stirdiiriilebilmesi i¢in oldugunu g6z 6niinde bulundurursak insan Sliimiiniin en fazla

yasandig1 ulastirma tiirii karayoludur (TUIK Istatistik Yillig1 2014: 468).

Verilerden de anlagilacag: tizere karayolunda meydana gelen kazalar ile bu
kazalar sonucu hayatin1 kaybedenler ile yaralananlarin sayisi, demiryolunda meydana

gelen kaza ve bu kazalardaki 6li ve yarali sayilarina oranla kat kat fazladir.

Bu gelisimin, Tablo 13’te gore, her gecen yil karayolu iizerinde meydana
gelen kaza sayilarinda ve kaza sonrasi yasanan can kayiplarinin azalmanin nedeni,
karayoluna yapilan yatirimlarla gelistirilen ve kullanilabilirligi daha verimli hale

getirilen yollar, gelis ve gidis yonlerinin ayrildig: boliinmiis yollarin yapilmasidir.

Tablo 13:Yilara Gore Karayolunda Meydana Gelen Kaza, Olii ve Yarali Sayilart

Toplam Maddi Oliimli, Olii-Yarali Say1st (Kisi)
Kaza Hasarli Kaza | Yaralanmali
Yil
Sayisi Sayist Kaza Saysi Kaza Kaza Yaraly
(Adet) (Adet) (Adet) Toplam | Yerinde | Sonrasi Savist
Ol Ol Y
2000 500664 - - 5510 - - 136751
2001 442960 - - 4386 - - 116203
2002 439777 374029 65748 4093 4093 - 116412
2003 455 637 388606 67031 3946 3946 - 118214
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2004 537 352 460344 77008 4427 4427 - 136437
2005 620 789 533516 87273 4505 4505 - 154086
2006 728 755 632627 96128 4633 4633 - 169080
2007 825561 | 7185676 106994 5007 5007 - 189057
2008 950 120 845908 104212 4236 4236 - 184468
2009 | 1053346 | 942225 111121 4324 4324 - 201380
2010 |1106201 | 989397 116804 4045 4045 - 211496
2011 | 1228928 | 1097083 131845 3835 3835 - 238074
2012 | 1296634 | 1143082 153552 3750 3750 - 268079
2013 | 1207354 | 1046048 161306 3685 3685 - 274829
2014 | 1199010 | 1030498 168512 3524 3524 - 285059
2015 | 1313359 | 1130348 183011 7530 3831 3699 | 304421
2016 | 1182491 | 997363 185128 7300 3493 3807 | 303812

Kaynak: TUIK, 2017: 412, T.C Emniyet Genel Miidiirliigii 2017.

Tablo 14: Demiryolu isletme Kazalar

Yillar Toplam Kaza Toplam Yarah Sayisi Toplam Olii
Sayist (Adet) Sayis (Kisi)
2000 490 230 165
2001 636 385 165
2002 478 326 129
2003 556 559 55
2004 555 467 518
2005 522 273 153
2006 455 246 01
2007 394 204 108
2008 386 247 111
2009 299 303 89
2010 194 142 &9
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2011 177 112 71
2012 147 101 55
2013 89 52 45
2014 93 51 65
2015 101 33 50
2016 120 72 81

Kaynak: TCDD Istatistik, 2017: 68

Karayolu wulasim araglarinin  sehir igindeki diisik hizi ve ivmeli
hareketlerindeki motor ve egzoz giiriiltiileri 6nemli seviyelerdedir. Yurt i¢i yolcu ve
yik tagimaciliginda en fazla kullanilan bu alt sektorde, sehir i¢i ulagiminda
otomobiller sehirlerarasi ulasimda da otobiisler kullanimi1 ¢ogunluktadir. Lastik-yol

iligkisinden ¢ikan giiriiltii g6z ard1 edilmeyecek kadar yiiksek niteliktedir.

Ekonomik etkisinin yan1 sira, ¢evre kirliligi ve sera gazi etkisine sahip olan
karbondioksit  emisyonlarmin  tagitlarin  yakit  sarfiyatlarinda  smirlamalar
getirilmektedir. Demiryolunda kaza riski daha diisiik olup, kesikli giiriiltii tipine
sahiptir. Zamana bagl olarak giiriiltii diyagraminda keskin uclar olustursa ’da giiriiltii
devamliligi diistiktiir. Karayolu ulasiminda kullanilan araglarin seyir saatleri belli
olmazken demiryolunda zamana baglanmis seferler yapilmaktadir. Demiryolu
giiriiltiisii motor sesinden ziyade tekerlek ray siirtmesinden meydana gelmektedir. 11k
nesil olarak kullanilan komiir yakitli motor sistemindeki ¢evreye etkisi giiniimiizde
kullanilan elektrikli isletim sistemi kullaniminda tren ve YHT’ lerle oldukca
azaltilmis, neredeyse Kkirletici emisyon Onlenmistir. Ancak elektrik enerjisinin
tiretildigi santrallerde emisyon olugmaktadir. Havayolu ulasimini ¢evreye verdigi
olumsuz etkileri, giiriiltii ve hava kirliligidir. Giiriiltiiniin ¢alisanlart etkiledigi kadar
havaalani ¢evresindeki yerlesim yerinde bulunan ve yasayan insanlar i¢inde oldukca
ciddi sorundur. Havayolu yolu sektoriindeki ¢alisanlar, motor sesinin olusturdugu
giiriiltiinlin yan1 sira aerodinamik denilen hava- nesnel (ugak govdesi ve diger
sistemleri ile) siirtlinme iligkisinden olusan ses giiriiltiisiinden de etkilenmektedirler.

Diger zararlar1 oldukga diistiktiir (Aknesil, 1992: 1-76).
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Denizyolu tagimaciliginda cevreye verilen zararlardan en Onemlisi deniz
suyunun Kkirletilmesidir. Deniz suyunu kirleten etkenler arasinda evsel atiklarin
(arttilmadan denize dokiilen sehir kanalizasyonlar1 vb.) yami sira denizyolu
tagitlarindan arindirilmadan denize dokiilen atiklar, kaza ve benzeri nedenlerle denize
sizan kimyasal ve petrol {irlinler yer almaktadir. Denizyolu kazalarimin nedenleri,
ender rastlansa da denizyolu tasitlarinin birbiri ile carpigmasi, karaya oturmasi, kara
pargasina veya kiyiya c¢arpmasi, deniz alti kayalarina ¢arpmasi olarak siralanabilir

(Kiigiikyildiz, 2014: 23).

Belirtilen kaza nedenlerinin ortadan kaldirilmasi veya en aza riskinin en aza
indirilmesi i¢in, denizyolu giizergahlari ile liman kurulacak alanlar segilirken dikkat
edilecek hususlarin basinda gelmektedir. Denizyolu tasimaciligr i¢in alt yapi
olusturulmasinda sadece glizergdh rotasi tespit edilirken yapilan arastirma ve
incelemeler i¢in masraf ¢ikmakta olup, bu harcamalar diger tagima tiirleri yol insa ve
yapimina kiyasla ¢ok daha ucuza mal edilebilmektedir. Ancak liman insa ve yapimi

maliyetleri artirmaktadir (Corbett vd., 2008: 6).

Deniz kirliliginden deniz canlilar1 ile yasamlarinin temel ihtiyaglarini
denizden karsilayan her tirlii organizmalar etkilenir. Bu etki Oncelikle bazi
organlarda meydana gelse de, etkilenen canli, hareket ettik¢e viicudu tam etki altinda
kalir. Petrolden olusan kirlilikten dolay1 en fazla zarar1 kuslar ve deniz canlilar
gormektedir. Bu etki kuslarin 6lmesine ve deniz igerisinde ekolojik dengenin
bozulmasina neden olmaktadir. Adeta besin kaynagi cenneti olan denizlerin
kirlenmesi baz1 deniz canlilar1 neslinin yok olmasina, bazi1 canlilarin karakteristik
ozelliginin bozulmasina sebep olarak denizdeki dogal dengenin bozulmasina yol
acmaktadir. Meydana gelen kirlilikten bolgede yasayan insanlar tarafinda ytirtitiilen
ticari ve turistik faaliyetlerle balik¢ilik sektorii dogrudan etkilenir (Kiigiikyildiz,
2014: 25).

Yukardaki bilgiler 1sinda, ulasim hizmeti sektoriiniin dort alt sektorii
igerisinde yolcu ve yiik tagimaciliginda yiiksek paya sahip olan karayolu, ekonomik,
saglik, sosyal ve enerji kaynaklarinin tiiketilmesi hususlari ile ¢evreye en fazla zarar

veren tasima modu karayolu tagimaciligidir.
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3.1.5. Ulastirma Sektoriiniin GSYIH icindeki Pay1

GSYIH’ da Hizmet sektorleri arasinda, 9. BYKP’ni1 déneminde kamu
sektorleri sabit sermaye yatirimlar1 arasinda %37,4’liik oran ile en biiyiik pay1
ulagtirma sektorii almis ve biiylik 6l¢ekli boliinmiis yol ile hizli tren projelerine

agirlik verilerek bu sektoriin pay1, ongoriilen diizeyi olan %30,2’lik diizeyin lizerinde

gerceklesmistir (10. BYKP: 580).

Ulastirmanin ana kapsami igerisinde olan lojistik, diinya pazarinda,
iilkelerinin bu sektdre yaptign harcamalar GSYIH’ nin % 1.5 ile 2’sini olusturdugu
anlagilmaktadir. lojistik sektorii yillik ortalama biiylimesi Avrupa’da, %7-9, Asya’da
%20 ve Kuzey Amerika’da %15°tir. Tiirkiye’de 1980-1990 yillar1 arasinda sektore
yapilan yatirimlarin alt yapilart olusturulmaya baslanmis ve o giinkii sartlara gore
biiyiik oranda tamamlanmistir. Ulastirma sektorii 2000 yilinda iilke genelinde 1998
sabit sermaye fiyatlarryla GSYIH oranlarina gére 4. sirada iken, 1990 yilindan sonra
hizla gelisen ulastirma ve lojiktik sektdrii 2006 yilinda aldig: deger ile GSYIH iginde
ticiincill sirada yer almigtir. 2006 yilinda GSYH ‘da en biiylik payr imalat sanayi, 2
nci siray1 toptan ve perakende ticaret sektdrii yer almigtir. Uretim yontemi ile
GSYIH’ da en fazla paya sahip Imalat sanayi sektdrii ile ulastirma sektorii

karsilastirilmasi Tablo 15°te verilmistir.

Iktisadi faaliyet kollarina gore gayri safi yurtici hasilada ulastirma sektdriiniin
payr Tablo 15 ve 16’ da verilmistir. Tablolardaki verilere gore, 2000 yilindaki
hasilaya oranla 2001 yilinda tiim sektdrlerdeki GSYIH oranlarinda diisiis meydana
gelmistir. Bu diismenin nedeni hi¢ kuskusuz kiiresel 2001 ekonomik krizdir. Bu
krizden yalnizca bir yil sonra toparlanmaya baslayan ekonomi 2002 yilinda Imalat
sanayi hari¢ diger sektorlerde biiyiime olmustur. 2002 yilindan sonra istikrarli
biiylime siirerken 2007 yilinda baglayan ancak 2008 yilinin eyliil ayinda hissedilen
2008 kiiresel krizi meydana gelmistir. Bu krizden insaat, imalat sanayi ve
gayrimenkul oranlarinda kiigiik diistisler yasamis 2009 yilinda da bazi sektorler de
inis ve ¢ikis egrileri olmustur. Ulke ekonomisinin 2001 krizinde ciddi derecede zarar
gormesi 2008 krizine ekonomik tedbirler ve hiikiimet politikalar ile iilkenin ve hane

halkinin gorecegi zarar en aza indirilmesi saglanmistir.
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Tablo 15: iktisadi Faaliyet Kollarina Gore Gayri Safi Yurti¢i Hasilada Sektoriiniin
Pay1(1998 Fiyatlariyla TL)

Ulastirma ve

Yillar Imalat Sanayi Insaat Sanayi
Haberlesme

2000 16 818 801 219 7 520 688 561 4 150 231 078
2001 15 557 629 286 7 210 125 092 3426 908 127
2002 16 033 218 704 8 168 696 889 3903 515 616
2003 17 362 208 667 8921 870 511 4 207 040 410
2004 19 392 073 207 9 860 373 917 4 801 693 125
2005 20 984 291 310 10 882 250 901 5 250 284 280
2006 22 760 496 133 11 698 009 102 6 220 955 208
2007 24 042 143 921 12 518 684 858 6 573 647 371
2008 24 015 322 574 12 645 565 210 6 040 811 447
2009 22 273917 290 11 657 363 309 5067 195 910
2010 25 355 340 007 12 941 489 066 5996 258 124
2011 27 890 450 086 14 285 281 854 6 688 256 631
2012 28 370 054 075 14 572 532 843 6 726 223 560
2013 29 425 901 738 15115991 612 7 198 092 432
2014 30 510 023 000 15 537 872 000 7 378 907 000
2015 31 664 101 000 16 058 781 000 7503 516 000
2016/

Haziran 16 701 606 000 7970972 000 3 866 784 000

TUIK 2014, (http://www.tuik.gov.tr).
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Tablo 16: Iktisadi Faaliyet Kollarina Gore Gayri Safi Yurtici Hasilada Ulastirma
Sektoriiniin Pay1 (1998 Fiyatlartyla TL, devami)

Gayrimenkul Alci Fiyatlariyla
Yillar Tarim
Faaliyetleri GSYH
2000 3927 894 329 8 844 041 101 72 436 398 870
2001 4 076 755 374 8 146 815 724 68 309 352 088
2002 4228 704 178 8 860 011 104 72 519 831 007
2003 4 367 189 661 8 683 024 297 76 338 192 546
2004 4 545 573 302 8 928 675 888 83 485 590 611
2005 4718 128 204 9 570 096 812 90 499 730 897
2006 4 860 857 724 9 700 280 414 96 738 320 212
2007 4 985 542 842 9 046 107 435 101 254 625 465
2008 5109 752 163 9432 905 072 101 921 729 924
2009 5248 356 397 9767 969 109 97 003 114 411
2010 5358 242 153 9998 744 725 105 885 643 938
2011 5473 019 403 10 604 053 474 115174 724 189
2012 5579 332 486 10 935 277 208 117 625 021 083
2013 5671 680 619 11 315 314 597 122 476 094 062
2014 5820 343 000 11 095 102 000 126 257 810600
2015 5979 000 000 11 925 978 000 131 289 703200
2016/
Haziran |3 067 277 000 3770 186 000 64 709 712 000

Kaynak: TUIK 2014, (http://www.tuik.gov.tr).

1998 fiyatlariyla Tiirkiye GSYIH smin Sektorlere gore dagiliminin yiizdelik

oranlar1 Tablo 17’ de verilmistir. Tablodaki verilere gore, 2001 ve 2008 krizlerinden

sonra 15 Temmuz 2016’ da kahraman Tirk halkinin da direnisi ile destek gorerek

bastirilan hain darbe girisiminden hafif derecede etkilenmistir.
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Tablo 17:Uretim Yéntemiyle Gayri Safi Yurtii Hasilanin Sektorlere Gore Dagilim
(1998 Sabit Fiyatlarla, %)

Yillar imalat. Ulagtirma | ingaat | Gayrimenkul | Tarim Toptan ve Net

Sanayi Perakende Vergi
2000 | 23,22 10,38 5,73 5,42 12,21 13,15(8,05
2001 | 22,78 10,56 5,02 5,97 11,93 11,7 18,08
2002 | 22,11 11,26 5,38 5,83 12,22 11,78|8,13
2003 | 22,74 11,69 5,51 5,72 11,37 12,47 8,22
2004 | 2323 11,81 5,75 5,44 10,69 12,97 8,26
2005 | 23,19 12,02 5,80 5,21 10,57 13,1 |8,45
2006 | 23,53 12,09 6,43 5,02 10,03 13,03 8,43
2007 | 23,74 12,36 6,49 4,92 8,93 13,16 (8,53
2008 | 23,56 12,41 5,93 5,01 9,26 12,88 8,42
2009 | 22,96 12,02 5,22 5,41 10,07 12,13 8,12
2010 | 23,95 12,22 5,66 5,06 9,44 12,63 8,41
2011 | 24,22 12,4 5,81 4,75 9,21 12,91|8,55
2012 | 24,12 12,39 5,72 4,74 9,3 12,64 18,49
2013 | 24,01 12,35 5,89 4,63 9,23 12,758,49
2014 | 24,16 12,36 5,84 4,62 8,78 12,61 8,46
2015 | 24,12 12,25 5,72 4,56 9,03 12,4 |8,81
2016 | 25,81 12,32 5,98 4,74 5,83 13,07 |8.81

Kaynak: TUIK 2017 (https:/biruni.tuik.gov.tr)
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Tablo 18: Uretim Yontemiyle Gayr1 Safi Yurtigi Hasilanin Sektorlere Gore Dagilimu

(1998 Sabit Fiyatlarla, %, devami)

) ) Dolayl ) Gayrisafi
Yillar | Madencilik Elektrik- suTemin - Olgiilen Mali Finans ve Katma
Gaz Kanalizasyon Sigorta

Aracilik Deger
2000 0,93 1,55 0,44 5,09 8,16 97,04
2001 0,92 1,59 0,45 6,39 10,04 98,3
2002 0,85 1,57 0,42 5,53 8,88 97,4
2003 0,79 1,59 0,40 4,87 8,01 96,65
2004 0,75 1,55 0,40 511 8,35 96,86
2005 0,75 1,66 0,40 5,39 8,75 96,94
2006 0,74 1,70 0,40 5,92 9,33 97,49
2007 0,76 1,76 0,38 6,17 9,78 97,64
2008 0,8 1,82 0,38 6,65 10,6 98,22
2009 0,78 1,84 0,39 7,66 12,08 99,54
2010 0,75 1,81 0,38 7,86 11,83 99,45
2011 0,72 1,81 0,37 8,13 11,91 99,58
2012 0,71 1,84 0,37 8,23 12,03 99,74
2013 0,66 1,78 0,37 8,88 12,69 100,38
2014 0,67 1,80 0,40 9,25 13,21 100,79
2015 0,63 1,78 0,43 10,17 13,98 101,36
2016 0,58 1,65 0,45 10,1 13,67 101,04

Kaynak: TUIK 2017 (https:/biruni.tuik.gov.tr)
3.2. Tiirkiye’de Ulastirma Sistemi Uygulamalari
Glinlimiizde gelinen bu son asamada ilk olarak on

plana c¢ikan Ozellik,

Akilli ulagim sistemi (AUS)’nin pratik uygulamalarinin

goriilmeye baslanmasidir. Ikinci olarak, AUS sadece otomobil trafiginin sebep

oldugu problemlerin ¢6ziimii i¢in degil diger trafik tiirler aras1 problemlerin ¢oziimii

icinde dikkate alinmaya baslanmistir (Akyildiz ve Yardim: 405).

Tiirkiye’de AUS konusundaki ilk atilimlar 1980°li yillarda insa edilen Gebze-

Izmit Ekspres yoluna kadar gotiiriilmesi miimkiindiir. Somut ¢aligmalar, 1992°de

hizmete sokulan “Otoyol tlicret Toplama Sistemi” ile baslamistir. Bu sistem, otoyol
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tizerinde seyreden araglarin kat ettikleri yol mesafeleri ve ara¢ sinifina gore
ticretlendirilmesi amaciyla gelistirilmis bir sistemdir. Ayrica otoyollarda acil durum
yonetimi sistemleri isletilmektedir. Kullanicilar, seyahatleri esnasinda karsilastiklar
kaza, ariza, ter0r olaylar1 gibi problemleri acil durum telefon {initeleri yardimiyla
otoyol bakim isletme merkezlerine bildirme imkanina sahiptirler (Akyildiz ve

Yardim: 406).

Ulkemizde son yillarda niifus ve ara¢ sahipliginin hizli artis1 ile beraber
Ozellikle biiyiiksehirlerde trafik problemlerini artmaktadir. Bu baglamda, zaman
kaybini 6nlemek ve hizli ge¢isi saglamak amaciyla, “Otomatik Gegis Sistemi (OGS)”
ilk olarak 1999 da Fatih Sultan Mehmet Kopriisiin giris ve ¢ikisina konulmustur.
OGS’ye ilave olarak Kartli Gegis Sistemi (KGS)’ nin kurulmasi karar1 alinmistir.
KGS’de, OGS’ deki araca takilan elektronik etiket yerine, siiriiclilerin ciizdanlarinda
tagiyabilecegi kredi kart1 biyiikligiinde kartlar kullanilmaktadir (Akyildiz ve
Yardim: 408).

Gilintimiizde kullanilan Hizli Gegis Sistemi (HGS), ilk olarak 17.09.2012
tarihinde Izmir-Aydin Otoyolu, izmir-Cesme Otoyolu, Bogaz Kdopriileri, Avrupa
Otoyolu, Anadolu Otoyolu ve Nigde-Mersin-Sanliurfa otoyollarindaki ticret toplama
istasyonlarinda PTT Genel Miidiirliigii tarafindan devreye alinmistir. Bu sistemde
etiket ve plaka tanima sistemi {izerinden geg¢is kontrolleri ve iicretlendirmesi
yapilmaktadir 23.10.2016 itibari ile Ulkemizde HGS kullananlarin sayis1 10 milyona
yaklagmistir (Akyildiz ve Yardim: 409).

1995°ten itibaren, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan, gecis
sistemini modernize etmek, farkli zamanlarda farkl ticret uygulanmasini saglamak,
yolcu sayist ve dagilimina bagli olarak talep seviyesini devamli izleyebilmek icin bir
formil arastirllmistir. Yapilan calisma sonucunda yukarda sayilan kontrollerle
birlikte, giinliikk ve saatler bazinda verileri toplayip, ileriki zamanlara yonelik talep
tahmini gerceklestirmesini, gelen yolculardan bilet tiirii, saatlere, istasyonlara ve
hatlara gore yolcu dagilimlarinin siirekli takip etmeye olanak saglayan “Elektronik
Bilet Sistemi (AKBIL)” kullandirilmaya baslanmistir. Giiniimiizde AKBIL

uygulamalar1 0Ozellikle tasima tiirleri arasi entegrasyon ile geliserek devam
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etmektedir. UDHB’ nin resmi twitter hesabindan yapilan agiklamaya gére Ulkemiz
genelinde Milli Parklar, Metro, Otobiis gibi sehir i¢i ulagim aracglari ve nakit ihtiyact

(13

karsilama gibi islemleri yapacak tek kart olan * Tiirkiye Kart” projesi iizerinde

calisma yapilmaktadir (Akyildiz ve Yardim: 411).

3.3. Tiirkiye’de Ulastirma Politikalar

Ulkemizin kurucusu ve ulu 6nderimiz Gazi Mustafa Kemal ATATURK iin,
1 Mart 1922 yilinda Tiirkiye Biiyiik Millet meclisinde sdyledigi “ ekonominin
yayllmasinda baslica gerekli olan yollar, demiryollari, limanlar, kara ve deniz
ulastirma araglar1 ulusal varligin maddi ve siyasal kan damarlaridir.” So6zii,
Cumhurbaskanimiz Sayin, Recep Tayyip ERDOGAN’ m 2015 yilinda “Ulastirma,
enerji ve haberlesme kalkinmanin temel altyapisidir. Yol medeniyettir.” Sozleri bir
tilke ekonomisinde ulagtirma sistemlerinin etkili ve 6nemine vurgu yaparak ulastirma

aglarmin gelistirilmesinde yol gdsterici olmustur.

Cumbhuriyetimizin kurulus yillarinda da oldugu gibi Marshall planlarina kadar
siren ekonomik kalkinma ve agir sanayi yatinmlar1 ile birlikte ulastirma
yatirnmlaria son 10 yil igerisinde biiylik pay ayrilmistir. Bu anlayis igerisinde
Ulkemizde ulastirma politikalari, ekonominin biiyiimesindeki can damarlar
ulastirma ve lojistik altyapilariin gelisimine ve bu sayede iilkemizin rekabetgiliginin
artirtlmasina, yeni nesil reformlar ile 2023 yili hedef alinarak bu hedefin Gtesine

doniik politikalar1 izlenmektedir (UDHB Performans Programi 2018: 2).

Giicli ve kararli baslangica, biitiin i1yi niyete karsin, deniz, demir, kara ve
havayolu ulastirmasin da, biiyiik olasilikla finansman kaynaklarinin bulunamamasi,
bilimsellik ve planciligin yeterince dnemsenmemesinden dolayr amaclanan zaman
icinde gelisim olmamuistir. Bu alanlarda yetersizlikler birbiri iizerine eklenirken ve
demiryollarin1 destekleyecek bicimde karayollarini gelistirme ihtiyacinda olundugu
bir asamada, sartli dis mali destek ve politikalar nedeni ile karayolu yapimina hizl
baslanmistir. Bu siire¢ uluslararasi, ulusal otomotiv ve yan sanayideki itici giigle
devam etmistir. 2017 yili ulastirma sektorii yatirnmlarimin kuruluglarina gore

dagilimindaki verilere gore, yatirimlarin yaklasik dortte {licli karayoluna yapilmis,
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demiryollarina ayrilan kaynaklar giderek azaltilmis ve son zamanlarda toplam
ulagtirma yatirnmlarindaki kaynak diiserek, demiryollarini iyilestirici yonde bir ¢aba

sarf edilmemistir (T.C. Kalkinma Bakanligi, 2017).

Ekonomik anlamda en gelismis iilkelerde bile ulastirmada Kitle
tagimaciliginin en ucuz ve giivenli yontemi sayilan demiryolu tasimaciligina agirlik
verilirken, Tiirkiye’de karayolu tasimaciligi en olumsuz ve gii¢ kosullara karsin, 6n
planda tutularak kitle tagimacilig1 ikinci plana itilmistir. Yurti¢i yolcu tagimaciligina
baktigimizda, karayolu tagimaciligin %89.2, yiik tagimaciliginda ise % 89.8 gibi
ciddi rakamlara rastlanilmaktadir (KGM 2017: 45).

Bu gelisimlerin negatif etkisi, ulasim hizinin diismesi, ara¢ kapasitelerindeki
azalma, yollarda daha fazla tahribatin olugmasi, alt yapinin erken yipranmasi, hatta
kullanilamaz hale gelmesi ve daha da Onemlisi trafik kazalarimin artmasidir.
Ulkemizdeki trafik kazalar1 ve neden oldugu dliimlerin sayis1 gelismis iilkelere gore
3 kat daha fazladir. Kitle ulasim sorunu kentler arasi ve kent i¢i sorun olarak devam
etmektedir. Denizyolu tasimasinin, ekonomik ve pratik bir sekilde kent igi
ulasimida  kullanilabilme imkanmm oldugu Istanbul ve Izmir gibi biiyiik

anakentlerde dahi bu olanaktan yeterince istifade edilmemistir (Durna vd., 2017: 3).

Akgiingér ve Demirel (2004)’e gore, Tiirkiye’deki ulastirma sistemlerinin
analizi ve politikalar, sosyo-eckonomik ve kiiltiirel yapilasma sonucunda
kendiliginden meydana gelen ulasim ihtiyact degerlendirilirken, ulastirma alt
sistemlerinin birlikte incelenmesi gerekmektedir. Her ne maksatla olursa olsun
secilecek tastma modunun ekonomik, glivenli, hizli ve ¢evreye en az zarar veren ve
bolge kosullarina en yatkin olaninin kullanilmas: istenilir. Fakat yalnizca bir sistemin
kendi bagina biitiin bu ozelliklere sahip olmasi pek miimkiin degildir. Sistemlerin
kendilerine 6zgii olumlu ve olumsuz yanlart bulunmaktadir (Akgiingér ve Demirel

(2004: 423).
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DORDUNCU BOLUM

ULASTIRMA YATIRIMLARI-EKONOMIK BUYUME ILiSKIiSi
UZERINE EKONOMETRIK BIiR UYGULAMA

4.1. EkonometrikAnalizin Amaci ve Onemi

Bu boéliimde ulastirma yatirimlari ile ekonomik biiylime arasindaki iliski Tirkiye
ekonomisi Orneginde 1983-2015 donemi itibariyle bir zaman serisi analizi ile
arastirilmaktadir. Teorik literatiire gére ulastirma yatirimlari ile ekonomik biiyiime
arasinda hem negatif hem de pozitif bir iliski s6z konusudur. Burada s6z konusu
iligkinin ampirik testi gergeklestirilmektedir. Ulastirma yatirimlarinin yani sira
ekonomik biiyiime lizerinde etkili olabilecek isgiicii, finansal gelisme, ticari disa
aciklik, enerji tiikketimi ve kentlesme degiskenleri bagimsiz degiskenler olarak
belirlenmigtir. Burada tam logaritmik {i¢ farkli regresyon denklemi kullanilarak

ulastirma yatirimlari ile ekonomik biiylime arasindaki iligki sinanmistir.

4.2. Literatiir
4.2.1. Zaman Serisi Calismalari

Bu boliimde gerek Tiirkiye ekonomisi gerek se yabanci tlilke ekonomileri ile

iligkili gergeklestirilen zaman serisi ¢aligmalarina yer verilmistir.

Achour ve Belloumi (2016), 1971-2012 yillar1 arasinda Tunus'ta ulasim
altyapis1 (demiryolu ve yol), ulasim katma degeri, briit sermaye olusumu, ulagim
enerji tliketimi ve ulasim COgzemisyonlar1 arasindaki nedensel iligkilerini,
genellestirilmis etki-tepki analizi yontemleri ve varyans ayristirma teknigi kullanarak

arastirmistir. Bulgularda, ulasim katma degeri, karayolu tagimacilig ile ilgili enerji
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tilketimi, ulasim karbondioksit emisyonlart ve yol altyapisina briit sermaye
olusumundan kaynaklanan tek yonlii uzun vadeli, demiryolu altyapisi, tasimacilik
katma degeri, briit sermaye olusumu ve demiryolu tasimaciligina bagli enerji
tiikketimi i¢in karbondioksit emisyonu ile ¢alisan tek yonlii uzun vadeli nedenselligin

varligini tespit etmisglerdir.

Pradhan ve Bagchi (2013), 1970-2010 yillar1 arasinda Hindistan'da ulagim
(karayolu ve demiryolu) altyapisinin ekonomik biiyiime tizerindeki etkisini
arastirmigtir. Vektor Hata Diizeltme Modeli'ni (VECM) kullanan bu arastirma,
karayolu tagimaciligi ve ekonomik biiylime arasinda iki yonlii bir nedenselligi tespit
etmislerdir. Ayrica, karayolu tasimaciligl ve sermaye olusumu arasinda iki yonli
nedensellik, gayri safi yurti¢i sermaye formasyonu ve ekonomik biiylime arasinda iki
yonlii nedenselligin var olusu, Hindistan'da ulastirma altyapisini ve dolayisiyla
sirdiriilebilir ekonomik biiyiimeyi desteklemek i¢in uygun bir ulastirma

politikasinin muhafaza edilmesi gerektigini gostermektedir.

Naparu ve Nath (2017), 1990-2011 yillar1 arasinda yapmis oldugu ¢alismada,
uzun vadeli iliski, ekonomik gelisme ve kentlesme ile nedensellik yoniinii bulmak
i¢cin ulastirma altyapisinin farkli alt sektdrlerini incelemis 1990-2011 yillar1 arasinda
Hindistan i¢in es-biitiinlesme ve granger nedensellik testi yaklasimi ile nedensel
iliskilerini arastirmiglardir. Kisa ve uzun vadeli nedensellik arastirmalarinda vektor
otoregresyon modeli ve vektdr hata diizeltme modelini kullanarak, ulasim altyapisi
ile ekonomik kalkinma arasinda uzun dénemli bir iligkinin varligint ve nedenselligin
yoniiniin ¢ogu durumda ekonomik kalkinmadan ulastirma altyapisina dogru

oldugunu ve bdylece Wagner'in yasasi lehine destek sagladigi sonucuna varmislardir.

Meersman ve Nazemzadeh (2017) ye gore, Gelismis iilkelerde ekonomik
biiyiimeyi tesvik etmede ulasim altyapismmn rolii direkt degildir. Ozellikle kamu
kaynaklarinin az oldugu, egitim, saglik vb. sektorlerde yatirim talebinin yiiksek
oldugu durumlarda, ulagtirma altyapisina yapilan kamu yatirimlar: tartigmalara yol
acabilecegini savunmustur. Ancak, ulastirma altyapisinin potansiyel biiyiime
etkilerini genellemenin bolgeler arasi farkliliklardan dolayr zor oldugunu ifade

etmislerdir. Belgika icin kisi basina diisen GSYIH, Belgika ekonomisinin acikligi,
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otoyollarin uzunlugu, demiryolu ag1 ve liman altyapisi yatirimlarindan da olumlu
sekilde etkilenmektedir. Sonu¢ olarak, yeni wulasgtirma altyapisi projelerinin
gelistirilmesinde ekonomik biliylimeye yapilan bu katki da dikkate alinmasim

onermektedirler.

Laird ve Venables (2017), biiylik ulastirma yatirimlari i¢in durum, genellikle
ekonomik performans iizerindeki etki iizerinden gergeklestirilmektedir. Politika
yapicilar ile karst karsiya kalinarak bazi zorluklar yasandigi, bu motivasyonda
yapilan maliyet fayda analizinde, tek bir lokasyona yapilan yatirim, tretkenligi
artirdigi, biiylime sagladigi, ancak ayn1 zamanda ¢ikt1 ve istihdami da degistirdigi
sonucuna varillmistir. Cergevedeki etkilerini “kullanict faydalari, yakinlik ve
verimlilik etkileri, yatirim ve arazi kullanim etkileri ve istihdam etkileri.” Olarak dort
sekilde guruplandirmislardir. Bu gruplarin her birinde farkli hale gelen bir dizi
ulagim ekonomisi mekanizmasi vardir. Bu mekanizmalarin bazilar iyi kurulmus ve
pratikte uygulanmaktadir. Digerleri ise hala daha zorlayicidir ve daha fazla

arastirmaya konu olmasi gerekmektedir.

Palei (2015), altyapi yatirimlarimin ulusal rekabet¢ilik {iizerindeki etki
derecesini inceledigi calismasinda, altyapr yonetiminin kendi etkinligi sayesinde
endiistri politikas1 gelistirilebilir ve ulusal rekabet edebilirlik kazanabildigini, ulusal
rekabetgiligin temel olarak kurumsal gelisme diizeyinde ve altyap1 dahil olmak tizere
diger faktorlerden etkilendigini, alt yapr yatirnmlarinin ekonomik biiylimeyi

belirleyen temel faktorlerin anlasilmasina katki sagladigi sonucunu bulmustur.

Olodipo ve Olomola (2015), 1980'den 2012 ddéneminde Nijerya karayolu
ulagtirma altyapisinin  gelistirilmesi, ekonomik biiylime ve yoksulluk diizeyi
arasindaki nedensellik yoniinii inceledikleri ¢alismada, zaman serisi verilerinin
ikincil veri toplama kaynagi kullanilmis ve VECM (Vektor Hata Diizeltme Modeli)
teknikleri benimsenmistir. Bulgular, karayolu tasimaciligi altyapisinin gelistirilmesi
ve ekonomik biiylimenin uzun vadede yoksullugun azaltilmasinda ve yoksullugun
azaltilmas: ile ekonomik biiylimenin kisa vadede birbirini etkileyebilecegini

gostermistir. Bu nedenle, calisma, karayolu tagimaciligi altyapisinin gelistirilmesi ve
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ekonomik biiylimenin, Nijerya ekonomisinde yoksullugun azaltilmasina ve ayni
zamanda katkida bulundugu sonucuna varmislardir.

Marazzovd Marazzo. (2010), Brezilya'da 1966 ile 2006 yillar1 arasinda hava
tastmaciligi talebi (yolcu-kilometre: PAX) ve ekonomik biiyiime (GSYIH) arasindaki
iliski arastirmasinda; GSYIH ve PAX' in arasinda bag oldugu, etki-tepki analizi,
GSYIH'deki pozitif degisim nedeniyle PAX'in giiclii bir pozitif tepki gdsterdigine
isaret etmistir. GSYIH, PAX'taki herhangi bir degisiklige daha yavas ve 1liml1 bir
sekilde tepki gosterdiginden ekonomideki hava tasimacilii carpani etkilerinin

ampirik bir kanit1 olarak yorumlamaislardir.

Hakim ve Merker (2016), tarafindan 1973-2014 yillar1 arasinda Giiney Asya
hava tasimaciligt ve ekonomik biiyiime arasindaki nedensel iliski Zaman Serisi
(TSCS) Granger nedensellik testleri uyguladigi incelemede, GSYIH'dan hava yolcu
trafigine ve hava tagimaciligt hacimlerine kadar uzanan uzun siireli tek yonlii
Granger nedenselligini dogruladigini, mevcut literatiiriin aksine, uzamsal boyutlarin
ve baglamsal konularin (yani diislik gelirli ve biiylik niifuslarin) dogrulandigi uzun
stireli iki yonlii bir nedensellik bulamadigindan, kisa siireli nedenselligin olmamast
ve 3—4 yil olarak belirlenen gecikme siireleri, havacilik firmalarmi ve politika
yapicilart giiclii hava tasimaciligr biiylime potansiyelini desteklemek icin gerekli

altyapiy1 hazirlama konusunda yonlendirmesi tavsiyesinde bulunmustur.

Perkins ve LUIZ (2006), 1875-2001 yillar1 arasinda dupongn ¢aligma, Giiney
Afrikanin deneyimini bir zaman serisi baglaminda inceleyerek, ekonomik altyapi
yatirimlar1 ile uzun vadeli ekonomik biiylime arasindaki iliskiyi aciklamaktadir.
Gliney Afrika'daki ekonomik biiyiime ve ekonomik altyap:r inceleme sonucu;
altyapiya yapilan yatirnmin Giiney Afrika'da hem dogrudan hem de dolayli olarak
(dolayl1 sekilde sermayenin marjinal tiretkenligini yiikselterek) ekonomik biiylimeyi
sagladig1 bulgularina rastlanmistir. Bu sonucun altyapiya gidisinde zayif bir kanit
geribildirimi s6z konusu iken, altyapr biiylimesi etkisinin saglam oldugunu ifade

etmislerdir.

Chi ve Baek (2013), 1870-2009 yillar1 arasinda, hava tasimaciligina

dagitilmis gecikmeli otoregresif yaklasimi kullanarak ekonomik biiyliimenin ve
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piyasa soklarinin (6rn. 11 Eyliil terorist saldirilari, Irak savasi, SARS salgimi (agir
akut solunum yolu yetersizligi sendromu) ve 2008 mali krizi) hava yolcular1 ve
nakliye hizmetleri iizerindeki kisa ve uzun vadeli etkilerini inceledmislerdir. Uzun
vadede, hem hava yolcularinin hem de nakliye hizmetlerinin ekonomik biiylime ile
arttigi sonucuna ulasmislardir. Ancak kisa vadede, sadece hava yolcu servisi
ekonomik biliylimeye cevap vermektedir. Sonu¢ olarak, sadece 11 Eyliil terdrist
saldirilar1 ve SARS salgini, hem kisa hem de uzun vadede ve uzun vadede hava
yolcu talebi iizerinde olumsuz etkilere sahip oldugu, bununla birlikte, bu piyasa

soklarinin hava tasimaciligi talebi lizerinde ¢ok az etkisi oldugunu bulmuslardir.

Sturmvd (1999), 1853-1913 yillar1 arasinda tasimacilik ve diger altyapi
yatirimlart arasindaki iliski Vektor otoregresyon (VAIl) gergevesinde Granger
nedensellik testleri kullanarak yaptiklari analizde ¢ikan etkilerin kaliciligi konusunda
herhangi bir sonu¢ bulunamamis, kisa ve orta vadede ulagim altyapisi yatiriminin
Hollanda GSYIH sine olumlu bir etkisini saptamislardir. Banister ve Brechman
(2001), yaptiklar1 ¢alismada ekonomik kalkinmanin gerekli kosullarin1 belirlemeye
dayal1 yeni bir yaklasim gelistirerek, ekonomik kosullarla birlikte yatirim kosullari
ve politik ve kurumsal kosullarini oldugunu bulmuslardir. Sadece her {i¢ sartin da
ayni sartlar altinda faaliyet gOstermesinin Olgiilebilir ve ek ekonomik kalkinma
faydalar1 saglanabilecegini savunmaktadirlar. Ayrica, bu ¢aligmada ulagtirma
yatirimlart ile ekonomik kalkinma arasindaki iliskiye dair olduk¢a detayli bulgulara

rastlamiglardir.

Lakshmanan (2011), Tagimacilik altyap1 yatirimlarinin daha genis ekonomik
sonuglari lizerine yaptig1 caligmasinda, ulagim altyapisinin, ekonomik kalkinmadaki
demiryolu ve su yollarinin gézlemlenen roliinden daha genis ekonomik faydalarini
vurgulamak ve iki iilke arasindaki ulasim ve ekonomik biiylimeyi birbirine baglayan
coklu nedensel mekanizmalari tanimlamak i¢in yeni kuramsal gelismelerin gdzden
gecirilmesi, pazarin genisletilmesi, ticaretten elde edilen kazanglar, teknolojik
degisimler, mekansal aglomerasyon siiregleri ve yenilik slirecleri ve kentsel

kiimelenmelerdeki yeni bilginin ticarilesmesi ulastirma iyilestirmeleri ile miimkiin
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olabilecegini saptamig, ulagim-ekonomi baglantilarinin genel denge analizlerini

gelistirmesine ihtiya¢ oldugu bulgularina rastlamistir.

Mukalla ve Tervo (2013), 1991'den 2010 yillar1 arasinda hava trafigi ve
ekonomik biliylime arasinda iliski ve nedensellik yonlinii Ampirik analizlerle
arastirmistir. Caligsmasinda seksen alti bolgeden ve on ii¢ ililkeden hava trafigi ve
bolgesel ekonomik performansa iliskin Avrupa diizeyindeki yillik veriler
kullanmistir. Sonug olarak bolgelerde hava trafiginden bolgesel biiylimeye kadar

nedensellik oldugu, ¢ekirdek bolgelerde daha az belirginligi bulunmustur.

Button ve Yuan (2013), 1990-2009 doneminde yaptiklari calismada,
ABD'deki hava kargo tasimaciliginin yerel ve bolgesel ekonomik kalkinmay tesvik
etmede oynayabilecegi potansiyeli analizde, Belirtilen yillarda, ABD'de 35
havalimani1 ve 32 metropolitan istatistik alanin1 kapsayan panel verilerine dayanan
Granger nedensellik testi, hava kargo tasimaciliginin yerel ekonomik kalkinma igin

pozitif bir itici gli¢ oldugu saptamislardir.

Kara ve Cigerlioglu (2018), Tiirkiye Ekonomisinde Ulagim Altyapisinin
Ekonomik Biiyiimeye Etkisi iizerine yaptigi g¢alismada, Tirkiye’deki karayolu
uzunluklarindan faydalanilarak ulagim altyapisi ve ekonomik biiylime arasindaki
uzun donemli iligki Cobb-Douglas iiretim fonksiyonu yardimiyla incelenmistir.
1988-2015 donemi yillik veriler kullanilarak yapilan VAR analizine dayali Johansen
esbiitiinlesme testiyle uzun donemde Tiirkiye’deki ulasim altyapisindaki degisimin

ekonomik biiylimeyi pozitif ve anlamli sekilde etkiledigi sonucuna ulagsmistir.

Saatcioglu ve Karaca (2011), calismada ulastirma altyapisinin ekonomik biiyiime
arasindaki iligkisini aragtirdigi ¢calismada 51 {ilkenin 1990-2009 donemine ait 5 yillik
bazda aritmetik verileri kullanilarak panel veri analizi yapilmistir. Ulasilan
sonuca gore, ulastirma altyapisinin ekonomik biiylime iizerinde, anlamli ve geriye
dontik anlamli etkisi oldugu bu etkinise gelismis tilkelerde ¢ok giiclii oldugu tespit

edilmistir.

Saatgioglu ve Karaca (2018), Tiirkiye Ekonomisinde Ulasim Altyapisinin
Ekonomik Biiylimeye Etkisi iizerine yaptig1 c¢alismada, Tirkiye karayolu
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uzunluklarindan faydalanmis, ulastirma altyapisinin ekonomik biiyiime ile uzun
vadeli iligkisi Cobb-Douglas iiretim fonksiyonu yardimiyla incelenmistir. 1988-2015
donemi yillik veriler kullanilarak yapilan VAR analizine dayali Johansen
esbiitiinlesme testiyle uzun donemde Tiirkiye’deki ulasim altyapisindaki degisimin

ekonomik biiylimeyi pozitif ve anlamli sekilde etkiledigi sonucuna ulasilmislardir.

Karacan (2017), 1998-2015 yillar1 arasinda Tiirkiye’de gergeklesen altyapi
yatirimlar1 ile ekonomik biiylime arasindaki iliskinin ampirik analizi yapiklar
calisma sonucunda belirlenen donem igin Tiirkiye’de altyapt harcamalar ile

ekonomik biiylime arasinda gii¢li iligkinin varligini tespit etmistir.

Bal vd. (2017), tarafindan yapilan calismada, 1967-2015 yillarindaki Tiirkiye
ekonomisindeki havayolu tasimaciliginin gostergelerinden olan havayolu yolcu
talebi ve kargo tasimaciliginin ekonomik biiylimeye olan etkisinin Ol¢lilmesi
amaglamiglardir. Bu nedenle uygulanan Vektor Hata Diizeltme Modeli (VECM)
Granger nedensellik testi sonuglarina gore, uzun dénemde havacilik sektorii ile

ekonomik biiylime arasinda tek yonlii pozitif etki sonucuna ulagilmistir.

4.2.2. Panel Veri Calismalari

Bu boliimde gerek Tiirkiye ekonomisi gerek se yabanci iilke ekonomileri ile

iliskili gergeklestirilen panel veri calismalarina yer verilmistir.

Saidi vd. (2018), 2000-2016 yillar1 arasinda MENA iilkelerine (Orta Dogu ve
Kuzey Afrika bolgesi) iliskin panel verilerini kullanarak ulastirma enerji tiikketiminin
ve ulasim altyapisinin ekonomik biiyiime lizerindeki etkisini arastirdigi ¢alismada,
MENA bélgesi paneli “GCC paneli (Korfez Isbirligi Konseyi iilkeleri dahil), N-GCC
paneli (Korfez Isbirligi Konseyi iiyesi olmayan iilkeler) ve Kuzey Afrika iilkeleri
(MATE) - Fas, Cezayir, Tunus ve Misir) Genellestirilmis Momentler Yontemi’ ni
(GMM) kullanarak ii¢ alt grupta ulasim enerji tiiketiminin MENA, N-GCC ve
MATE bolgelerindeki ekonomik biiyiimeyi 6nemli ol¢iide artirdigini ve ulastirma
altyapisinin tiim bolgelerde ekonomik biiylimeye pozitif yonde katkisini tespit

etmistir. Ampirik sonuglarda ise, negatif digsalliklar1 en aza indirerek ekonomiyi
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olumlu yonde etkileyen daha verimli enerji modlarin ve alternatif teknolojilerin
kullanilmasini kolaylagtiran modern altyapiya yatirim yapmanin dnemine yeni bir

boyut kattig1 sonucuna varmustir.

Saidi ve Hammami (2017), 2000-2014 yillar1 arasindaki 75 {iilkede yiik
tasimaciligr ile ekonomik biliylime ve ¢evresel bozulma arasindaki nedensel
iligkilerini yliksek, orta ve diisiik gelirli iilkeler bazinda arastirmistir. Arastirma
sonucuna gore, yiiksek gelirli iilkelerde, cevresel bozulma ve ekonomik biiylime
arasinda iki yonli bir nedensellik oldugu, ekonomik biiyiimeden ve navlun
tasimaciligindan c¢evresel bozulmanin etkiledigini saptamislardir. Bu sonuca gore,
ekonomik biiylime ile yiik tasimacilig1 arasindaki baglant1 iligkisini giiclii bir sekilde
desteklemekte, ancak orta ve disiik gelirli tlkeler igin g¢evresel bozulma ve

ekonomik biiylime arasindaki geri bildirim etkisini reddettigi tespit edilmistir.

Fardadi (2015), 18 OECD iilkesi iizerinde altyap1 ve biiylime etkisi lizerine
yaptig1 ampirik degerlendirmede, temel altyapi stogunun iiretkenlik iizerindeki etkisi
ile ¢ikt1 biiyiimesi tizerindeki dolayli etkisini arastirmig, sonuglar hem isgiicii
verimliligindeki artisin hem de toplam faktor verimliliginin pozitif oldugunu, ancak
altyap1 stogundaki biiyiimenin énemli 6l¢lide etkilenmedigini, ayrica, sistemin GMM
tekniginin uygulanmasi (Genellestirilmis Momentler Yontemi), OECD iilkelerinde
altyap1 yatirimlarina getirilen getiri oraninin 6zel oran1 agmasina ragmen, ekipman ve
yap1 yatirimlarina yapilan yatirnmlarla iligkili pozitif digsalliklar kadar yiiksek

olmadigini saptamistir.

Boopen (2006), iki ayr1 veri kiimesine, yani Sahra CoOlii Afrika (SSA)
tilkelerinin bir 6rnegine ve ayni zamanda hem kesitsel hem de panel veri analizi
kullanilarak yaptig1 ¢aligmasinda, gelismekte olan devletlere (SIDS) yonelik olarak
tasimacilik sermayesinin biliylimeye katkisini analiz edilmistir. Her iki analizde de,
ulagtirma sermayesinin bu iilkelerin ekonomik ilerlemesine katkida bulundugu

sonucuna varmistir.

Ozcan (2015), ¢alismasinda 24 OECD iilkesi i¢in telekomiinikasyon sektorii

ve ekonomik biiylime arasindaki iliski Konya (2006) tarafindan gelistirilen panel
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nedensellik analizi ile incelemistir. Tespit edilen sonuglara gore, ozellikle
bliylimeye yonelik yatirimlarin birgok OECD iilkesi i¢in telekomiinikasyon

sektoriinii gelistirdigini gostermektedir.

Bozkurt vd. (2017), Tiirkiye ve Avrasya Ekonomilerinde Tasimacilik
Sektoriiniin Ekonomik Biiyiimeye Etkisi {lizerine yaptigi ¢alismada yillik verilerle
panel veri analizleri 1995-2015 donemini kapsayacak sekilde yapilmistir. Egim
katsayilarinin homojenligi arastirildiktan sonra serilerin duragan olup olmadiklari
CADF birim kok testiyle incelenmistir. Westerlund (2007) esbiitiinlesme testiyle
ekonomik biiyiime ve tasimacilik sektorii arasindaki esbiitiinlesme iliskisi
belirlenmistir. Test sonuglari ekonomik biiyiime ile tasimacilik sektdrii arasinda
esbiitiinlesme oldugunu gostermistir. Son olarak CCE tahmincisiyle esbiitiinlesme
katsayilar1 tahmin edilmistir. Tasimacilik sektoriiniin ekonomik biiyiime {izerine

etkisinin yatay kesit birimler arasinda farklilik gosterdigi gozlemlenmistir.

4.3. Ekonometrik Model ve Veri Seti

Bu boliimde ¢aligmanin uygulama kismi i¢in gerekli olan ekonometrik model
ve kullanilan zaman serisi verileri tanitilmaktadir. Ulastirma yatirimlari ile ekonomik
biiyiime arasindaki iliskinin analiz edildigi bu bdliimde ekonomik biiyiime bagiml
degisken, ulastirma yatirimlari, isgiicli, enerji tiiketimi, finansal gelisme, dis ticaret
ve kentlesme degiskenleri bagimsiz degiskenler olarak belirlenmistir. Ulastirma
yatirimlariin ekonomik biiyiime tlizerindeki etkisini arastirabilmek igin, Tripathi ve
Gautam (2010), Shahbaz vd. (2013), Kahouli (2017)’nin ¢alismalarinda kullanilan
regresyon denklemleri dikkate alinarak, asagidaki gibi ti¢ farkli dogrusal logaritmik

regresyon modelleri kullanilmastir:

LNYt = 80 + 61LNUt + 62LNIt + 63LNFt + ult (1)
LNY, = 8, + 8,LNU, + 8,LNF, + 85LNT, + 8,LNE, +u,, (2)
LNY, = 8y + 8,LNU, + 8,LNF, + 85LNT, + 8§,LNE,+8sLNK, + us,(3)

Bu modellerde Y kisi basina reel geliri (2010 sabit TL fiyatlartyla), U kamu
kesimi kisi bagina reel ulastirma yatirrmlarini (2010 sabit TL fiyatlariyla), I toplam
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isgiiciinii, F finansal gelismeyi (6zel sektore verilen kredilerin GSYIH igindeki pay1),
T ticari disa agikligi (toplam dis ticaretin niifusa orani, kisi basina dis ticaret), E kisi
basina enerji tiiketimi (petrol esdegeri kg) ve K ise kentlesmeyi (kent niifusun toplam
niifus i¢indeki pay1) gosterir. Tiim degiskenler logaritmasi alinarak analizlere dahil
edilmiglerdir. Modellerde &y sabit terimi, u; ise hata terimlerini gostermektedir.
Calismada kullanilan veriler, Diinya Bankas1 (2018) Diinya Kalkinma Gdstergeleri
web sitesinden elde edilmistir.

Denklemlerde yer alan her bir katsay1 ulastirma yatirimlari, isgiicii, finansal
gelisme, ticari disa agiklik, enerji tiiketimi ve kentlesmenin kisi bagina reel gelir yani
ekonomik biiylime tizerindeki etkisini 6l¢mek i¢in kullanilan parametrelerdir.

Tablo 19, calismada kullanilan her bir degiskene ait aritmetik ortalama,
medeyan, maksimum, minimum, standart hata, basiklik, ¢arpiklik ve gozlem sayisi
gibi tanimlayici istatistikleri vermektedir. Tablo 19, ayn1 zamanda degiskenler

arasindaki korelasyonu veren korelasyon matrisini gostermektedir.

Tablo 19: Tamimlayici Istatistikler ve Korelasyon Matrisi (Zaman Serisi: 1983-

2015)

Istatistikler LNY [LNU [LNi |LNF [LNT |LNE LNK
Ortalama 0.358 |-5.692 [10.039 [3.155 [8.755 ([7.036 4.148
Medyan 0.327 |-5.637 [10.054 [2.917 1[8.827 ([7.038 4.162
Maximum 0.879 |-5.278 [10.297 |4.202 [9.544 [7.412 4.295
Minimum 8.916 |-6.247 [9.804 [2.648 [7.808 [6.630 [3.887
Standart Hata 0.266 |0.250 0.126 [0.473 [0.579 [0.222 |0.108
Carpiklik 0.294 |-0.380 |0.051 [1.060 |-0.181 -0.031 |-0.680
Basiklik 2.125 2148 2491 [2.750 [1.611 [2.029 [2.695
Gozlem 33 33 33 33 33 33 33
Korelasyon Matrisi  [LNY [LNU |LNI |LNF [LNT |LNE LNK
LNY 1.000

LNU 0.199 [1.000

LNi 0.929 (0.149 [1.000

LNF 0.813 1|0.485 (0.698 [1.000
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LNT 0.966 [0.005 1|0.913 |0.677 [1.000
LNE 0.987 1[0.164 10.943 (0.764 (0.975 [1.000
LNK 0.944 |0.056 [0.946 (0.619 [0.958 (0.946 1.000
LNY LNI
100 104
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Grafik 1: Serilerin Zaman igindeki Egilimi (1983-2015)
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4.4. Metodoloji

Calismada ekonometrik metodoloji dért asamadan olusmaktadir. ilk asamada
degiskenlerin birim kok analizleri Dickey-Fuller (1981) ADF, Phillips-Perron (1988)
PP, Kwiatkowski, Phillips, Schmidt, Shin (1992) KPSS ve Vogelsang-Perron (1998)
tetleri yardimiyla arastirilmaktadir. Ikinci asamada degiskenler arasinda bir
esbiitlinlesmenin yani bir uzun dénem iligkisinin varligt ARDL smnir testi ile
incelenmektedir. Ugiincii asamada Peseran vd. (2001) ARDL modeli yardimiyla kisa
ve uzun donem katsayilar1 tahmin edilmektedir. Son asamada ise Toda-Yamamoto
(1995) nedensellik testi ile degiskenler arasindaki nedensellik iligkileri ele

alinmaktadir.

4.4.1. Birim Kok Analizi
4.4.1.1. ADF, PP ve KPSS Birim Kok Testleri

ADF ve PP birim kok testleri literatiirde zaman serileri analizinde en ¢ok
kullanilan birim kok testleridir. Bu tez ¢alismasinda bu testlerden istifade edilmistir.
Bununla birlikte bu testler KPSS ve diger testlere gore giiclii testler degildir. KPSS
testinde ADF ve PP testlerine gore sifir hipotezi serinin duragan oldugunu kabul
eder, alternatif hipotez ise seri duragan degildir seklindedir. Ayrica, KPSS testi diger
iki teste gore daha giiglii ve saglikli sonuglar verebilmektedir (Diritsaki ve Diritsaki,
2013).

4.4.1.2. Vogelsang-Perron Birim Kok Testleri

Bu c¢alismada ayrica Perron ve Vogelsang (1992) ve Vogelsang ve
Perron(1998) tarafindan gelistirilmis olan tek yapisal kirilmali birim kok testine de
yer verilmistir. Bu birim kok testinde sifir hipotez seride birim kokiin varligini kabul

ederken alternatif hipotez ise bir yapisal kirilma altinda trend duraganligi ifade
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etmektedir. Yazarlar tarafindan gelistilen Yenilik¢i Aykiri Deger modeline gore

asagidaki gibi bir regresyon denklemi dikkate alinmaktadir:

k
Yi =u+ Bt +6DU.(T,) + yDT:(Tp) + wD:(Tp ) + a¥r_; + Z Q;AY_; + & (4)
i=1

Yukaridaki denklem sabitte ve trendde kirilmay1 varsayan en genis yapisal
kirilmal1 regresyon modelini gostermektedir. Buradaw ve 8 katsayilarinin sifira esit
oldugu Kabul edilir. t > T,iseDU.(T,) =1 aksi taktirde 0 degerini alir. t >
TpiseDT (T,) =t — T, + 1 aksi taktirde O degerini alir. Ayrica, t =T, ise
D:(T,) =1 aski taktide 0 degerini alir. DU;sabitte kirllmay1 dikkate alan kukla
degiskeni, DT; T}, zamaninda meydana gelen trendde kirilmay1, D, tek kirilmali kukla

degiskeni, T}, kirilma tarihini, A fark islemcisini, &;ise hata terimini ifade etmektedir.

4.4.2. ARDL Smir Testi Esbiitiinlesme Analizi

Esbiitiinlesme analizi genelde degiskenler arasinda bir uzun dénem iligkisinin olup
olmadigimi test etmek icin kullanilir. Amprik literatiirde, Engle- Granger (1987),
Johansen (1988), ve Johansen-Juselius (1990) gibi pek ¢ok esbiitiinlesme testi
kullanilmaktadir. Ancak ARDL smir testi egbiitiinlesme yaklasiminin bu klasik
esbiitiinlesme testlerine pek ¢ok dnemli avantaji bulunmaktadir.

ARDL smnir testi degiskenlerin biitiinlesme derecelerinin 1(0) yada I(1)
olmasina izin vermektedir. ikinci olarak kiiciik drneklemler icin oldukca saglikli
sonuglar vermektedir. Ugiincii olarak biinyesinde barindirdig1 Kisitsiz Hata Diizeltme
Modeli cercevesinde hem kisa donem hem de uzun dénem dinamiklerini tahmin
etme imkan1 sunar (Solarin ve Sahbaz, 2013). ARDL modeli ¢ergevesinde, en genis
regresyon denklemimizi dikkate alarak Kisitsiz Hata Diizeltme Modeli asagidaki gibi

gosterilebilir:
p q q
ALNY; = ay + Z a; ALNY,_; + Z a,; ALNU,;_; + Z a3; ALNI,_; +
i=1 i=0 i=0
q

q
Z @4 ALNF,_; + Z as; ALNT,_; + By DUM,90g + B,LNY,_,
i=0 i=0
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+B3LNU;_1+P4LNI,_1+BsLNF;_; + BgLNT,_1& + (5)

Burada «a sabit terimi ve u, hata terimi simgeler. ARDL sinir testi gecikme
uzunluguna oldukc¢a duyarli oldugunda uygun gecikme uzunlugu VAR modeli
yardimiyla AIC ve SIC kriterleri dikkate alinarak belirlenebilir. Sinir testinde
Pesaran vd. (2001) tarafindan gelistirilen F testi ve kritik degerler karsilagtirilarak
esbiitiinlesmenin varligina karar verilir. Test sonucunda elde edilen F istatistigi
degeri Pesaran, Shin ve Smith (2001) tarafindan Onerilen asimtotik alt ve {ist sinir
degerleri ile karsilastirilmaktadir. sayet hesaplanan F istatistigi iist kritik sinirin
istiinde ise esbiitiinlesmenin varligina hitkkmedilir. Sayet hesaplanan F istatistigi alt
kritik siirin altinda ise esbiitiinlesmenin olmadigina karar verilir. Son olarak, F
istatistigi list ve alt kritik smirlar arasinda kaliyorsa esbiitiinlesme konusunda bir

kaniya ulasilamaz (Sahbaz vd., 2015).

Normal dagilim, otokorelasyon, degisen varyans ve fonksiyonel form testleri
gibi bazi tanisal testler kullanilarak ARDL modelinin uygun bir model olup olmadig1
sonucuna varilabilir. Ayrica, ARDL modeli parametrelerinin istikrarli olup olmadigi
Brown vd. (1975) tarafindan gelistirilen CUSUM ve CUSUM? testleri yardimiyla

arastirilabilir.

ARDL modeli kisa ve uzun donem parametreleri, EKK tahmin teknigi ile
tahmin edilebilmektedir. Kisa donem parametreleri ARDL modeline dayali Hata
Diizeltme Modeli yardimiyla arastirilmaktadir. Calismamizdaki en genis regresyon

denklemi dikkate alinarak Hata Diizeltme Modeli asagidaki gibi olusturulabilir:

m n p T
ALNY, =y, + Z Y1ALNY,_; + Z Y2ALNU,_; + Z YsALNi,_; + Z YaALNF,_;

i=1 =0 =0 =0

N
+ z VeALNT,_; + 8ECT,_ + ¢ (6)
i=0

Hata Diizeltme ModelindeECT, hata diizeltme terimi olarak bilinmekte ve

uyarlama hizin1 gostermektedir. Bu terimin katsayisinin genelde negatif ve istatistiki
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olarak anlamli olmasi beklenir. Bu durum, degiskenler arasinda bir uzun dénem

iligkisinin varligini ilaveten kanitlamaktadir (Solarin ve Sahbaz, 2013).

4.4.3. Toda-Yamamoto Nedensellik Analizi

Degiskenler arasinda bir nedenselligin olup olmadig1 ayni zamanda
nedenselligin yoniinii tespit edebilmek i¢in Toda-Yamamoto (1995) nedensellik
testinden yararlanilabilmektedir. Bu testin en 6nemli 6zelligi serilerin duraganlik
seviyelerinin 1(0), I(1) vyada I(2) olmalarina vyani farkli seviyelerden
duraganliklarina bakmadan nedensellik analizi yapabilmesidir. Bunun yani1 sira
serilerin diizey degerlerini dikkate alarak nedenselligi arastirir. VAR modelini
(k+dmax) gecikme uzunlugunu dikkate alarak olusturur. Burada k VAR modelindeki
optimal gecikme uzunlugunu, dmaise degiskenlerin maksimum biitlinlesme
derecesidir. Dolayisiyla bu nedensellik testinde genisletilmis VAR modeli dikkate
alinir. Degiskenlerin k kadar gecikme uzunlugundaki katsayilarina Wald F testi ya
da  X° testi uygulanarak nedenselligin  olup  olmadigina  karar

verilir(GhoshveKanjilal, 2014).

4.5. Ekonometrik Sonuglar

Bu boliimde sirayla birim kok testleri, esbiitiinlesme testi, kisa ve uzun dénem

parametrelerinin EKK tahmin sonuglar iizerinde durulacaktir.

45.1. ADF, PP, KPSS ve Vogelsang-Perron Birim Kok Testi

Sonuglan

Calismada ilk olarak degiskenlere iliskin birim kok analizleri
gerceklestirilmis, ADF, PP ve KPSS testlerinden elde edilen sonuglar Tablo 20’de
sunulmustur. Tablo 20 incelendiginde; her {ic modele gore kisi basina reel gelir ve
isgiicli degiskenleri birinci farki alindiginda duragan hale gelmistir. ADF ve PP test

sonuglaria gore finansal gelisme ve ticari disa agiklik degiskenleri birinci farkinda



97

duragandir. Ulastirma yatirimlart ADF testine gore birinci farkinda duragan, PP ve
KPSS testlerine gore diizeyde duragan bulunmustur. Kentlesme degiskeni ilk iki teste
gore diizeyde duragan, KPP testine gore birinci farkinda duragan olmuslardir. Tim
bu sonuglar yani degiskenlerin duraganlik seviyelerinin farkli olmasi degiskenler
arasinda bir uzun donem iligkisinin belirlenmesinde ARDL smir testinin

uygulanmasinin daha uygun olacagini gostermektedir.

Tablo 20: ADF, PP ve KPSS Birim Kok Test Sonuglari

Degiskenler ADF PP KPSS
Panel A: Diizey

LNY 0.139 (0) 0.267 (3) 0.767 (4)
LNU -1.786 (1) -2.819(2)° |0.130(4)"
LNI -0.257 (0) -0.203 (2) 0.726 (4)
LNF 0.730 (0) 0.730 (0) 0.504 (4)"
LNT -0.931 (0) -0.966 (3) 0.652 (5)
LNK -3.056 (8)" -5.477 (4" | 0.757 (4)
Panel B: Birinci fark

ALNY -5.870 (0)" | -5.895(3)" |0.109 (3)"
ALNU -8.555 (0)" |- -

ALNI -5.697 (0)" | -5.700(2)"" |0.147 (2"
ALNF -4.348 (0)" | -4.366 (1) |-

ALNT -6.869 (0)° [-7.033(3)" |-

ALNK - - 0.529 (4)"

Not: Optimal gecikme uzunlugu ADF testi i¢in SIC kriteri yardimiyla otomatik
olarak belirlenmis olup parantez i¢inde gdsterilmistir. PP ve KPSS testleri i¢in
uygun band genisligi Newey-West metodu kullanilarak otomatik olarak

*****

belirlenmis olup parantez i¢inde gosterilmistir. ~, = Ve  sirasiyla %1, %5 ve

%10 diizeyinde anlamlilig1 ifade eder.

Calismada degiskenlere iligskin birim kok analizlerinde Vogelsang-Perron tek
yapisal kirilmali birim kok testlerine de yer verilmistir. Bu testin sonuglarinin
yorumlanmasinda uygun model ve optimal gecikme uzunlugu hayati Onem

tagimaktadir. Calismada Dickey-Fuller t-istatistigini minimize ederek yapisal kirtlma
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tarihleri belirlenmis olup, SIC kriterine gore optimal gecikme uzunlugu tespit
edilmistir. AO model icin elde edilen sonuglar, Tablo 21 de goriilmektedir. Tablo 21
incelendiginde; kisi basina reel gelir, finansal gelisme, ticari disa aciklik ve enerji
tiikketimi degiskenlerinin birinci farkinda duragan oldugu, diger tiim degiskenlerin ise
diizeyde duragan olduklar1 goriilmektedir. Yapisal kirilmali birim kok test sonuglar
degiskenler arasinda bir esbiitiinlesmenin olup olmadigini belirlemede ARDL sinir

testinin kullanilmasina imkan sunmaktadir.

Tablo 21: Vogelsang-Perron AO Model i¢in Birim K6k Test Sonuglart

Degigkenler Kirilma Tarihi | Test istatistigi | Sonug

Panel A: Diizey

LNY 1998 -4.634 (3) -
LNU 2000 -5.399 (0)™ | 1(0)
LNi 2003 -5.244 (0)" | 1(0)
LNF 1999 -4.858 (1) -
LNT 1995 -4.531 (0) -
LNE 2001 -4.691 (1) -
LNK 1997 -5.892 (8)" | 1(0)
Panel B: Birinci fark

ALNY 1999 -6.499 ()" | 1(1)
ALNU - - -
ALNI - - -
ALNF 2003 -5.869 (0) | 1(2)
ALNT 1999 -8.018 (0) | 1(2)
LNE 2003 -6.769 (0) | 1(2)
LNK N - 5

Not: Optimal gecikme uzunlugu SIC kriteri yardimiyla otomatik olarak
belirlenmis olup parantez iginde gosterilmistir. ~ ve = %1 ve %S5 diizeyinde

anlamlilig1 ifade eder.

4.5.2. ARDL Smir Testi Yaklasimi Sonuclari

Bu kisimda ARDL simir testi yaklasimi yardimiyla degiskenler arasinda bir
esbiitiinlesmenin olup olmadigr ayn1 zamanda kisa ve uzun déonemde degiskenlere

iligkin parametre tahminleri sunulmaktadir.
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Ilk olarak her ii¢c modele iliskin uygun gecikme uzunlugu VAR modeli
yardimiyla belirlenmis olup sonuglar Tablo 12°de gosterilmistir. Tablo 12 dikkate
alindiginda; AIC kriterine gore model 1, 2 ve 3 i¢in uygun gecikme uzunluklar
sirastyla 4, 2 ve 2 olarak tespit edilmistir. S6z konusu gecikme uzunluklart ARDL

sinir testi esbiitiinlesme yaklagiminda dikkate alinmaistir.

Tablo 22: VAR Modeliyle Optimal Gecikme Uzunlugu Belirleme

Panel A: Model | LR FPE AIC sIC HQ

1

1 174.045 5.21e-10" -10.036 -9.093" | -9.741
2 13.470° 8.60e-10 -9.606 -7.909 -9.075

3 19.028 9.54e-10 -9.692 -7.240 -8.924

4 20.095 8.13e-10 -10.263" -7.057 -9.259

Panel B: Model | LR FPE AIC SIC HQ

2

1 179.319 1.14e-12 -13.338 -11.937° | -12.890
2 32.618 1.26e-12 -13.389" -10.820 | -12.567
3 23.105 1.98e-12 -13.372 -9.6361 | -12.177
Panel C: Model | LR FPE AIC sIC HQ

3

1 294.427 7.67e-18 -22.429 -20.486 | -21.796
2 74.932 1.62¢-18" -24.269" -20.661° | -23.093

Not:LR: Yar1 modifiye LR test istatistigi; FPE: Son tahmin hatasi; AIC: Akaike bilgi kriteri; SIC: Schwarz

bilgi kriteri; HQ: Hannan-Quinn bilgi kriteri. " ilgili kritere gére optimal gecikme uzunlugunu gosterir.

Bu boliimde, ARDL sinir testi esbiitiinlesme yaklasimi sonuglari iic model i¢in ayr1 ayri ele
alinacak ve yorumlanacaktir. Her {i¢ model i¢in ARDL sinir testi esbiitiinlesme sonuglar1 Tablo
5’te sunulmustur. Birinci model i¢in F-istatistigi degeri 7.50 bulunmustur. Bu deger Pesaran vd.
(2001) %!l kritik st deger olan 4.92°den yiiksek oldugu i¢in degiskenler arasinda bir
esbiitiinlesmenin yani uzun dénem iligkisinin oldugu sdylenebilir. Tkinci model igin F-istatistigi
degeri 3.68 bulunmus olup bu degerin Pesaran vd. (2001) %10 kritik iist degerden yiiksek olmast

nedeniyle degiskenler arasinda bir esbiitiinlesmenin yani uzun donem iliskisinin varlig tespit
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edilmistir. Uglincii model igin hesaplanan F-istatistigi degeri 4.79 olup bu degerin Pesaran vd.
(2001) %1 kritik {ist degerden yiiksek olmasi nedeniyle degiskenler arasinda bir esbiitiinlesmenin

yani uzun donem iligkisinin varligina hiitkmedilmistir.

Tablo 23: ARDL Sinir Testi Sonuglari

Modeller Model 1 Model 2 Model 3

ARDL gecikme uzunlugu [2,4,4] [1,1,0,1,2] [1,2,2,2,2,2]

Max. gecikme uzunlugu 4 3 2

AIC optimal | 4 2 2

gecikmeuzunlugu

F-istatistigi 750" 3.68 4797

Pesaranvd. (2001) kritik tablo degerleri: Kisitsiz sabitli-kisitlitrend

Anlamlilik seviyesi Altl(0) Ust 1(2) Altl(0) | Ust1(1) Altl(0) | UstI(1)

1% 3.81 4.92 3.50 4.63 3.27 4.39

5% 3.38 4.23 2.81 3.76 2.63 3.62

10% 2.97 3.74 2.29 3.38 2.33 3.25
Not:  ve ~ sirasiyla %1 ve %10 diizeyinde anlamlilig1 ifade eder.

Degiskenlerin uzun dénem tahmin sonuglar1 Tablo 24’te sunulmustur. Model
1 i¢in elde edilen tahmin sonuglarina gore isgiicii, ulagtirma yatirimlar1 ve finansal
gelisme ile kisi basina reel gelir arasinda pozitif ve istatistiki olarak anlamli bir iligki
tespit edilmistir. Bu durum uzun dénemde isgiicii, ulastirma yatirimlar1 ve finansal
gelismenin ekonomik biiylimeyi artirdigi anlamina gelmektedir. Model 2 i¢in elde
edilen tahmin sonuglarina bakildiginda uzun dénemde ulastirma yatirimlari, ticari
disa aciklik ile kisi basina reel gelir arasinda pozitif ve istatistiki olarak anlamli bir
iliski bulunurken finansal gelisme ve enerji tiiketimi ile kisi basina reel gelir arasinda
istatistiki olarak anlamli bir iliski belirlenememistir. Bu durum uzun donemde
ulagtirma yatirimlari ve ticari disa agikligin ekonomik biiylimeyi artirdigi anlamina
gelmektedir. Son olarak model 3 i¢in elde edilen tahmin sonuglari ise uzun dénemde
ulastirma yatirimlari, finansal gelisme, ticari disa aciklik ve kentlesme ile kisi basina
reel gelir arasinda pozitif ve istatistiki olarak anlamli bir iliskiyi, enerji tiikketimi ile

kisi basina reel gelir arasinda ise negatif ve istatistiki olarak anlamli bir iliskiyi
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belirlemistir. Buna gore uzun donemde ulastirma yatirimlari, finansal gelisme, ticari

disa agiklik ve kentlesme ekonomik biiyiimeyi artirmaktadir.

Her iic model tahmin sonucglari uzun doénemde ulastirma yatirimlarinin
ekonomik biiyiimenin belirleyicisi oldugunu ispatlamaktadir. Tablo 24’tn alt
kisminda ise kullanilan ARDL modellerine iliskin tanisal testler yer almaktadir. Bu
testlere gore hata terimlerin normal dagilim sergiledigi, otokorelasyon ve degisen

varyans problemlerine rastlanmadig1 gorilmiistiir.

Tablo 24:ARDL Uzun D6énem Sonuglari

Panel A: Degiskenler Model 1 Model 2 Model 3

C 1.492 11.514 15.431

LU 0.213" 0.376° 0.287"

Li 0.847" - -

LF 0.220" 0.165 0.512"

LT - 0.632" 1.503™"

LE - -2.317 -4.169™

LK - - 5.835"
Panel B: Tanisal Testler

R’ 0.997 0.997 0.998
Adjusted-R? 0.991 0.995 0.997
F-istatistigi 169.226" 605.384" 612.081"
Breusch-Godfrey LM testi| 0.977 (0.351) 1.142 (0.299) 2.908 (0.116)
ARCH LM testi 0.481 (0.494) 0.005(0.993) 1.649 (0.209)
J-B normallik testi 0.423 (0.809) 0.319 (0.852) 0.897 (0.638)
Ramsey RESET testi 0.813 (0.393) 5.349 (0.032) 7.245 (0.011)

FEF

Not: . ve sirasiyla %1, %5 ve %10 diizeyinde anlamhhig1 ifade eder.

Kullanilan ARDL modellerinde uzun donem parametrelerinin istikrarli olup
olmadigi CUSUM ve CUSUM?tesleri ile arastirilmus olup elde edilen bulgular Grafik
2 ve 3’te goriilmektedir. CUSUM ve CUSUM? test degerleri band degerleri arasinda

kaldig1 i¢in uzun dénem parametrelerinin istikrarli oldugu sonucuna varilmigtir.
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Grafik 4: Model 3 I¢in CUSUM ve CUSUM? Test Sonuglart

Tablo 25°te Hata Diizeltme Modeli ¢ergevesinde kisa donem tahminleri yer
almaktadir. Burada her ii¢ modelde de ulastirma yatirimlari ile ekonomik biiyiime
arasinda pozitif ve istatistiki olarak anlamli bir iliskin varlig1 dikkati ¢cekmektedir.
Ayrica, finansal gelisme ve ticari disa agiklik ile ekonomik biiyiime arasinda pozitif
ve istatistiki olarak anlamli bir iliski belirlenmistir. Diger taraftan Hata Diizeltme
Terimi (ECT) katsayis1 negatif ve istatiski olarak anlamli bulunmustur. Bu durum her
iic modelde de degiskenler arasinda var olan esbiitiinlesme yani uzun donem

iligkisinin varligina bir bagka kanit olarak degerlendirilebilir.

Tablo 25: ARDL Kisa Dénem Sonuglari

Panel A: degiskenler Model 1 Model 2 Model 3
C 1.1207 52747 0.686
ALU -0.067" 0.0517" 0.030"
ALI -0.9427" - -

ALF 03397 0.088"" 0.099""
ALT - 0380 0.664
ALE - -0.078 -0.7017
ALK - - 1.191
ECT (-1) -0.806 -0.2497 -0.388"

Not: ~ ve sirastyla %1 ve %5 diizeyinde anlamlilig: ifade eder.
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Ulagtirma yatirimlar ile ekonomik biiylime arasindaki nedensellik iligkisi
Toda-Yamamoto nedensellik testi ile arastirilmis olup elde edilen sonuglar Tablo
26’da verilmistir. Nedensellik testi sonuglarina gore ulastirma yatirimlarindan
ekonomik biiylimeye dogru bir nedensellik tespit edilemezken ekonomik biiylimeden
ulagtirma yatirimlarina dogru bir nedensellik belirlenmistir. Buna gore ekonomik

bliylime ulagtirma yatirimlarinin nedeni olarak goéziikmektedir.

Tablo 26:Toda-Yamamoto Nedensellik Testi Sonuglari

Hipotezler X-istatistigi | Olasilik Nedensellik
Panel A: Model 1

LU#>LY 2.208 0.697 Yok

LY #>LU 0.979 0.913 Yok

Panel B: Model 2

LU#>LY 7.428" 0.024 Var

LY #>LU 0.485 0.784 Yok

Panel C: Model 3

LU#>LY 0.683 0.710 Yok

LY #>LU 0.831 0.659 Yok

Not: ~ %5 diizeyinde anlamlihig1 ifade eder.
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SONUC VE DEGERLENDIRME

Bu tez calismasinin temel amaci ulagtirma yatirimlari ile ekonomik biiyiime
arasindaki iliskiyi Tiirkiye ekonomisi 6zelinde 1983-2015 donemi itibariyle analiz

etmektir. Calismada ekonomik biiylimenin belirleyicileri teorik agidan ele alinmistir.

Uygulama kisminda ii¢ farkli regresyon modeli kullanilarak ulastirma
yatirimlart ile ekonomik biiylime arasindaki iliski tahmin edilmeye caligilmistir.
Ulastirma yatirimlarinin yani sira isgiicii, finansal gelisme, ticari disa agiklik, enerji
tilketimi ve kentlesme degiskenleri de bagimsiz degiskenler ve ekonomik biiyiimenin

belirleyicileri olarak dikkate alinmistir.

Ekonometrik analizlerde degiskenlerin  birim kdk incelemelerinin
yapilmasinda ADF, PP ve KPSS testlerinden istifade edilmistir. Ayrica, Vogelsang-
Perron tek kirilmali birim kok testi de kullamilmistir. Degiskenler arasindaki
esbiitiinlesme yani uzun donem iliskisinin arastiritlmasinda ARDL simnir testi
yaklagimi uygulanmistir. Degiskenlere iliskin uzun ve kisa donem tahminleri ARDL
modeli ¢ercevesinde gerceklestirilmistir. Degiskenler arasindaki nedensellik iligkileri
ise Toda-Yamamoto nedensellik teknigi kullanilarak incelenmistir. Ampirik

calismadan elde edilen bulgular su sekildedir:

e ADF, PP ve KPSS birim kok test sonuglaria gére bagimli degisken olan
kisi basina reel gelir diizeyde duragan bulunmamis, birinci farki
alindiginda duragan hale gelmistir. Diger tiim bagimsiz degiskenlerin ise
diizeyde ya da birinci farklarinda duragan oldugu tespit edilmistir. Diger
taraftan yapisal kirilmali test sonuglarina gére yine bagimli degisken olan
kisi basina reel gelir birinci farkinda duragan, diger bagimsiz degiskenler
ise diizeyde ya da birinci farklarinda duragan bulunmuslardir. Bu
sonuclara gore bir diger asamada degiskenler arasinda bir esbiitiinlesme
yani uzun donem iligkisinin belirlenmesinde ARDL smir testinin

kullanilmas1 imkani dogmustur.
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e ARDL simnir testi ve Toda-Yamamoto nedensellik testleri i¢in gerekli
olan optimal gecikme wuzunluklari VARM modeli yardimiyla
belirlenmistir. Cikan sonuglara gére model 1, 2 ve 3 i¢in optimal gecikme
uzunluklar sirasiyla 4, 2 ve 2 olarak tespit edilmistir. Model 1 icin ARDL
uzun donem tahmin sonuglarina gore isgiicii, ulastirma yatirimlar1 ve
finansal gelisme ile kisi basina reel gelir arasinda pozitif ve istatistiki
olarak anlamli bir iligki tespit edilmistir. Bu durum uzun dénemde isgiicii,
ulagtirma yatirimlar1 ve finansal gelismenin ekonomik biiylimeyi artirdigi
anlamma gelmektedir. Model 2 icin elde edieln tahmin sonuglarina
bakildiginda uzun doénemde ulastirma yatirimlari, ticari disa aciklik ile
kisi basina reel gelir arasinda pozitif ve istatistiki olarak anlamli bir iligki
bulunurken finansal gelisme ve enerji tiiketimi ile kisi basina reel gelir
arasinda istatistiki olarak anlamli bir iliski belirlenememistir. Bu durum
uzun donemde ulastirma yatirimlar1 ve ticari disa agiklifin ekonomik
bliylimeyi artirdig1 anlamina gelmektedir. Son olarak model 3 i¢in elde
edilen tahmin sonuglar1 ise uzun donemde ulastirma yatirimlari, finansal
gelisme, ticari disa aciklik ve kentlesme ile kisi bagina reel gelir arasinda
pozitif ve istatistiki olarak anlamli bir iliskiyi, enerji tiikketimi ile kisi
basina reel gelir arasinda ise negatif ve istatistiki olarak anlamli bir
iligkiyi belirlemistir. Buna gore uzun donemde ulastirma yatirimlari,
finansal gelisme, ticari disa aciklik ve kentlesme ekonomik biiylimeyi

artirmaktadir.

Uzun donemde her {i¢ model tahmin sonuglar1 ulagtirma yatirimlarinin

ekonomik biiylimenin belirleyicisi oldugunu ispatlamaktadir.

Kullanilan ARDL modellerinde uzun doénem parametrelerinin istikrarlt
olup olmadigi CUSUM ve CUSUM? testleri ile arastirilmis olup elde
edilen bulgulara gore CUSUM ve CUSUM2 test degerleri band degerleri
arasinda kaldigr icin uzun donem parametrelerinin istikrarli oldugu

sonucuna varilmaistir.
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e Kullanilan ARDL modellerine iliskin tanisal testlerde ise hata terimlerinin
normal dagilim sergiledigi, otokorelasyon ve degisen varyans

problemlerine rastlanmadigi goriilmiistiir.

e Kisa donemde ise her ii¢c modelde de ulastirma yatirimlari ile ekonomik
bliylime arasinda pozitif ve istatistiki olarak anlamli bir iliskin varlig
dikkati ¢cekmektedir. Ayrica, finansal gelisme ve ticari disa agiklik ile
ekonomik biiylime arasinda pozitif ve istatistiki olarak anlamli bir iligki
belirlenmistir. Diger taraftan Hata Diizeltme Terimi (ECT) katsayisi
negatif ve istatiski olarak anlamli bulunmustur. Bu durum her ti¢ modelde
de degiskenler arasinda var olan esbiitinlesme yani uzun donem

iligkisinin varligina bir bagka kanit olarak degerlendirilebilir.

e Nedensellik testi sonuglarina goére; ulastirma yatirimlarindan ekonomik
biliylimeye dogru bir nedensellik tespit edilemezken ekonomik biiylimeden
ulastirma yatirimlarina dogru bir nedensellik belirlenmistir. Buna gore

ekonomik biiyiime ulagtirma yatirimlarinin nedeni olarak goziikmektedir.

Elde edilen ekonometrik bulgular genel olarak degerlendirildiginde; ulastirma
yatirimlart uzun dénemde ekonomik biiyiime ile pozitif ve istatistiki olarak anlamli
bir iligki i¢indedir. Bu durum ulastirma yatirimlarinin ekonomik biiylimeyi artirdigi
ya da hizlandirdig1 seklinde yorumlanabilir. Dolayisiyla ekonomik biiylimenin
gelistirilmesi isteniyorsa ulastirma yatirimlarinin hizlandirilmasi gerektigi ayrica
daha nitelikli ve kaliteli ulastirma altyapisina sahip olunmasi geregi ortaya
cikmaktadir. Bu nedenle politika yapicilar1 bu yonde politika belirlenmesine

hassasiyet gostermelidirler.
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