T.C.
YALOVA UNIVERSITESI
SOSYAL BIiLiIMLER ENSTITUSU

ULASTIRMA YATIRIMLARININ BUYUMEYE ETKIiSi: TURKIYE
ORNEGI (1988-2017)

YUKSEK LiSANS TEZI
Mustafa ADIGUZEL

Enstitil Ana Bilim Dal: IKTIiSAT

Enstitii Bilim Dah: EKONOMI

Tez Damismani: Prof. Dr. Mehmet KARAKAS

MAYIS 2019



T.C.

YALOVA UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU

ULASTIRMA YATIRIMLARININ BUYUMEYE ETKISi: TURKIYE

Bu tez ..../..../.... tarihinde asagidaki jiiri tarafindan oybirligi/oycoklugu ile kabul edilmistir.

ORNEGI (1988-2017)

YUKSEK LiSANS TEZIi

Mustafa ADIGUZEL

Enstitii Ana Bilim Dalh: IKTiSAT
Enstitii Bilim Dali: EKONOMI

Adi1 SOYADI Kanaati imza
Jiiri Bagkani
(Danisman) | Prof. Dr. Mehmet KARAKAS ] Kabul | [] Duzeltme | [ Ret
Juri Uyesi Dr. Ogr. Uyesi A. Yasin KABALAK | [] Kabul | [] Diizeltme | [J Ret
Juri Uyesi Dr. Ogr. Uyesi M. Emin YARDIMCI | [] Kabul | [] Duzeltme | [ Ret




SOSYAL BIiLIMLER ENSTITUSU
YUKSEK LiSANS / DOKTORA INTIiHAL YAZILIM RAPORU
BEYAN BELGESI

Tez Bashgi: ULASTIRMA YATIRIMLARININ BUYUME VE KALKINMAYA
ETKIiSi: TURKIYE ORNEGI

Yukarida baghigi belirtilen tez ¢alismamin toplam ... sayfalik kismina iligkin asagida
belirtilen filtrelemeler uygulanarak alinmis olan ve.../../ ... tarthinde asagida ismi yazili
aragtirma gorevlisi tarafindan sahsima iletilen.............ooiis intihal tespit programi

raporuna gore tezimin benzerlik oram %..... tir.

Uygulanan filtrelemeler:
1. Kaynakga harig,
2. Alintilar dahil,
3. 5 kelimeden daha az ortiisme iceren metin kisimlari harig.

Bu bilgiler dogrultusunda tez ¢alismamin herhangi bir intihal igermedigini; aksinin tespiti
halinde dogabilecek her tiirlii hukuki sorumlulugu kabul ettigimi ve yukarida vermis

oldugum bilgilerin dogru oldugunu beyan ederim.

Geregini saygilarimla arz ederim.

AdiSOYADI : Mustafa ADIGUZEL

Ogrenci Numaras1 ~ : 137219022

Ana Bilim Dali . IKTISAT

Programi : EKONOMI

Tard . () Proje (*) Ylksek Lisans Tezi ( ) Doktora Tezi
Taramay1 Yapan Ars. GoOr. Danigsman

(Ad1 Soyadi, Imzasi, Tarih) (Ad1 Soyad1, Imzasi, Tarih)



ONSOz

Tiim iilkeler vatandaslarin1 refaha ulastirmak isterler. Bir iilkenin refaha
ulagmasinin 6n kosullarindan birisi de gelismis bir ekonomik sistemin varligina baglhdir.
Ekonomik sistemlerin gelismesi i¢in Oncelikle ekonomik biiyiimenin gerceklesmesi
gerekir. Fakat refaha ulagmak ig¢in biiyiimenin, beseri sermayenin gelismesi, ileri saglik
hizmetleri, gelir dagiliminin diizelmesi ve kaliteli mal ve hizmet iiretilmesi gibi kalkinma
unsurlariyla desteklenmesi gerekir.

Devletler biliylime ve kalkinmayi1 saglayabilmek ayni zamanda siirdiirebilmek
amaciyla altyap1 yatirimi yaparlar. Fakat bu altyapr yatirimlarinin iilkelerin gelismesine ne
derece katki sagladigi ¢ok onemlidir. Basta ABD ve Avrupa lilkeleri olmak iizere bu
alanda birgok ampirik ¢alisma yapilmistir. Bu g¢alismada da Tiirkiye’de ulastirma
sektorlerinin mevcut durumu mercek altina alinmig, 1988-2017 tarih araligindaki ulagtirma
yatirimlari ile ayn1 donemdeki GSYH arasindaki iliski incelenmistir.

Tez yazim siirecinde bana yol gosteren hocam Prof. Dr. Mehmet KARAKAS a,
caligma siiresi boyunca biiytlik bir destek veren ve sabir gosteren sevgili esime ve kizlarima
tesekkiirlerimi sunarim.

Mustafa ADIGUZEL
18/05/2019
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Ulastirma altyap1 yatirimlan {ilkelerin ekonomik, sosyal, kiiltiirel ve askeri olarak gelismesinde
biiyiik rol oynamaktadir. Bes tane alt sektérden olusan ulastirma sektorii, sanayi, tarim ve imalat
gibi sektorlerin girdi maliyetlerini diisiiren bir unsurdur. Bolgeler arasindaki ulasilabilirlik atil
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arasindaki iligkiyi inceleyen ekonomistlerin ¢aligmalarina deginilmistir. Caligmalarin biiyiik
kismi, ulastirma yatirimlarimin maliyetleri disiirdigiinii, satis dagitim agin1 genislettigini
gostermektedir. Ayrica ulastirma yatirimlarmin iilke hasilasini ve ekonomik aktorlerin
verimliligini artirdig1 ampirik olarak ortaya konmustur.

Tirkiye 6nemli tutarlarda ulastirma yatirimi yapiyor olsa da, gelismis tlkelerin ulasim agina ve
kalitesine bakildiginda yatirimlarin siirmesi gerektigi goriilmektedir. Havayolu yolcu
tagtmaciligi haricinde tiim ulagtirma sektorlerinin yiikk ve yolcu tasimaciligi rakamlari, yol
durumu, ara¢ durumu gibi veriler gelismis iilkelerin gerisindedir. Son donemde bazi
diizenlemeler ile ilerleme kaydedilmisse de ozellikle demiryolu ve karayolu agi gelisiminin
devam etmesi gerekmektedir. Tek bir ulasim sistemine agirlik vererek diger ulastirma tiirlerini
ihmal etmek Tiirkiye’ye pahaliya mal olmustur.

Calismada Tiirkiye’nin 1988-2017 yillar1 arasinda yaptigr ulastirma yatirimlari ile ayni1 déneme
ait gayri safi yurti¢i hasila arasinda iliski olup olmadigr incelenmistir. Granger Nedensellik
analizinin uygulandig1 analizde, ulagtirma yatirnmlarinin gayri safi yurti¢i hasilanin granger
nedeni oldugu sonucuna ulagilmsgtir.
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GIRIS

Ulastirmanin tarihi neredeyse insanligin tarihi kadar eskidir. ilk insanlardan giiniimiize
kadar uzanan siiregte, mallarin ve insanlarin en ucuz, en hizli ve en giivenli yoldan
taginmasi biiylik onem arz etmistir. Modern diinyada ulastirma, kit kaynaklarin sonsuz
talepleri karsilayabilmesi i¢in ¢ok daha onemli hale gelmistir. Ulastirma sistemleri ve
ulagilabilirlik, bir {lkenin iktisadi, siyasi, sosyal ve askeri faaliyetlerinin timiinii
dogrudan etkiler. Dogal kaynaklarin verimli kullanilmasi, mallarin hizli ve giivenli
dagitilmasi, seyahat siirelerinin kisaltilarak toplumsal kaynasmanin saglanmasi, hatta
etkili bir yurt savunmasinin yapilmasi ancak planli ve gelismis bir ulasim agiyla miimkiin
olur.

Ulasim altyapis1 ekonomik faaliyetleri bir¢ok yonden etkiler. Gelismis ulasim sistemleri
en basta ara mallara erisimi kolaylastirir. Boylece iiretim tesislerinin bir noktada y1gilmasi
engellenir ve daha dengeli bir ekonomik yap1 olusur. Bunun yan sira isgiicliniin fazla ve
atil oldugu bolgelerden sanayi bolgelerine saglanan ulagim ile igsizligin ve asir1 yiiksek
iicretin Oniline gegilir. Boylece liretim maliyetleri diismiis olur. Tarim ve sanayi
sektorlerinin biiyliyebilmesi daha c¢ok liretim yapmalarina ve sonug¢ olarak bu iirtinleri
satabilmelerine baghdir. Gelismis ulasim ag1 sayesinde mallar hem yurti¢i hem de yurt
dis1 piyasalara kolayca nakledilebilir hale gelir. Kisaca pazar genisliginin artmasi olarak
nitelendirdigimiz bu durum sayesinde ticari faaliyetlerde artis yasanir. Ulastirma
faaliyetleri iiretim yapan sektorler icin maliyetleri diisiiren, pazar genisligini artiran bir
unsurken turizm gibi bazi sektorler icin ise hayati 6Gnemdedir.

Ulastirma bircok sektdriin hammaddeye, isgiiciine ve yeni pazarlara erigsmesine katki
sunmakla birlikte ulagtirmanin kendisi basli basina bir sektordiir. Bes alt sektorden olusan
ulagtirma sektorii, dogrudan istihdam olusturan ve hizmet iireten bir sektordiir. Boylesine
onemli bir faaliyet ozellikle azgelismis iilkelerin kalkinmasi i¢in ¢ok &nemlidir. Zira
iirlinleri tiiketiciye ulastiracak aga sahip olmadiktan sonra {iretimi artirmak yeterli
olmayacaktir.

Ulastirma hizmetinin en Oncelikli amaci, mallar1 ve insanlari miimkiin olan en az
maliyetle, glivenli ve konforlu bir sekilde tagimaktir. Bu nedenle toplamda bes alt
sektorden olusan ulastirma sektorii icin devletlerin planlama yapmasi zorunludur.
Sistemlerden birine agirlik vermek ya da bir sektorii ihmal etmek uzun vadede telafisi zor
sonuglar dogurabilmektedir. Ayrica ulastirma yatirimlart ic¢in biiyiik capli finansman
gereklidir. Kaynaklarin kit olmasi ve biitge kisit1 nedeniyle yapilacak yatirimlar titizlikle
secilmelidir. Gelismis ve verimli bir ulasim ag1 icin kaynaklar, sosyal etkilesimler,
talepler ve yatirimin olas1 sonuglari, karar vericiler tarafindan detayli degerlendirilmelidir.

Bu calismada Tiirkiye’nin ulastirma faaliyetleri mercek altina alinmistir. Sektoérdeki
mevcut bilgilerden yararlanilarak Tirkiye’nin ulagtirma yatirimlarinin  verimliligi
tartisgilmigtir. Calismanin birinci boliimiinde ekonomik biiyiime ve kalkinma teorileri
hakkinda 6zet bilgiler verilmis, ekonomi yazininda ulagtirma yatirimlar ile biiyiime ve
kalkinma arasindaki iliskiyi arastiran calismalara kisaca deginilmistir. ikinci boliimde
Tiirkiye’nin ulastirma sektorlerinin durumu degerlendirilmistir. Karayolu, denizyolu,
demiryolu, havayolu ve boru tagimaciligi alt baslhiklarinda tiim ulagtirma faaliyetleri
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detayli incelenmistir. Sektorlere ait ulasim yollarinin tarihi gelisimi ve mevcut durumu,
sahip olunan ekipman ve araclarin tarihgesi ile mevcut durumu, ulastirma tiirlerine gore
yolcu ve yiik tasimacilign incelenmistir. Ugiincii boliimde ise 1988 ile 2017 yillari
arasindaki ulagtirma yatirimlari ile gayri safi yurtici hasila arasinda Granger Nedensellik
analizi yapilmistir.



I.BOLUM
Ekonomik Biiyiimenin ve Kalkinmanin Ulastirma Yatirimlari ile iliskisi
1.1- iktisadi Blyiime ve Biiyime Teorileri

Ulgener (1980:409) ekonomik biiyiimeyi “Iktisadi hayatin temel verilerinde (isgiicii, tabii
kaynaklar, techizat), fert basina bir yildan Obiiriine daha yiiksek bir reel gelir saglayacak
sekilde devamli artiglar” olarak tamimlamistir. Iktisadi biyiume, ekonominin mal ve
hizmet iiretebilme kapasitesinin genislemesidir. Bir baska deyisle, iktisadi biiylime
ekonominin mal ve hizmet {iretme yeteneginin artmasidir (Mert, 2017:130).

Ekonomi biliminin en temel ilgi alanlarindan birisi olan biiyiime, ekonominin tim
aktorlerinin giinliik yasamlarini, yasam standartlarini, gelecege dair beklentilerini ve daha
bunun gibi bir¢cok olay1r dogrudan etkilemektedir. Adam Smith’in ortaya attig1 klasik
blylme teorisinden ginimizdeki modern blytme teorilerine dek biyime sireglerinin
nasil gerceklestigi, biiylime siirecini etkileyen faktorlerin neler oldugu ve biiylimenin
nasil saglanabilecegi konulari siirekli tartigilmistir.

Ekonomik buyumeyi etkileyen faktorleri belirlemek i¢in ¢ok sayida girisimde
bulunulmustur. Bunun nedenle, ¢ok genis olan biiyiime teorisi ile ilgili literatiirii ii¢ gruba
ayirarak incelemek miimkiindiir (Evenson, 1997:3).

e ilk Post-Keynesyen biiyiime modelleri (Harrod-Domar biiyiime teorisi ve
varyantlar1) biliylimenin gelisiminde tasarruf ve yatirimlarin etkisini
vurgulamislardir.

e Neoklasik biliyime modelleri, digsal teknik ilerlemenin ekonomik
biiyiimenin en 6nemli belirleyicisi olduguna vurgu yapmiglardir.

e Icsel biiyiime teorisi olarak bilinen yeni biiyiime teorisi, uzun donem
ekonomik blyiimenin belirlenmesinde en 6nemli faktor olarak arastirma-
gelistirmenin, beseri sermaye birikiminin ve digsalliklarin roliine vurgu
yapmislardir. Buradaki onemli bir husus ise yeni biiyiime teorilerinin,
gayri safi yurti¢i hasilanin (GSYH) buyumesini icsel olarak ele almasi ve
yatirim oraninin i¢sel olarak belirlenmeyi gerektirmesidir.

1.1.1- Klasik buytime teorileri

Iktisadi biiyiime konusunda &ncii olan klasik biylime teorisi, 18. yiizyilin sonlarinda ve
19. Yiizyilin baslarinda yasayan Adam Smith, Robert Malthus ve David Ricardo’ nun
katkilariyla gelistirilmistir (Parasiz, 2008:77).

Smith’e gore toplumsal refahi artirmanin temel sarti serbest piyasa kosullarini
olusturmaktir. Klasik anlayisa gére ekonomide “birakiniz yapsinlar, birakiniz gecsinler”
anlayis1 hakimdir. Bir baska deyisle ekonominin kendi kurallari ile islemesi gerektigi ve
piyasaya higbir miidahalede bulunulmamasi gerektigini savunulur. Klasik teoride
ekonomik biiylime sermaye birikimine, makinelesme ve is boliimiine bagli olarak
degerlendirilmektedir. Uretim artis1 ise teknolojik gelismeyle iliskilendirilmektedir (Ozel,
2012:64). Adam Smith ekonomik biiylimenin temelinde uzmanlasma ve is bolimii



oldugunu savunur. Smith’e gore uzmanlasma ve is boliimii verimliligi artirir. Verimlilik
artis1 ise kisi basi gelirin ve satin alma giiciiniin artmasini saglar. Gelir seviyesindeki artis
talep artisin1 beraberinde getirir. Artan talebi karsilayabilmek adina yeni iiretim tesisleri
kurulur ya da mevcut tesislerin kapasitesi yiikseltilir. Uretimi artirabilmek igin makine
techizat ve sermaye birikimini artirmak gerekir. Klasik iktisat teorisine bir bagka katk1
saglayan isim Malthus’a gore, var olan niifus geometrik bir sekilde artarken gida
maddelerinin Uretimi aritmetik artmaktadir. Malthus’un niifus kanunu olarak adlandirilan
kanun niifus artis1 ve tcretler (gelir) arasindaki iligkiyi ortaya koymaktadir. Ona gore
teknoloji olmadigi siirece niifus ve gelir arasindaki denge kendiliginden saglanacaktir
(Glinsoy, 2013:76).

Ricardo blyilime teorisini azalan verimler yasasi ve fonksiyonel gelir dagilimi temelinde
aciklamistir. Ricardo meshur 6rnegi olan imalat sektorii ile sadece misir iireten tarim
sektorli Uzerinden gelirin; emek sahipleri, sermaye sahipleri, toprak sahipleri arasinda
paylagimini ticret, kar ve rant ile izah etmistir. Uzun donemde {iiretim faktorlerinin
gelirden aldiklar1 paylarin degisimine gore ekonomik biiylime ya da durgunluk olmak
iizere iki donem olacagini ileri siirmiistiir. Ricardo’ya gore, biiylimeyi belirleyen kar ve
iicrettir. Ucret diisiik, kar yiiksek gerceklesirse biiyiime hizlanir (Mert, 2017:139).

Klasik iktisat¢ilar tarafindan savunulan bu goriisler bir¢ok iktisat¢i tarafindan tartigilmis
ve analiz edilmistir. Ozellikle 1929 Buyik Buhran ile klasik goriis derinden sarsilmustir.
(Kar ve Taban, 2003:146). Blyik Buhrandan sonra ekonomiye kamu midahalesinin
gerekliligi seklindeki iktisat 6gretisi glindeme gelmis, Keynes Onciiliiglinde ekonomide
para ve maliye politikalarinin kullanilmasi 6n plana ¢ikmustir (Ozel, 2012:64).
Gilinlimiizde gelismis iilkelerin ¢ogunda kabul edilen sistem, devletin ekonomik hayatta
aktif olarak yer aldig1 6zellikle diizenleyici ve denetleyici roliiniin agir bastig1 yontemdir.

1.1.2- Harrod-Domar blyime teorisi

1929 Biiyiik Buhraninda klasik teorinin eksiklikleri oldugu, krizden ¢ikabilmek i¢in para
ve maliye politikalarinin kullanilmasi gerektigi anlayis1 hakim olmustur. Keynes 1936
yilinda cikardigi “Para, Faiz ve Istihdamin Genel Teorisi” adli eserinde piyasa
mekanizmasinin kendiliginden tam istthdami saglayamadigini one siirmiistiir. Keynes
yatirim harcamalariin toplam talep Uzerindeki etkisini incelemis, fakat yatirim
harcamalarinin iiretim kapasitesi iizerindeki etkisini tamamen ihmal etmistir. Keynes’in
blytme konusundaki analizleri ise bu nedenle kisa donemli ve statik analizdir (Giinsoy,
2013:85). Clnki Keynes’e gore “uzun dénemde hepimiz 6lmiis olacagiz”.

Roy Harrod(1937) ve Evsey Domar (1946) birbirlerinden bagimsiz olarak Keynes’in
biliylime teorisini uzun dénemli ve dinamik hale getirmislerdir. Her ne kadar ayr teoriler
olsalar da, aralarinda biiyiik benzerlik olmasindan dolay1r Harrod-Domar blyiime teorisi
olarak literatlire girmistir. Bu model klasik biiyiime modelinden farkli olarak talep yonlii
bir bliyime kuramidir. Bu kurama goére biiyiimenin gerceklesebilmesi, sermayenin
marjinal veriminin ya da tasarruf oraninin artirilmasia baglhdir. Ayrica modelde sabit
iiretim varsayimi nedeniyle denge ancak bigak sirti diye adlandirilan bir yerde tesadiifi
olarak ortaya ¢ikabilmektedir (Atamtirk, 2007: 90).



Harrod ve Domar modelleri bazi kiiciik farkliliklar disinda birbirine oldukga
benzemektedir. Bu blyiime modelinin temel iki kaynagi tasarruflar ve yatirnmlardir. Bu
kaynaklar teoriye ait biliylime dengesinin saglanmasinda kullanilan en Onemli
kavramlardir. Harrod, yatirim artisi ile liretim artig1 arasindaki analizini Domar’dan farkli
bir bicimde yapmistir. Domar’in analizi, artan iretim kapasitesinin tamamini
kullanabilecek bir yatirim artisinin ne kadar olmasi gerektigini belirlemektir. Harrod’in
analizi ise, gelirin mevcut tasarruflart kapsayacak bir yatirim artis1 saglayabilecek bir
diizeye cikip ¢ikmayacag ile ilgilidir. Bu nedenle iki modelde kullanilan analiz araglar
farklidir. Domar modelinde ©nemli olan c¢arpan mekanizmasi/katsayisidir. Harrod
modelinde ise hizlandiran prensibi/katsayist onemli bir ara¢ olarak kullanilmistir
(Glnsoy, 2013:85-86). Harrod Domar modeli net yatirnmin ikili etkisi {izerinde
durmustur. Net yatirim bir yoniiyle iiretime yonelik bir talep olustururken, Ote yandan
ekonominin iiretim kapasitesini artirmaktadir. Ornegin; yeni bir fabrika yapimi insaat
malzemesi, makine techizat ve teknoloji talebi yaratacaktir. Uretim tesisi aktif hale
geldiginde ise ekonominin iiretim hacmi genisleyecektir. Nihayetinde net yatirimin hem
talep hem de kapasite artirici etkisi ortaya g¢ikacaktir. Net yatirnmlarin kapasite artirici
etkisi keynesyen modelde yoktur. Yapilan yatirim mevcut donemde ek kapasite saglarken
bir sonraki donemde potansiyel ¢iktiyr artiracaktir (Parasiz, 2008:89).

Harrod, modelinde ti¢ farkli biiylime hizi kullanarak dengeli biiyiime hizin1 belirlemeye
caligmaktadir. Bu ii¢ biiylime hizim1 gerekli biiyiime hizi, fiili biiylime hiz1 ve dogal
biiyiime hiz1 olarak siralamaktadir. Gerekli biiyiime hizinda planlanan tasarruflar planlana
yatirimlara esittir ve agagidaki gibi formiile edilmektedir.

0 Syely
(l |) S.Yt:k.(Yt-Yt.j_)

Planlanan yatirimlarin ve planlanan tasarruflarin esitliinden dolayr Harrod modelinde
gerekli bliyiime hizi;

G Yt—-Y@t-1) =
(1) YETve Tk
formali ile ifade edilmektedir. Bu formilde G, gerekli biiyiime hizini, s marjinal tasarruf

egilimini k ise sermaye hasila katsayisini ya da hizlandiran katsayisini ifade etmektedir.

Harrod modelindeki ikinci biliylime hizi ise fiili ya da
gerceklesen biiylime hizidir. Harrod bu biiylime hizini, donem sonunda toplam tiretimde
meydana gelen artis olarak tanimlamakta ve asagidaki gibi gostermektedir.

(IV) G=s/k

Formiilde G fiili biiyiime hizini, k donem sonundaki sermaye ihtiyacini s ise donem sonu
AK
tasarrufu gostermektedir. Bu formil AY orani olarak da ifade edilmektedir. Harrod’a

gore fiili biiylime orani ile gerekli, bliylime oraninin esit olmasi (G=G,) bicak sirti
dengedir. Bunun yani sira gerekli bliyiime hizinin fiili hizdan biiylik olmasi durumu



(Gw>G) ekonomik durgunluk anlamina gelirken, fiili bliyiime hizinin gerekli biiyiime
hizindan biiyiik olmasi ise (G>G,y) enflasyonist siire¢ anlamina gelir.

Harrod’un ortaya attig1 {i¢iincli biiylime hizi ise dogal
bliyiime hizidir. Teknolojik gelismelerin yaninda niifus artisgina baghdir. Asagidaki
sekilde ifade edilir.

(V) Gn=n+tk

Bu formulde G, dogal biiyiime hizini n niifus artisini tk ise teknolojik gelismeleri ifade
etmektedir.

Domar modelinde biiyiime tasarruf egilimi, sermaye hasila katsayisi, iiretim fonksiyonu
ve sermayenin verimliligi katsayisi incelenmektedir. Modelde emek ve sermayeden
olusan girdiler arasinda ikame olmadig1 hatta girdilerin tamamlayic1 oldugu kabul edilir.
Dengeli blyumeyi saglayan unsurun yatirimlar oldugu, yatirimlarin gelir ve kapasite
artirict etkilerinin oldugu belirtilmektedir. Domar bu iki etkinin birbirine esit olmasini
dengeli biiylime olarak tanimlamistir (Harrod, 1937:74-86; Domar, 1946:137-147).

1.1.3- Neoklasik btiyime teorisi (Solow biytime teorisi)

Yukarida anlatilan Harrod-Domar modelinin sonrasinda, 1980°lerin ikinci yarisina kadar
blylme teorisinde baskin teori neoklasik model olmustur. Bu teorinin temel
varsayimlarmin klasik teori cergevesinde sekillendigi goriilmektedir (Ozel, 2012:65).
Iktisat biliminde Solow modeli olarak da bilinen neoklasik biiyiime modeli, teknolojik
gelismenin, isgiiclindeki artisin ve sermaye stokundaki bulydmenin, birbirleri ile
etkilesimi ve bunun iilke ekonomisini nasil etkiledigini ortaya koymak amaciyla
gelistirilmistir (Taban, 2013:109).

Modelin varsayimlari su sekilde siralanabilir.
e Kapali bir ekonomi
e Rekabetci piyasa yapisi
e Rasyonel davranan bireyler
o Uretim Faktorleri
e Sermaye ve isgiicii i¢in dl¢ege gore azalan getiri
e Uretim fonksiyonlar i¢in dlgege gore sabit getiri

Bu varsayimlar iizerine kurulu solow modeli ¢ikti (Y), sermaye (K), emek (L) ve
teknoloji, bilgi ya da emegin etkisi (A) olmak lizere dort degiskene dayanmaktadir
(Parasiz, 2008:144). Model Cobb-Dougles tretim fonksiyonu ile teknoloji nétr olmak
iizere soyle ifade edilebilir (Taban ve Kar, 2006:160).

Y=f(K,L)=AK*L"®

Yukaridaki fonksiyonda K sermaye miktarini, L emek miktarin1 ve A teknolojiyi
gOstermektedir. 1>a>0 olmak Uzere, a ve 1-a sayilar sirasiyla sermaye ve isgiiciine gore
esneklikleri gosterir. Solow biiylime modeli, iiretim fonksiyonunun Olgege gore sabit



getiri olusturdugu varsayimima dayanmaktadir (Taban, 2013: 110). Bir baska deyisle
tiretimde kullanilan emek ve sermaye ii¢ kat artiyorsa ¢iktida ii¢ kat artar. Yani Y= f
(AK,L)=> 3Y=f (3AK, 3L) demektir. Bu iiretim fonksiyonundan yapilacak ¢ikarim is¢i
basina yatirimin ig¢i basina yipranmaya esit oldugu durumda (duragan durum) ekonomik
biiyiime, niifus artist ve teknolojik gelisme tarafindan belirlenir. Modele gore bu iki
degisken digsaldir. Yani teknolojik gelisim kisi basi gelirdeki artisi saglayan tek
faktordlr. Denge durumundaki biiylime hizi tasarruf egiliminden bagimsiz ortaya
cikmaktadir. Teknolojik gelisme ve niifus artis1 digsal bir faktor olarak kabul edildigi icin,
politika uygulamalar: ile biiylime iligkisi arasinda bir aktarim mekanizmasi kurulamaz.
Bu nedenle neoklasik modelde kamunun uygulayacagi politikalarin biiylime iizerinde
belirgin bir rolii olmayacagi savunulmaktadir (Shaw, 1992:611).

Solow biiylime modelinin en temel varsayimi sermayenin azalan getiriye sahip olmasidir.
Model duragan hale geldiginde biiylimeyi sadece niifus artist ve teknolojik gelisme
saglayacaktir. Modelin iki temel ongoriisii bulunmaktadir. Bunlardan birincisi duragan
olan sermaye, isgiicii ve kisi basina gelir arasinda dogru orant1 vardir. Tasarruflar1 bir
birim ve iki birim olan iki farkl iilke oldugunu diisiinelim. Tasarruf miktar1 fazla olan
ulke daha az olan llkeye gore, sermaye yogun ve gorece daha zengindir. Fakat modele
gore tasarruf oranindaki artis duragan durumdaki biiyiimeyi etkilemeyeceginden tasarruf
oranindaki farklilik da blylmeyi etkilemeyecektir. Neoklasik modelde azalan verimler
esasina dayandigi icin, sadece digsal olarak belirlenen teknolojik degisim ve niifus artist,
duragan durumdaki bir ekonominin blyiimesini saglayabilir. Ikinci 6ngérii ise iilkeler
arasinda kisi basina diisen gelir seviyelerinin, uzun donemde birbirine yaklasacagi ve
gelismiglik farklarinin  kendiliginden ortadan kalkacagi seklindedir (Kar ve Agir,
2006:53). Bu 6ngorii literatiirde “yakinsama hipotezi” olarak adlandirilmakta, gelismekte
olan tlkelerin gelismis tilkeleri yakalamalarina da “yakalama hipotezi” ad1 verilmektedir.

Farkli gelismislik diizeyindeki iilkelerin biiyiime oranlar1 da birbirinden farkli olmaktadir.
Bunun nedeni sahip olunan faktér donanimlarinin ayni1 olmamasi ve sermayenin marjinal
verimligidir (Kibrit¢ioglu, 1998:214). Yakinsama hipotezinde, sermayenin bol oldugu
gelismis iilkelerden, sermayenin kit oldugu gelismekte olan {ilkelere bir sermaye akist
olacag ileri siiriilmektedir. Hipoteze gore sermayenin isgiiciinden daha hizli arttig1 bir
iilkede teknoloji digsal ve sabitken, faiz hadlerinin diisecegi ve fakir iilkelerin zengin
iilkelerden daha hizl biiyliyerek onlar1 yakalayacagi ongoriilmektedir.

Farkli iilkelerdeki ekonomik yapilar incelendiginde, yakinsama hipotezinin temel
ongordlerinin - mevcut durumla uyusmadigi, teknolojinin digsal ve sabit oldugu
varsaymminin ger¢ekei olmadigr anlasilmistir. Neoklasiklerin yakinsama hipotezinin
ongoriileri gergeklesmedigi gibi gelismekte olan iilkeler ile gelismis tilkeler arasindaki
gelir farki daha da belirginlesmistir. Barro (1991)’ya gore sadece kosullu bir yakinsama
s0z konusudur. Kisi bas1 gelirin uluslar aras1 diizeyde yakinsamasi ancak benzer kurumsal
kosullara sahip iilke gruplar arasinda gergeklesebilir. Belli bir refaha ulagmis tilkelerden
fakir {ilkelere gerceklesen sermaye transferlerinin yakinlastirict etkisi, gelismis
ulkelerdeki teknolojik gelismelerle ortadan kalkmaktadir (Kar ve Taban, 2003:148). Bu



sebeple teknolojik gelismenin digsal bir faktér olmaktan ¢ikarilip incelenmesi kaginilmaz
olmustur.

Mankiw, Romer ve Weil (1992) tarafindan yapilan calismada sermaye kavrami
gelistirilmis ve fiziki sermayenin yaninda beseri sermeyeninde biiylimeye etkili oldugu
ortaya atilmigtir. Bu iktisat¢ilar yaptiklari arastirma sonucunda, bulgularm Solow’un
fikirlerini  destekledigini ve kisi basi gelirdeki farkliliklarin yaklasik %80’ini
olusturduklart model araciligiyla agiklayabileceklerini iddia etmiglerdir. Fakat bu
calismaya ragmen Barro (1995:3) beseri sermaye modele dahil edilse bile, teknolojik
gelismenin modele dahil edilmedigi bir durumda, kisi bas1 gelirdeki biiyliimenin 6niinde
sonunda duracagini ifade etmektedir. Bu 6ngorii, sermaye verimliliginin azalan verimler
kanununa tabi oldugu 6n kabuliinden kaynaklanmaktadir.

1.1.4- I¢sel biiyiime teorileri

Teknoloji, sermaye ve isgiiciindeki artisin biiyiimeyi etkileyen temel unsurlar oldugunu
ileri sliren Neoklasik biiyiime teorisi, ekonomik biiyiimeyi ifade etmede faydali olmussa
da biyiimeye etki eden faktorlerin belirlenmesi ve analizinde yetersiz kalmistir (Ozsagir,
2008). Boylece iktisatgilar yeni arayislara girmisler klasik biiylime temellerinin yani sira
mikro temellere de agirlik vererek, biiyiimeye etki eden yeni faktorler ileri siirmiiglerdir.
I¢sel biiyiime teorisi olarak adlandirilan bu yaklasimda, blyiime dissal faktorler yerine
icsel faktorlerle izah edilmektedir (Romer, 1994:3).

Igsel biiyiime teorisinde, neoklasik biiyiime yazininda dissal kabul edilen teknolojik
degisim ve beseri sermaye gibi faktorlerin rollerindeki farklilasma 6n plana ¢ikmistir (Kar
ve Agir, 2006: 54). Neoklasik teoride digsal olarak ele alinan ve pratikle bagdasmayan
baz1 ekonomik unsurlar, Romer(1986) ve Lucas(1988) onciiliigiinde yapilan ¢aligmalarda
icsel olarak ele alinmistir (Pack, 1994:46). Lucas (1988)’a gore solow biiyime modeli
genel bir ekonomik biyime modeli olmaktan ziyade, ABD’nin ekonomik buyimesini
aciklamakta ve gelismekte olan iilkelerin ekonomik biiylimesini yansitmamaktadir.

1980’lerin sonlarina dogru ileri stiriilen ig¢sel biliylime teorisi, teknolojik gelismeyi dissal
bir faktor olarak gormemis aksine baslangicta teknolojiyi modele dahil etmistir.
Neoklasik biiylime modeli sermayenin azalan verimlere tabi oldugunu savunurken, igsel
bliyiime teorisi beseri sermaye de dahil olmak {izere sermayenin artan getirisi
olabilecegini kabul etmektedir (Kar ve Agir, 2006:54). igsel biiyiime modellerinde,
iilkelerin kisi bagi1 gelir seviyesinin dogal siirecte yakinlasacagi tezine karsi ¢ikilmistir.
Buyumeye dair i¢sel ekonomik temellerin oldugu ve az gelismis tilkeler gerekli 6nlemleri
almaz ise refah seviyesi yliksek {lilkelerle aralarindaki farkin daha da artacagin1 6ne
siriiliir. Yeni biliyiime modelleri etkin kamu politikalarin biliylimeyi etkiledigi ve
teknolojik gelismenin igsellestirildigi teorilerdir. Sabit ya da artan getiriyi saglayacak
farkli 6neriler bulunmaktadir (Kar ve Taban, 2003:149).

Lucas (1988) beseri sermayenin, Rebelo (1991) kiimiilatif sermayenin, Romer
(1986,1990) Ar-Ge calismalarinin, Barro (1990) kamu harcamalarinin ve Pigano (1993)

finansal piyasalarin artan getiriyi saglayacagini ileri siirmektedir (Kar ve Agir, 2006:55).
Bu buyime modelleri blyiimeye etki eden faktorlerin, piyasa mekanizmasi iginde faaliyet



gosteren ekonomik birimler tarafindan igsel olarak belirledigini varsaymaktadir. S6z
konusu teoriye gore biyumenin motoru olarak kabul edilen faktorler G¢ temel gruba
ayrilmaktadir (Ehrlich, 1990:3-4).

1. Grup: Niifus artis1 ve beseri sermaye birikimini 6n plana ¢ikarir.

2. Grup: Ar-Ge sektoriine dayali bilgi ve teknolojik gelismeyi 6n plana
cikarir.

3. Grup: Kamunun roliinii biiylime silirecinde bagimsiz degisken olarak
inceler.

Asagidaki Sekilde yeni buyime modelleri ¢ercevesinde i¢sel buyimenin isleyisi sematik
olarak gosterilmistir.

Sekil 1.Yeni Modeller Cercevesinde i¢sel Biiyiimenin Belirleyicileri

Kuiltdrel, Saglik Egitim Teknoloji Politikas1
Tarihi Politikas1 Politikas1
Sosyolojik,
Psikolojik, Ypurinylar
Dini - -
Vvb. Yatirimlar Hane Halklar1 Ozel Firmalar
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Ywtirinilar /

Beseri Sermaye

Teknolojik Altyap
l (Sebeke)

Yaraticihik (Creativity) \ | y
T Arastirma & Gelistirnm

A
A

y

Bilgi Uretimi (Teknolojik Geligme)

v
Tesadufler /y l
’ Yaparak Ogr;ﬁ Yenilik (Innovation)

I Iktisadi Biiyiime I

Kaynak: Kibrit¢ioglu, 1998:217

1.1.4.1-Niifus artisi ve beseri sermaye birikimini one ¢ikaranlar

Niifus artig1 ve beseri sermaye birikimi modelinin esas varsayimi, beseri sermayenin tipki
fiziksel sermaye gibi bir Gretim faktori olarak kabul edilmesidir. Becker, Murphy ve
Tamira’nin 1990 yilinda yayinlanan “Human Capital, Fertility and Economic Growth”
baslikli makalesi bu yaklasima temel teskil etmektedir. S6z konusu makale ayrica niifus
dogurganlik orani ve beseri sermaye stokunun biiyiime orani ile iligkisini incelemektedir



(Atamtiirk, 2007:93). Modelin en 6nemli varsayimi dogurganlik oraninin igsel olarak
belirlenmesi ve beseri sermaye stoku arttik¢a getiririn de artmasidir.

Beseri sermaye kisaca, isgiicliniin igerdigi bilgi ve becerilerin toplami1 olarak
tanimlanmaktadir (Atik, 2006:6). Yeni bilgi liretimi Onceki nesillerin sagladigi beseri
sermaye birikiminin dogrusal bir fonksiyonu olarak kabul edilmektedir (Ozel, 2012:68).
Lucas (1988) ve Rebelo (1991)’ya gore, beseri sermaye fiziksel sermayenin disinda ayri
bir Gretim faktoridur, hatta beseri sermaye birikimi ekonomik biiylimeye 6nemli oranda
katki saglamaktadir (Renelt, 1991:8). Refah seviyesi yiiksek iilkelerde bireylere yapilan
yatirimin getirisi yliksek ve cocuk sayisi az iken, gorece fakir iilkelerde tam tersi bir
durum s6z konusudur (Ercan, 2002:131). Bir diger deyisle beseri sermaye stokunun kit
oldugu iilkelerde ¢ocuk sayis1 fazladir. Dolayisiyla bireylere yapilan yatirnm daha azdir.
Beseri sermayenin bol oldugu iilkelerde ise daha az ¢ocuk sayisi ve daha nitelikli bireyler
gorulmektedir.

Romer (1990b:367) gelismis iilkelerdeki emek kithigi ve dogum oranlarindaki
diistikliiglin, teknolojik gelisme ve verimlilik artis1 icin itici gli¢ oldugunu, bdylece de
fiziki ve beseri sermayenin hizli gelistigini saptamistir. Lucas (1988) ise, beseri sermaye
kalitesinin artmasi ile birlikte diger tim iiretim faktorlerinde verimlilik artisi
gerceklesecegini ifade etmistir (Kibrit¢ioglu, 1998:224). Bu yaklasima gore yetismis
insan kaynagi, verimlilige ve iiretkenlige biiyilk oranda katki saglamasi nedeniyle
ekonomik biliylime agisindan 6nemlidir. Beseri sermaye stokunu gelistirmek icin egitim
ve saglik yatirimlar1 yapmak gerekmektedir. Insan kaynagi, egitim verilerek olusabilecegi
gibi yaparak O6grenme metoduyla da ortaya cikabilir (Atamtiirk, 2007:94). Egitim
harcamalar1 bireyler veya firmalar tarafindan yapilabilir. Fakat esas egitim yatirimlarinin
devlet tarafindan yapilmasi1 gerekmektedir. Clinkii bireyler ve firmalar kararlarinda sosyal
optimizasyonu hedeflemedikleri i¢in kendi egitimlerine olmasi gereken diizeyin altinda
harcama yapabilirler. Bu nedenle devletin insan kaynagi olusumuna katkida bulunacak
politikalar gelistirmesi gerekir (Kar ve Taban, 2003:151).

Lucas (1988) tarafindan Cobb-Douglas tipi iiretim fonksiyonu yardimi ile, blylmeye
etkisi yadsinamaz olan beseri sermayeyi de igine alan bir model olusturulmustur (Taban,

2013:142).
Y=AK" (vhL)**

Lucas’in olusturdugu model yukarida gosterilmistir. Modelde; Y ¢iktiy1, A teknoloji
dizeyini, K fiziksel sermaye stokunu, v hane halkinin ¢alismaya harcadigi zamani, h
calisanlarin ortalama yetenek diizeyini ve L emegi gostermektedir. Modelde beseri
sermayenin lretim {izerindeki etkisini gosteren vhL, calisma zamani ve ¢alisanlarin
ortalama verimlikleri arttik¢a iiretim miktarinin da artacagini ifade etmektedir.

1.1.4.2- Ar-Ge’ye dayali bilgi ve teknolojik gelismeyi 6n plana ¢ikaranlar

Bilgi birikimi, Ar-Ge ve teknolojik gelismeye dayali bu model 1986 yilinda Romer’in
makalesiyle Solow biiyiime modeline alternatif olarak giindeme gelmistir. Bu makalede
Romer, Arrow (1962)’un yaparak 6grenme fikrini kabul etmektedir. Arrow 1962 yilinda
yayinlanan makalesinde, bazi sektorlerde zamanla uzmanlasma gerceklestigini, maliyetin
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diistiiginii bununla birlikte tretimin hizlanip kalitenin arttigin1 kesfetmis, buna da
yaparak 6grenme adin1 vermistir. Romer bu temelden yola ¢ikarak, teknik bilginin bir yan
iriin olarak tiiretim asamasinda ortaya c¢iktigini, ve bu yan Grinun sonraki Uretim
sureclerinde kalite artis1 sagladigini ileri siirmiistiir. Bir baska ifadeyle Romer, iiretim
stirecinde elde edilen tecrlibe ve teknik bilginin, kaliteyi artiran ve maliyetin diigmesini
saglayan bir nevi bedava girdi oldugunu varsaymaktadir. Hatta elde edilen bilgi ve
becerinin etkilesim yoluyla sektdrdeki diger firmalara da ulasacagini 6ngdérmektedir
(Yllek, 1997:6-7). Romer (1986)’e gore; bilgi kamu mali 6zelligi tasir ve bilgi
miikkemmel olarak paketlenemez, saklanamaz. Bilgiyi lireten sirket bu yolla Gretimini
artirip maliyetini azaltirken, iireticiden iireticiye olumlu dissallik etkisiyle diger sirketlerin
de Uretim imkanlarin1 genisletir ve maliyetlerini distirtir.

Bilgi ve becerinin gelismesi genel itibariyle bir ekonomi i¢in olduk¢a dnemli bir seydir.
Fakat firmalar Urettikleri bilgilerin rakiplerinin eline gegmesini istemezler. Bu sebeple
Ozel sektor arastirma faaliyetleri potansiyel Ar-Ge diizeyinin altinda kalabilir (Kar ve
Taban, 2003:150). Fakat Romer analizlerinde bilgiyi, verimliligi artiran bir tretim faktori
olarak ele alir. Boylelikle Romer, artan oranli biiylime ihtimalinin varligini1 savunmaktadir
(Parasiz, 2008:170). Young (1991)’a gore, yaparak 6grenme ile bilginin ve teknolojik
ilerlemenin aktarimi ¢ok Snemlidir. Bu nedenle gelismekte olan ekonomiler 6grenme
potansiyelinin daha fazla oldugu sektorlere yonelmelidirler (Yiilek, 1997:9).

Ozsagir (2008) i¢sel biiyiime modellerinde, bilginin ve Ar-Ge faaliyetlerinin iki sekilde
ekonomik sistemi etkiledigini 6ne siirer. Bunlardan ilki, bilgi ve teknolojinin olusturdugu
pozitif digsalliktir. Ortaya cikan bilgi ve teknoloji diger firmalar ve farkli sektorler
tarafindan kullanilabilecektir. Hatta mevcut bilgi islenerek ¢ok farkli alanlarda dahi verim
saglanabilecektir. ikinci katki ise, bilginin dlgege gore artan getiri saglamasidir. Ciink(
bilgi, emegin verimliligini artiran en temel dinamik olmakla beraber, teknik ilerlemeyi de
saylayan en 6nemli unsurdur. Bilginin igsel biiyiime teorilerinde kullanimina dair bazi
onemli hususlar su sekildedir (Kibrit¢ioglu, 1998:2015).

o Tiiketiciler, bilginin kullanilmasinda birbirlerine rakip degillerdir bu
yiizden bir dislama s6z konusu degildir.

e Teknolojik gelismeden ekonomik birimlerin ne derece faydalanabildikleri
onemlidir.

e Teknolojik digsalliklarin olmasi durumunda, 6zel kesim bilgi liretmekten
kacinir.

e Teknolojik gelisme ile fiziki ve beseri sermaye yatirimlar: arasinda onemli
bir iliski vardir.

Igsel biiyiime modellerinde sermaye kavrami, fiziksel sermayenin yani sira beseri
sermaye ile bilgi ve teknolojik gelisimi de kapsamaktadir (Becsi ve Wang, 1997:51).
Romer bilgi birikiminin ve Ar-Ge ye dayali teknolojik gelismenin ekonominin itici guci
olacagini sdylemistir (Ozel, 2012:68). Girisimcilerin Karlilik oranlarimi en yiiksek diizeye
cikarmak icin yaptiklar1 Ar-Ge faaliyetleri, ekonomik blylmeyi beraberinde
getirmektedir (Romer, 1990a:71). Diger bir ifadeyle bu teknolojik yenilikler firmalarin
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pazar paymi biiyltliip karliligini artirirken, makro acgidan ele alindiginda ekonomik
biliylimeyi de hizlandirmaktadir (Korkmaz, 2010:3321). Grossman ve Helpman yaptiklari
caligmada, teknolojik gelisimin ekonomik biiyiime iizerinde 6nemli bir etkiye sahip
oldugu sonucuna ulagsmislardir. Bu ¢alismaya gore, teknoloji gelistirmeye yonelik Ar-Ge
faaliyetleri sonucunda yeni urinler ortaya ¢ikmaktadir. S0z konusu Griinlerin piyasaya
stiriilmesi ile dis ticarette karsilagtirmali Gistlinliik kazanilirken, diinya ticaret hacmi de
artmaktadir (Grossman ve Helpman, 1989:1262).

Ar-Ge sektorl yeni bir Grin elde edilmesi igin, bu drinleri Uretecek olan makine
sistemlerine yeni fikirleri bir girdi olarak sunar (Romer, 1990a:79). Boylelikle bilgi yeni
bir tasarimin veya daha modern bir iirliniin ortaya ¢ikmasini saglar. Bu tasarim lilkede
bulunan bilgi stokunun artmasini saglar ve boylece beseri sermayenin verimini artirir.
Bilgi islenerek yeni bir makine ya da techizat {iretilir. Bunun sonucunda iiretim
fonksiyonu olcege gore artan getiri saglar ve ekonomik biiyiine gerceklesir (Ercan,
2002:132). Bu model bilgi birikiminin ve teknolojik gelisimin birbirini tetikleyen
kavramlar oldugunu savunur. Bilgi birikiminin ve Ar-Ge yatirimlariin artmasi biiyiime
hizin1 ve biliyime kalitesini 6nemli Olgiide artirabilmektedir. Ciinkii teknolojik
gelisimlerin yasanabilmesi Ar-Ge faaliyetlerinin sonucuna ve uretilecek yeni bilgilere
baghdir (Kar ve Agir, 2006:56).

1.1.4.3- Kamunun roliinii biiyiime siirecinde éne ¢cikaranlar

Igsel biiyiime teorilerinde, kamunun girisecegi faaliyetlerle biiyiimeyi etkileyecegi
savunulmustur. Kamunun altyap1 projeleri yliriiterek biiyiime siirecini destekleyebilecegi
ifade edilmistir. Bunun yami sira dig ticaretin serbestlesmesi yoOnlnde politikalar
uygulanmas1 ve kamu kaynaklarinin verimli alanlarda kullanilmasi ekonomik biiylimeye
katki saglamaktadir. Kaynak akigkanligini saglamak i¢in sermaye hareketlerinin serbest
birakilmast ile maliyetler diismektedir. Boylece tasarruflar verimli yatirimlara
yonlendirilerek ekonomik buytime elde edilmektedir (Kar ve Agir, 2006:56-57).

Barro (1990 ve 1991)’ya gore, kamu harcamalar1 ekonomik biiyiime iizerinde katalizor
etkisine sahiptir. Ozel sektor, ekonomideki kaynaklarin verimli kullanilmasin
saglayacak, hem kendisinin hem de ekonomideki diger aktorlerin iiretkenligini artiracak
kamu mallarinin iretilmesinde yetersiz kalmaktadir (Ercan, 2002:134). Devlet politikalar
gelistirerek Ar-Ge faaliyetlerinin artmasini saglamalidir. Ayrica egitim, saglik ve diger
altyapt yatirimlarmin devlet tarafindan yapilmasi sosyal faydayr en iist diizeye
cikaracaktir (Ozel, 2012:69). Kamu harcamalari, ancak kar amaci giitmeyen ve hane
halkinin faydasini maksimize eden politikalarla ekonomik biiyiimeye katki saglar (Barro,
1990:110). Devletin kamu kaynaklarini etkili ve verimli kullanarak yaptigi harcamalar
ekonomik biliylimeyi olumlu etkilerken, ekonomik sistem igerisinde kamu agirliginin asiri
artmasi etkinligini azaltarak blytmeyi olumsuz etkiler (Renelt, 1991:10). Bu durumun
temel sebebi kamu harcamalar arttikga vergilendirmenin artmasi ve bunun sonucunda
oOzel tasarruflarin azalarak biylmeyi negatif etkilemesidir.

King ve Rebelo (1993), vergilendirmenin ekonomik biiyiimeye etkisi lizerinde ¢aligma
yapmislardir. Bu c¢alismaya gore, uluslar arasi sermaye piyasalarina erisim imkani
bulunan acik ekonomilerde, vergi oranlari ekonomik biiylimeyi etkilemektedir (Ercan,
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2002:135). Hane halkinin fayda fonksiyonu vergi oranindaki degisimlerden
etkilenmektedir. Bu nedenle vergilerdeki artis, tasarruflarin ve dolayisiyla yatirimlarin
azalmasimna neden olarak blylmeyi olumsuz etkiler. Rebelo uzun ddénemde gelir
vergisinin, kisi basi gelirdeki artis oranlarin1 negatif etkiledigi ve bu etkinin neoklasik
modellerde o©ngorilenden ¢ok daha fazla oldugu sonucuna ulagmistir. Rebelo
calismasinda, gelir vergisindeki %10 luk bir artisin refah {izerindeki etkisini, icsel
biiyiime modelinde neoklasik modelden 40 kat daha fazla oldugunu hesaplamistir (King
ve Rebello, 1993:146).

Fisher (1991) ekonomi politikalar1 ve biiyiime iliskisini inceleyerek, makroekonomik
politikalarin biiyiimeyle yakin iligkisi oldugu sonucuna varmustir. Ayrica strdurulebilir
bir biyime i¢gin piyasa mekanizmasinin islemesi, ekonominin disa agik olmasi, kamunun
fiziki ve sosyal altyapi donatilarini saglamasi ve en dnemlisi makroekonomik istikrarin
gerceklesmesi ¢cok onemlidir (Fischer, 1991:361).

1.1.5- Ekonomik buylimenin kaynaklari

Ekonominin blyumesi ve uzun dénemde bu buytmeyi siirdiiriip stirdiiremeyecegi bazi
faktorlere baglidir. Ekonomik biiylimeyi dogrudan etkileyen degiskenleri dogal
kaynaklar, isgiicii, fiziksel sermaye ve teknoloji olusturur. Ekonomik biiyiimeye dolayli
yoldan katki saglayan kaynaklara ise beseri sermaye ve kurumsallik érnek verilebilir.
Ekonomik biiyiime zaman zaman bir faktoriin hizli degisiminden ivme kazansa da,
stirdiiriilebilir olmasi i¢in bu faktdrlerin bir biitlin olarak degerlendirilmesi gerekmektedir.

Ekonomik blytmenin genel itibariyle Gretim faktorlerinde meydana gelen artiglardan ve
teknolojik gelismelerden etkilendigi sdylenebilir.

AY=F(AL, AK, AN, AT)

Bu formiilde A degisim miktarini, Y GSYH’yi, L isgiiciinii, K sermayeyi, N dogal
kaynaklar1 ve T teknolojiyi gostermektedir. Dogal kaynaklar tilkenmeye tabi varliklar
olup artirip azaltmak pek miimkiin degildir. Bu nedenle isgiicii basina diisen sermayeyi ve
teknolojiyi artirarak biiylimenin saglanabilecegini sdylemek yanlis olmayacaktir.

1.1.5.1- Dogal kaynaklar

Uretim faktdrlerinden biri olan dogal kaynaklar, topragin hem altinda hem iistiinde yer
alan, arazi, maden, su, petrol, dogalgaz rezervleri, ormanlar, denizler, goller vb. tim
kaynaklar1 kapsar (Unsal, 2014:8). Bir diger ifadeyle dogada kendiliginden mevcut
bulunan, insan yapimi olmayan fakat insan ihtiyaglarin1 karsilayacak sekilde
kullanilabilen ya da kullanilabilecek durumda olan her sey dogal kaynak olarak
degerlendirilir.

Bir iilkede dogal kaynaklarin bol miktarda olmasi ekonomik biiylimeyi olumlu
etkileyebilir fakat bu bolluk tek basina biiyiimeyi gerceklestiremez. Ornegin Arjantin ve
Brezilya gibi dogal kaynak zengini bazi iilkeler, ellerindeki dogal kaynaklari mal ve
hizmete doniistiiremedikleri i¢in bu zenginlikten yeterince yararlanamamislardir (Alkin,
2008:463). Ani dogal kaynak kesfi ise uzun donemde ekonomik biiyiimeye ciddi zarar
verebilir.
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Literatiirde Hollanda Hastali§i olarak bilinen bu deyim ilk kez 1977 yilinda The
Economist Dergisi tarafindan kullanilmistir. 1959 yilinda Hollanda da biiyiik dogalgaz
rezervleri bulununca Hollanda Florini hizla degerlendi ve iilke giderek ithalat Glkesi oldu.
Uretim diistii, GSYH biiyiimesi durdu (Egilmez,2019). Bu érneklerin aksine Japonya son
derece kit dogal kaynaklara sahip olmasina karsin 50 yili askin bir siire onemli bir
bliyume performansi1 gostermistir. Bu nedenle dogal kaynaklar bir ekonominin
biiyiiyebilmesi i¢in olmazsa olmaz bir kosul degildir. Fakat dogal kaynaklara sahip olmak
ve bu kaynaklar1 verimli kullanmak biiylimeyi destekler.

1.1.5.2- Isgiicii

Ekonomik biiyiime, o ekonomideki isgiicliniin niteligi ve miktar1 ile yakin iligkilidir.
Isgiiciiniin miktar1 calisabilir yastaki niifusun biiyiikliigiine baglidir. Niifus hem iiretimi
(arz) saglayan, hem de iiretilen {iriinlerin boliistim ve tiiketim (talep) siireclerini etkileyen
bir yapidir. Bu nedenle niifus, buyimeyi etkileyen bir faktérken ayni zamanda ekonomik
bliylimeden de etkilenen bir faktordiir (Taban, 2013:29). Bir baska deyisle, niifus artis
bir yandan tiiketim artis1 saglarken bir yandan da iiretilecek mal ve hizmetler i¢in
isgliclinlin artmasi anlamina gelir.

Niifus artis1 iilkeden tilkeye biiyiik farkliliklar gosterir. Niifus artis hizi ile iilkenin refah
diizeyi arasinda sik1 bir iligki mevcuttur. Az gelismis ve gelismekte olan iilkelerde yiiksek
dogum oranlar1 ve diisiik isgiicii verimliligi s6z konusu iken gelismis lilkelerde daha az
dogum oranlar fakat nitelikli isgiicii s6z konusudur. Ornegin 1990-1999 yillar1 arasindaki
siiregte gelismekte olan {ilkelerde ortalama niifus artist %1,6 oraninda iken gelismis
ulkelerde bu oran %0,5’tir (Alkin, 2008:462). Niifus artisi ile artan isgiicliniin ekonomiye
katkisi, emegin marjinal verimliligi ortalama verimliginden daha hizli arttig1 siirece
olumlu olacaktir (Taban, 2013:29). Fakat azalan verimler kanunu nedeniyle niifus artis1
bir miiddet sonra iiretimde artis saglamayacak ve ekonomik biliylimeyi olumsuz
etkileyecektir.

Yukarida tartisildigr iizere isgiicii bir ekonominin biiylimesine katki saglayabilecek bir
faktor olmasina ragmen tek bagina biiylime saglayabilecek bir degisken degildir. Sayet
isgiicii tek bagina biiylimeyi saglayabilen bir faktor olsaydi, gelismemis ya da az gelismis
ekonomiler en yiiksek biiyiime oranlarina sahip olurlardi. Dolayisi ile niifus ve isgiicii de
diger faktorler gibi tek basma bir biliylime belirleyicisi olmayip diger degiskenlerle bir
biitiin olarak ele alinmasi gerekir.

1.1.5.3- Fiziksel sermaye

Fiziksel sermaye, mal ve hizmetlerin tiretiminde kullanilan iiretilmis kaynaklar stoku ya
da toplumun biriktirdigi mallarin ve hizmetlerin iiretilmesini kolaylastiran aktif varliklar
olarak tanimlanabilir (Ozsagir, 2008:335). Fiziki sermaye dogal kaynak gibi
kendiliginden olugmayip insan yapimiyla ortaya cikar. Mal ve hizmetlerin {iretiminde
kullanilan fabrika, bina, tesis ve makine, her tiirlii sanayi gere¢ ve alet fiziksel sermayeye
ornek teskil eder.

Uretimde kullanilan sermayenin olusabilmesi i¢in elde edilen mevcut gelirin bir kisminmn,
gelecekte yapilacak iiretimi gerceklestirebilmek igin tasarruf edilmesi ve yatirima
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dontstiiriilmesi gerekir. Sermaye ve isgiicii bir iiretimin temelini olusturur. Eger bir
ekonomide c¢ok sayida isgiiciine karsilik yetersiz miktarda sermaye varsa, mevcut
isglictiniin verimli olmasi1 ¢ok diislik ihtimaldir (Alkin, 2008:462). Biiylimeyi hedefleyen
bir ekonomi i¢in sermaye mutlak gerekli bir unsurdur. Bu sebeple bazi iilkelerin refah
seviyelerinin diigiik olmasinin en 6nemli sebebi sermaye yetersizligidir. Gelismekte olan
iilkeler ekonomik yapilarin1 doniistiirerek gelismis {ilkeleri yakalayabilmek i¢in sermaye
birikimine ¢ok fazla ihtiyag duyarlar. Bir ekonominin bu birikimi olusturup kendi
sermaye ihtiyacini kendisinin karsilamasi ise ¢ok zor bir durumdur. Literatlre “fakirligin
kisir dongiisti” olarak giren bu duruma bir¢ok az gelismis lilke maruz kalmistir (Taban,
2001:30). Az gelismis iilkelerde gelir diisiiktiir. Gelirin diisiik olmas1 diisiik tasarrufa ve
tilketime, diisiik tasarruf diisiik yatirima sebep olmakta bu sebeple de sermaye birikimi
miimkiin olmamaktadir.

Sermaye birikimi olusturabilmek ancak yeni yatirimlarla miimkiin olur. Yeni yatirim ise
bor¢lanmakla ya da tasarruf yapmakla meydana gelir. Bor¢lanma simirlari olan bir
kaynaktir ve bu simir gelecekte yapilacak tasarruf miktaridir. Ote yandan tasarruf
edebilmek icin tiiketimin kisilmasi gerekir. Fakat bu durum gelir seviyesine bagl olarak
degisir. Soyle ki; bireylerin gelir diizeylerinin diisiik olmasi diisiik yasam standardini
beraberinde getirir. Bu kisiler temel ihtiyaglarini ancak giderebilirler. Béyle bir durumda
bu kisilerin cari harcamalarim1 azaltip tasarruf etme oranlar oldukca diisiik diizeyde
olacaktir (Alkin, 2008:463). Bir baska deyisle asgari ge¢im diizeyinde yasayan bir
toplumun tasarruf edebilmesi icin gunluk ihtiyaglarmin bir boliimiinden vazgegmesi
gerekir. Bu nedenle az gelismis iilkelerde tasarruf oranlar1 ¢ok diisiik ve sermaye miktari
cok yetersizdir.

Yukarida anlatildig1 tizere fiziki sermaye bir ekonominin biiyiimesi ve bu biiylimeyi
surddrilebilir hale getirmesi icin iki temel unsurdan birisidir. Sermaye birikimine sahip
olmak ¢ok zorlu ve uzun bir silireg gerektirir. Gelismis ve refah bir ekonomiye sahip
olmak isteyen iilkeler yatirim yapmak ve bunun i¢in de sermaye birikimini artirmak
zorundadirlar.

1.1.5.4- Teknoloji

Teknoloji mal ya da hizmet Gretmek icin gerekli olan bilgi, organizasyon ve tekniklerin
tamami olarak tanimlanabilir. Teknolojik gelisme ise, liretim miktarinin artmasina veya
iretilen mal ve hizmetin kalitesinin iyilesmesine imkan veren bilginin ortaya ¢ikarilmasi
olarak ifade edilebilir (Rosenberg, 1963:217). Dolayisiyla aym1 miktarda kaynak
kullanarak daha fazla ¢ikt1 alinmasi ya da aym1 miktarda kaynak kullanarak daha kaliteli
bir iiriin elde edilmesi teknolojik gelismeyle miimkiindiir. Béyle bir durumda ekonomik
biliylime, isgiicii ya da sermayedeki artis oranindan daha fazla olacaktir.

Teknoloji, iktisat¢ilar tarafindan sanayi devriminden sonra ele alinmistir. 1980°1i yillara
kadar ¢ok uzun bir siire biiyiime literatiiriinde hakim goriis neoklasik teori idi. Neoklasik
teorinin temelinde, biiyiimenin niifus artis1 ile ya da dissal bir faktor olan teknolojik
gelismeyle ortaya ¢ikmasi vardir. ilerleyen donemde igsel biiyiime modelleriyle beraber
teknoloji i¢sel bir faktor olarak ele alinmistir. Modern biiyiime teorilerinin dncilerinden
Romer (1990:71), firmalarin karlilik seviyelerini en {ist noktaya tasimak isteyeceklerini
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bu nedenle Ar-Ge faaliyetlerini artirarak teknolojik gelismeyi saglayacaklarini one
siirmiistiir. Nihayetinde bu durumun ekonomik biiyiime i¢in itici bir gii¢ olacagini ifade
etmistir. Yeldan (2011:221) ise teknolojik gelismeleri biiyiimenin esas kaynagi olarak
gostermektedir.

Bir iilkede teknolojinin gelisebilmesi icin, o iilkede bilimsel ¢alismalarin yapilabilecegi
ortam ve bu ¢aligmalar1 yapabilecek egitimli bireyler gerekmektedir. Gelismis tilkeler iyi
egitimli niifusa sahip olmalar1 sebebiyle teknolojik yeniliklerin ortaya ¢ikmasinda ve
gelistirilmesinde daha avantajlidir (Alkin, 2008:463). Gelismis iilkelerin biiyiik bir
boliminde Ar-Ge harcamalari milli gelirlerinin %2 ile %3l civarindadir. Bu oran az
gelismis iilkeler icin yapilmasi mimkiin olmayan bir yatirnm anlamia gelir (Taban,
2013:32). Ulkelerin Ar-Ge yatirimlar1 ne kadar c¢ok ise, teknolojik gelismelerin ortaya
¢ikma ihtimalinin de o derece yiiksek olacagini sdylemek miimkiindiir.

Romer (1986)’e gore teknolojik gelismeler, marjinal verimliligi artirirken ayn1 zamanda
firmalarin pazar paylarinin biiyiimesini ve karlilik oranlarinin yilikselmesini saglar.
Ekonomi bir biitiin olarak degerlendirildiginde bu tiir gelismelerin ekonomik biyiimeyi
hizlandiracagi ortadadir (Korkmaz, 2010:3321). Bu nedenle teknoloji, bir iilkenin refah
diizeyinin artmasi i¢in vazgecilmez bir biliylime faktoridar.

1.1.5.5- Begeri sermaye

Beseri sermaye kisaca liretime katilan isgiicli tarafindan igerilen bilgi ve becerilerin
toplam1 olarak tanimlanmaktadir (Atik, 2006:6). Bu kavramin biiylimenin 6nemli
unsurlarindan  biri oldugunun anlasilmast uzun zaman almistir. 1980°1li yillarin
sonlarindan itibaren iyi egitilmis ve nitelikli isgiicii olarak tanimlanan beseri sermaye
(Cakmak ve Giimiis, 2005:60) ekonomik biiyiimenin en 6nemli kaynagi olarak goriilmeye
baglanmistir. Bu baglamda Lucas (1988:25), strdurulebilir bir blytimenin beseri sermaye
birikiminin sonucunda olustugunu, bu birikimi saglayabilmenin temel sartinin ise egitim
oldugunu savunmustur.

Beseri sermaye, isgiliciiniin verimligini artirmasinin yani sira yeni teknoloji iiretilmesi ve
kullanilmasi1 agisindan da hayati éneme sahiptir. Bu niteliklerin olusmasi i¢in yapilan
yatirmmlarin tiimii beseri sermaye yatirimi olarak adlandirilir. Bu kaynagin 6neminin
anlagilmasinda O6nemli payr olan Schultz (1968) calismasinda, egitim ve saglik
harcamalarin1 beseri sermaye yatirimi olarak nitelendirmektedir. Schultz’a gore beseri
sermaye, fiziki sermayeden daha kisa zamanda ve daha hizli bigcimde artig gostermektedir
(Simsek, 2015:62). Ekonomik biiyiime, beseri sermayenin fiziki sermayeyi artirma,
verimlilik saglama, istihdami artirma ve teknolojik gelisme saglama ozelliklerinden
etkilenir. Bu nedenle fiziki sermayede bir artis meydana gelirken, bu fiziki sermayenin
verimli kullanim1 i¢in daha fazla beseri sermaye gerekmektedir (Cakmak ve Giimiis,
2005:61; Benhabib ve Spiegel, 1994:165).

Beseri sermaye g¢ogunlukla egitim yoluyla olusurken bazen de ¢aligma siireci i¢inde
yaparak ogrenme sekliyle de olusabilmektedir (Taban ve Kar, 2006:163). Beseri
sermayenin niteligini ve kalitesini egitim belirler. Bu egitimin asil hedefi toplumun bilgi
ve kiltlr seviyesinin iist seviyeye ¢ikarilmasidir. Bireyin egitilmesi, hem bireysel hem
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toplumsal olarak yasam kalitesinin yiikselmesinde, refahin artmasinda yani ekonomik ve
sosyal hayatin doniismesinde biiyiik bir etkiye sahiptir. Bu nedenle bir {ilkenin gelismesi,
toplumun ve bireylerin refahinin artmasi alinan egitime ve bu egitimin bilgi, beceri olarak
ekonomiye katki sunmasina baglidir (Yaylali ve Lebe, 2011:27). Egitimin bir diger amaci
ise mevcut kaynaklarin ekonomik, etkili ve verimli kullanilmasin1 saglamaktir. Ayrica

egitim kadinlarin iggiicline katilmasinda 6nemli katkilar sunar (Altintas ve Cetintas,
2010:38).

Geng ve dinamik bir demografik yapiya sahip olmak bir ekonomi i¢in biiyiik avantajdir.
CUnku boyle bir nlfus yapisi beseri sermayenin artmasini etkileyecek kisi sayisinin ¢ok
oldugu anlamina gelmektedir. Fakat 6zellikle az gelismis tlkelerin kit kaynaklariyla
yetistirdikleri insanlar1 beyin gog¢ii yoluyla kaybetmeleri, o {ilkelerin gelismesini
engellerken beyin gocii alan ilkelerin gelismesini hizlandirmaktadir. (Yaylali ve Lebe,
2011:33). Bu nedenle beyin gogii veren ve beyin gocii alan iilkeler arasindaki gelismislik
farki daha da artmaktadir.

Beseri sermayenin yukarida anlatilan ozellikleri sebebiyle fiziksel sermayeden bazi
farkliliklar1 vardir. Bu farkliliklart su sekilde siralayabiliriz  (Atik, 2006:8-9; Topalls,
2015:219-220; Karagul, 2003: 81-82; Eser ve Ekiz Gokmen, 2009: 44);

e Fiziki sermayenin gelismesi i¢in yapilan yatirimlar sadece iiretim siirecini
iyilestirirken, beseri sermayenin gelismesi i¢in egitim ve saglk
harcamalar1 gibi yatirimlar tiretim siirecini gelistirmekle birlikte bireylerin
ve toplumun yasam kalitesini de artirir.

e Fiziki sermayenin pasif yapisina karsilik beseri sermaye liretim siirecinde
aktif rol oynar. Nerede, nasil ve ne sartlarda calisacagina kendisi karar
Verir.

e Beseri sermayenin kaynagi insandir. Bu kaynak dinamik bir yapiya sahip
olmas1 sebebiyle fiziki sermaye gibi stoklanamaz. Bu nedenle
kullanilmadig1 her zaman dilimi fayda kaybi1 anlamina gelir.

e Beseri sermayeye yapilan yatirimlar pozitif dissalliklar olusturarak
ekonominin tamamina yayilir ve biiylime meydanda getirir. Ekonomik
biliyiime ise daha ¢ok beseri sermaye yatirimi demektir.

Yukarida bahsi gecen iki kaynak arasinda her ne kadar bazi farkliliklar olsa da bu
kaynaklar tim Gretim sireglerinde bir arada kullanilmaktadir. Bir diger deyisle bu
kaynaklar birbirinin alternatifi degil tamamlayicis1 konumundadir.

1.2- iktisadi Kalkinma ve Kalkinma Teorileri

Kalkinma (gelisme) ve biiyiime birbirinden farkli kavramlardir. Fakat bu iki kavram
arasinda belirgin bir fark oldugu sdylenemez. Sabri Ulgener, biiyiimeyi ve kalkinmay1 su
sekilde agiklamistir:
Iktisadi biiyiime, millet ekonomisinin temel verilerinde fert bagma devamli gelir artisini
miimkiin kilacak sekilde say1 ve hacim degisiklikleridir. Buna nazaran, say1 degisikligine

biiylime, biinye ve cati degisikligine gelisme demek miimkiin olsa bile ikisi ger¢ekte ayni
olayin akisi i¢inde birlesir, birini obiiriinden ayr1 olarak incelemeye imkan yoktur. Say1 ve
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hacim tarifi ile biiyiiyen ekonomi, kisa veya uzun vadeli bir fasila i¢inde, ¢at1 veya biinyesi ile
degisiyor demektir (Ulgener, 1980:456).

Bu noktadan hareketle bliymeyi, ekonominin tretim kapasitesindeki sayisal degisiklikler
olarak degerlendirirken kalkinmayi ise, ekonominin yapisindaki degisiklikler olarak
diisiinebiliriz. Birlesmis Milletler ekonomik biiyiimeyi iyi ekonomik biiyiime ve koti
ekonomik biiylime olarak siniflandirmistir.

Birlesmis Milletler’e gore (UNDP, 1996:56).
e Tam istthdami ve ge¢im araglarinin giivenligini saglayan,
e Insanlarmn 6zgiirliigiinii ve yetkilendirilmesini genisleten,
e Kazanglar esit dagilimini saglayan,
e Sosyal dayanigmayi ve igbirligini ilerleten,
e Insani gelisme i¢in gelecegi koruyan,

biiyiimeye “Insani gelismeyi tiim boyutlariyla ilerleten biiyiime” ya da iyi bir ekonomik
blylme denir. Birlesmis Milletler ayn1 raporunda iyi bir ekonomik biiyiimenin gegerli
olmayacagi durumlar1 da agiklamistir. Buna gore eger biiylime;

e Istihdam olusturmuyorsa,

e Demokratik hak ve 6zgiirliikleri genisletmiyorsa,

e QGelir dagiliminda adaleti saglamiyorsa,

e Farkl kiiltiirlerin yok olmasina ya da marjinallesmesine sebep oluyorsa,
e Dogaya onarilmaz zararlar veriyorsa,

kotii ekonomik biiylime kosullart ortaya ¢ikar (UNDP, 1996:57). Bir baska deyisle
ekonomik kalkinmay1 saglayan biiylime iyi biiylime, ekonomik kalkinmayi saglamayan
blylime ise kotii biiyliime olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Daha once de belirtildigi gibi ekonomik biiyiime sayisal verilerle Ol¢iiliir. Ekonomik
kalkinmay1 6lgebilmek i¢in belli araglar gelistirilmistir. Gilinlimiizde kullanilan en kabul
gérmiis ara¢ Insani Gelisme Endeksidir. Bu ara¢ i) Yasam Beklentisi Endeksini, iI)
Egitim Endeksini, Iil) Gelir Endeksini kapsar ve bu ii¢ endeksin geometrik
ortalamasindan olusur (UNDP,2016). Birlesmis Milletler 2016 yilindaki raporunda
ulkelerin insani gelismislik diizeyini;

e Cok Yiiksek Insani Gelisme 0,800 ve iistii
e Yiiksek Insani Gelisme 0,700-0,799
e Orta Insani Gelisme 0,550-0,699
e Diisiik Insani Gelisme 0,550 ve alt1

Olmak iizere gore dort sinifa ayirmstir.
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Kalkinma iktisadi, kapitalizmin altin c¢ag1 olarak degerlendirilen donemde ortaya
ctkmistir. Ikinci Diinya Savasi sonrasindaki geyrek yiizyilh kapsayan bu donemde,
keynesyen iktisada ve refah iktisadina dayanan miidahaleci politikalar 6n plana ¢ikmustir.
Kalkinma ekonomisinde tartisilan genel hususlar; kalkinma siirecinin dengeli mi yoksa
dengesiz mi olacagi, kalkinmanin asamalari, ithal ikameci strateji, iktisadi ikililik ve
kalkinma siirecinde sektorel degisim iizerinedir (Mert, 2017:11). Bu tartismalar
cercevesinde Nurkse, Rosenstein-Rodan, Hirchman, Rostow, Lewis, Singer ve Prebisch,
Clark, Kuznets ve Hoffmann’in goriisleri kisaca agiklanacaktir.

1.2.1- Rosenstein Rodan (Dengeli kalkinma teorisi)

Rosesnstein Rodan (1943)’a gore piyasa capinin kiiglikligi ve altyapr yetersizligi
gelismemis lilkelerin en 6nemli sorunudur. Kiiciik piyasa hacmi iiretilen mal ve hizmetin
yetersiz taleple karsilagsmasina neden olur. Altyap1 yetersizligi ise yapisal bir sorundur.
Ornegin; sulama barajlarmin yetersizligi, iilkenin yol aginin eksik olusu ya da enerji
temininde yasanan giigliikler gibi sorunlar altyap: yetersizligidir. Gerek piyasa hacminin
kiiciik olmasi, gerekse altyap1 yetersizliginden dolayr yatirnmcilar yatirim yapmak
konusunda isteksiz davranirlar.

Rosenstein Rodan II. Diinya Savasi sonrasinda Avrupa ekonomilerinin sorunlarini

irdelemis ve Avrupa’nin kalkinmasina engel olan durumlar1 séyle siralamistir (Rodan,
1966:51).

e Milli gelir diisiik oldugu i¢in talep darlig1 mevcuttur.
e Niifus fazla toprak genis fakat iiretim yetersizdir.
e Sermaye miktar1 ¢cok diisiiktiir.

Rosenstein Rodan o6zellikle kaynaklarin yetersizligi durumundaki kisi bast gelir tizerinde
durmaktadir (Ilkin, 1983:81). Ona gére az gelismis iilkelerde yoksulluktan kurtulus icin
sanayilesme gerekir. Yoksul bolgelerdeki gelir artisinin zengin iilkelerden daha fazla
olacagimi, gelir dagiliminin giderek yakinlasacagini ve bu yolla diinya g¢apinda bir
iyilesmeye ortaya ¢ikacagini 6ne siirer.

Dengeli biyume teorisine gore, farkli sektorler arasinda talep ve arz olusmasini
saglayacak sekilde bir yatirim yapilirsa hem piyasa kii¢likliigli hem de altyap1 yetersizligi
sorunu ¢oziiliir. Dengeli kalkinmanin ilk stratejisi talep ve digsallik olusturmaktir. Tkinci
stratejisi ise esanli yatirimdir

Rodan gelismenin iki yontemle olabilecegini ileri siirer. Bunlardan ilki emek fazlasi olan
bolgelerden sermaye fazlasi olan bolgelere isgiiciiniin akiskanliginin saglanmasidir. Fakat
bu durum (lke icerisinde toplumsal dengesizliklere yol agabilmektedir. Ikinci yontem ise
sermaye fazlasiin geri kalmis fakat emek fazlasi olan bolgeye aktarilmasidir (Rodan,
1966:50). Rodan’a gore ikinci yol ekonomik kalkinma i¢in daha sagliklidir. Basar1 igin
asgari bir yatirimin gerekli oldugunu ancak bunun yeterli olmadigini soyler. Kaynaklarin
asgari bir miktarinin birbirini tamamlayict yatirimlara yonlendirilmesi, strdirulebilir bir
kalkinma ig¢in esigin asilmast anlamina gelmektedir. Kisaca “biiyiik itis” olarak
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adlandirilan bu durumun neticesinde yatirimlar belirli bir asama kaydeder ve ekonomi
gelisme evresine girer (Freysinet, 1985:133).

1.2.2- Nurkse (Dengeli kalkinma teorisi)

Nurkse (1953), bir iilkenin yoksullugun kisir dongiisii i¢inde hapsoldugunu sdyler. Bu
kisir dongiiyli hem arz hem talep yoniinden izah etmek miimkiindiir. Talep yoniiyle kisir
dongii su sekildedir. Kisi bas1 gelirin diisiik olmast mal ve hizmetlere olan talebin diisiik
olmasina neden olur. Yetersiz talep iireticinin diisiik diizeyde yatirim yapmasini, diisiik
diizeyde yatirnm ise ekonomik biiylimenin olumsuz etkilenmesini beraberinde getirir.
Ekonomik biiylimenin diisiik olmasi ise kisi basi gelirin diisiik olmasina sebep olmaktadir.

Sekil 2. Yoksullugun Kisir Dongiisii (Ragnar Nurkse)

Talep Yéninden Arz Yénunden

Digiik Dusuk
Yatirim / Tatirim \l
Diigitk Yetersiz Disink Bermaye
Satinalma BEMMAYE Tasarruf Tetersizligi
Gici Kullanim

Ditgiik Kisi Ditgiik Dugik Kisi Digik
Bagi Gelir Verimlilik Bag1 Gelir Verimlilik
= <

Kaynak: Mert, 2017:12

Arz yoOniiyle kisir dongii i¢inde benzer aciklama yapilabilir. Yoksul iilkelerde kisi basi
gelir diisilk oldugu icin bireyler temel ihtiyaglarin1 ancak karsilayabilmektedir. Bu
nedenle bireylerin tasarruf diizeyi c¢ok azdir. Yetersiz tasarruf miktar1 ise yatirim
miktarinin da diislik olmasina sebep olur. Yatirim miktar1 yeterli olmayan bir ekonominin
biliylime hizinin disiikliigl ve kisi basi gelirin azlig1 i¢inden ¢ikilmaz bir kisir dongiidedir
(Kazgan, 2016:265).

Nurkse (1953)’e gore, az gelismis bir lilke dengeli bir buyume stratejisi uygulayarak
kaynaklarin etkin tahsisini saglayabilecektir. Birbirini tamamlayan farkli sektorlere
yatirim yapilarak, bu sektorler arasinda arz ve talep olusacagini savunmustur (Dinler,
2002:551). Bu yolla verimlilik artis1 saglayan ekonomi kisir dongiiden ¢ikabilecektir.
Bunu yapabilmek icin ise yabanci sermayeye, borg¢lanmaya ya da dis yardimlara
gereksinim vardir (Oztiirk, 2005:87).

1.2.3- Hirschman (Dengesiz kalkinma teorisi)

Hirschman’a gore, dengesiz kalkinma bazi kosullarda iktisadi kalkinmay1 bozmaz. Tam
aksine canlandirir ve tesvik ederek ekonomiyi dinamik bir siirece sokar. Dengesiz
kalkinma modellerinde iki tane 6nemli unsur vardir (Diilgeroglu, 1991:42).

e Bazi durumlarda yiiksek kalkinma hiz1 i¢in dengesiz kalkinma gereklidir.
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e iktisadi biiyiime icin bazen denge feda edilebilir.

Dengesiz kalkinma kuraminin onciisii olan Hirschman (1958)’a gore, dengeli kalkinma
teorisyenlerinin iddia ettikleri gibi tiim sektorlerde kalkinma hamlesi yapmak ¢ok zordur.
Ciinkii az gelismis tilkelerin bu hamleyi yapabilecek sermayesi ve piyasa genisligi yoktur.
Baska bir ifadeyle, 6rnegin bir iilkede bulunan 10 sektoriin tamamini birbirine dissallik
saglayacak sekilde gelistirebilmek, hem i¢ piyasanin smirlii@ hem de azgelismis
ekonomilerin mali yetersizligi sebebiyle imkansizdir (Manisali, 1982:82).

Kurama gore iktisadi kalkinma ancak belirli sektorlerden yayilarak gerceklesebilir.
Iktisadi gelisim ¢izgisel bir siire¢ degil, hamleler isteyen bir dizi kopustur (Insel,
2003:165). Bu siirecte 6ne ¢ikarilacak endiistriler, diger endiistri yatirimlarini tesvik
edecek nitelikte olmalidir. Bu durumu Hirschman “ileri ve geri baglantilar” olarak
tanimlamaktadir. Bir endiistrinin ileri baglantisi, onun ¢iktilarini kullanan yeni endiistriler
ortaya c¢iktiginda fark edilir. Geri baglantilar ise bir sektoriin, girdilerini lireten sektorlerin
yatirimlarini artirici etki gosterdiginde ortaya ¢ikar (Solmaz, 2008:5).

Hirschman’in ¢aligmalarinda vardigi sonug, ekonomik kalkinmanin baslayabilmesi icin
avantajli bazi sektorler lehine olusturulacak dengesizlik ile diger sektorlerin gelisimi
tetiklenecek ya da yeni endiistri alanlar1 olusacaktir. Ve ona gore az gelismis bir tilkenin
kalkinabilmesinin tek yolu budur.

1.2.4- Rostow (Gelisme asamalar teorisi)

Gelisme asamalari teorisine gore, az gelismis lilkeler refah seviyesi yiiksek olan iilkelerin
kapitalizm 6ncesi ekonomik yapilarina benzeyen toplumlardir. Bu teori “dogal diizen”
anlayis1 geregi tiim toplumlarin yapisinin temelde benzer oldugunu 6ne siirmektedir. Bu
sebeple az gelismis ekonomilerin gelismis iilkelerin kaydettikleri asamalardan gegerek
kalkinabileceklerini ifade eder (Larrain, 1995:33).

Rostow her toplumun 5 asamada kalkinmasini tamamlayacagini one siirmiistiir (Rostow,
1966:45). Rostow gelismenin asamalarini ve 6zelliklerini;

e Geleneksel toplum,

e Kalkisa hazirlik,

o Kalkis,

e Olgunluga gecis,

o Kitle tiikketim cag1 olarak siralamistir.

Geleneksel toplumlar, temel iktisadi faaliyeti tarim olan toplumlardir. Bu ekonomilerde,
tasarruf ve kisi bas1 geliri ¢ok diisiik olmakla birlikte pazar derinligi zayiftir. Is boliimii
sinirhdir bu nedenle de verimlilik disiiktiir. Rostow bu toplumlara eski Cin
hanedanliklarini ve ortagcag Avrupa’sini 6rnek verir (Rostow, 1970:4-5).

Kalkigsa hazirlik agamasi bazi ekonomik degisimlerin basladigi asamadir. Bu asamada
teknolojik gelisim ve sermaye birikimi sonucunda girisimci sinifi ortaya ¢ikar. Uzun
siiren tecriibeler sonucunda beseri sermaye gelismeye bagslamistir. Dolayis1 ile emek
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kalitesi yiikselmistir. Ekonomik altyapi1 biiylik oranda tamamlanmistir. Tarimin ekonomik
sistem icerisindeki pay1 azalirken sanayinin ve ticaretin sistemdeki yeri artar (Rostow,
1970:6).

Rostow (1970)’a gore kalkis asamasinda gelismeyi engelleyen tiim engeller ortadan
kalkar. Bu donemde milli gelirin yaklasik %10 u yatirnmlara ayrilir. Siriikleyici
endiistrilerin degeri artar. Rostow ayrica kalkis donemiyle ilgili {i¢ kosulu siralar.
Bunlardan ilki iiretken yapilar hizla artar. Ikincisi ise imalat sanayi bu donemde
gelismeye baglar. Ve son olarak kalkinmayr siirekli hale getirecek kurumsal yapi bu
dénemde ortaya ¢ikar (Rostow, 1966:36).

Ekonomi olgunlasmaya gecis asamasinda “Ilk sanayi faaliyetlerinin tesine gitme ve
teknolojinin en ileri nimetlerini benimseyerek bunlari kendi kaynaklarimin biiyiik bir
bolumunu tatbik etme kabiliyeti gosterir” (Rostow, 1966:9). Bir baska deyisle iiretim
stirecleri iilke capina yayilmistir. Ekonominin gerceklestirdigi iiretim miktar1 tilke igi
talebin tamamini karsilayacak seviyededir. Sanayi iirlinlerinin ihracat igindeki pay1
yiiksektir. Ekonominin sahip oldugu kaynaklar bollastikga ve teknoloji gelistikce
ekonomi siirekli bir sekilde gelisir. Rostow bu donemde milli gelir i¢inde yatirimlara
ayrilan paymn %10-%20 arasinda olacagmi ve gelir artisinin niifus artisindan hizhi
olacagini savunur (Rostow, 1966:9).

Sekil 3. Ekonomik Biiyiimenin Asamalari
e ™ ™\

+Kigi bas1 gelir digilktir.

Geleneksel Toplum . .
*Ekonomiy e tarum hakimdir.

\ v J
( A . .. Y
*Fizikialtyap1 (ulasim , enerji vs) kurulur.
Kalkiga Hazirlik *Sermaye birikmey e baglar.
*Begeri sermaye gelismeye baglar
\ A J
5 ; - N
* Yatirim orani %610 civarmdadir.
Kalkig *Imalat sektorii hizla geligir.
* Kurumsal alty ap1 olusur.
\ v
g Y e N
*Modern teknoloji geligmistir.
Olgunlagmay a Gegis * Sanayi sektori yay ginlagir.
L ) * Yatiwumlarm milli gelire orani %6 20 dolay mdadir.
g . . oS
* Guivenlik ve dig politika 6n plandadir.
Kitlesel Tiiketim *Refah devleti kurulmustur.
* Tiiketim zorunlu harcamalarm étesine gecmistir.
. A J

Kaynak: Rostow (1966)

Rostow’un gelisim asamalarinin sonuncusu kitlesel tiiketim donemidir. Bu asamada
piyasada bol firiin vardir ve tiiketicilerin secenek sayisi artmistir. Rostow tiiketim
toplumunun ii¢ 6zelligi oldugunu ileri stirmiistiir. Bu 6zelliklerden ilki, dis politika ve
giivenlik iilke igin biiyiik dnem kazanir. ikinci 6zellik ise bu asamaya gelen bir toplum
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refah devletine kavusur. Son olarak tiiketiciler temel ihtiyaglarinin 6tesinde harcamalar
yaparlar (Rostow, 1966: 66-70).

1.2.5- Lewis (ikili yap1 kurami)

Gelismemis ekonomilerde niifusun biiylik kesiminin istthdam edildigi ve kirsal kesimde
yaygin sekilde bulunan bir tarim (gecimlik) sektorii vardir. Bunun yaninda kent
merkezlerinde yer alan sanayi olusumlari, modern ekonominin temelini olustururlar.
Fakat sanayi yerlesimi de her kentte esit degildir (Yavilioglu, 2002:54). Az gelismis
iilkenin ekonomisi ¢ogunlukla tarim agirlikli ekonomiye sahiptir. Tarim kesiminde
bulunan asir1 iggiiciiniin bir kismi, sanayi kesiminin yogun oldugu bolgelere goc etse de
tarimsal {iretimde bir azalma olmayacaktir (Gonel, 2010:90). Bunun en temel sebebi,
tarim sektoriinde isgiicliniin fazla olmasi ve emegin marjinal verimliliginin sifir olmasidir.

Sekil 4. Simirsiz Emek Arzi ile Ekonomik Kalkinmadaki Dual Yap

< Dual (ikili) Ekonomik Yapi >

Modern Sektor

Gegimlik (Tarim)
Sektor

Emek arzi > Emek talebi Emek arz1 < Emek Talebi
Gizli igsizlik vardir. Ucretler yiikselme egilimindedir.
Verimlilik diisiiktiir. Kar= Hasila - Maliyet.

Kar diisme egilimindedir.
Tasarruf ve yatirim diisme egilimindedir.

Kaynak: Mert (2017:24)

Bu baglamda Mert’in konu hakkindaki 6zeti 6nemlidir:

O halde Lewis’e gore azgelismis iilkelerin temel sorunu, kapitalist olan ve olmayan iki
sektoriin bir arada var olmasi, yani azgelismis {iilkelerin dual ekonomik yapiya sahip
olmalaridir. Lewis azgelismis ilkelerin dual ekonomik yapiya sahip azgelismis bir
ekonomiden gelismis kapitalist bir ekonomiye nasil gegecegini incelemistir (Mert, 2017:23).
Ekonominin gelismislik diizeyi isgiiciiniin hangi endiistride yogunlasacagini belirler. Ulke
ckonomisi gelistikge sanayi ve hizmetler sektoriindeki istihdam tarim sektoriinden daha

fazla olmaya baslar. Kalkinma asamasindaki ekonomiler, ihtiya¢ duyduklar isgiliciinii
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kirsal kesimden saglama egilimindedir. Fakat bunun i¢in tarimda kazanilan {icretten daha
fazla bir tcret 6denmesi gerekir.

Sekil 4’de goriildiigii gibi ge¢imlik sektorde emek arzi emek talebinden ¢ok fazladir.
Emek arzinin neredeyse sinirsiz olmasi ise gizli issizlik anlamina gelir. Bu nedenle
gecimlik tarim sektoriindeki temel sorun diisiik verimliliktir. Sanayi sektoriinde ise emek
talebi emek arzindan fazla oldugu i¢in bir iggiicii eksigi vardir. Bu talep fazlasi iicretlerin
yiikselmesine neden olur. Iktisatta kar, hasila ile maliyet arasindaki farka esittir. Ucretler
yiikseldik¢e maliyet artacak ve karlilik azalacaktir. Bu durum tasarruflarin azalmasina,
yatirimlarin  diismesine sebep olur. Sonugta sanayi sektorliniin biliyliyemedigi bir
durgunluga kadar devam eder (Mert, 2017:24). Fakat kirsal kesimdeki isgiicii fazlasi,
isgilicii ag1g1 bulunan sanayilesmis kentlere yonlendirildiginde;

e Kirsal kesimdeki tarim sektorde verimlilik artar. Tarim, gecimlik bir sektor
olmaktan uzaklasarak endiistrilesir.

e Sanayi sektoriinde {icretlerin yiikselmesi oOnlenir. Bu yolla karin,
tasarruflarin, yatirimin diistik olmasi onlenerek modern sektoriin biiyiimesi
devam eder.

1.2.6- Singer ve Prebisch (Yapisalc teori)

Yapisalci teoriye gore gelismemis tilkelerdeki ekonomik dinamikler, refaha ulagmis
iilkelerdeki dinamiklerden oldukca farklidir. Bu nedenle az gelismis iilkeler kalkinmak
icin farkli yontemler gelistirmek zorundadir. Singer (1950) ve Presbisch (1950) kalkinma
stireglerinde ithal ikameci bir politikanin izlenmesi gerektigini savunmuslardir. Singer’e
gore dis ticaret hadleri az gelismis {ilke aleyhine isler. Bu durumun hem arz hem talep
hem de ekonominin yapist ile ilgili oldugunu ileri siirer.

Teoriye gore temel liretim mallarina olan talebin gelir esnekligi, sanayi mallarina olan
esneklikten daha kiiciiktiir. Bu nedenle az gelismis iilkelerin dis ticaret hadleri stirekli
aleyhine blyUmektedir. Dis ticaret basladiktan sonra az gelismis iilke uzmanlagsma ve
Olcek artis1 sayesinde maliyetlerinde diisiis saglar. Fakat bu uzmanlasma iilkenin farkli
sektdrlerde gelismesini engeller. Ulke sanayi mallari ithalatgist konumunda kalir. Ayni
sekilde sanayi mallar iireten gelismis lilke ise sanayi mallar1 {iretiminde uzmanlagir.
Buradaki asil sorun sanayi lriinlerinin teknolojik iiriin olmasidir. Ayrica teknolojik
irlinlerde biiyiik oranda tekel piyasasi soz konusudur. Dolayisi ile bu {iriinlerde
gerceklesen maliyet diislisleri malin satis fiyatina yansimamaktadir.

Singer Prebisch tezine gore; dis ticaret haddi aleyhine degisen bir iilke ice doniik bir
sanayi stratejisi gelistirmelidir. Ithal edilen iiriinleri belirleyip baz1 iiriinlerin ithalatim
durdurmal1 ve bu friinleri kendisi iiretmelidir. Az gelismis iilkelerin refah seviyesinin
yiikselmesinin anahtari ithal ikamededir. Piyasa hacmini genisletmek i¢in ilk 6nce reel
ticret artis1 gerekmektedir. Fakat ithal ikame politikast bazi sorunlara yol agabilir.
Ornegin; sanayi mallarimi {iretebilmek igin gereken yatirrm mallari, ithalatin daha da
artmasina sebep olur. Bu durumun yani sira disa agik bir ekonomi olmadigi igin ihracatta
diisiik diizeyde kalacaktir. Boylelikle dis acik 6énemli bir sorun haline gelebilmektedir.
Eger dis acik sorunu biitge agig1 ve tasarruf-yatirim agigi ile birlesirse ii¢iiz acik meydana

24



gelir. Dis kaynak bulmakta sorun yasanmasi durumunda biiyiik ekonomik krizler
yasanabilmektedir (Mert, 2017: 26-27).

1.2.7- Clark, Chenery, Kuznets ve Hofmann (Uclii yapa teorisi)

Uclii sektor tezi, bir ekonomide sirasiyla tarim, sanayi ve hizmetler sektdriiniin hakim
olacagimi savunmaktadir (ilkin, 1976:117). Clark “Ekonomik Gelismenin Kosullar1” adli
1940 tarihli eserinde, iilkelerin ilk olarak tarim, orman ve maden gibi sektorlere
yogunlastigini belirtmistir. Sonrasinda ise ingaat ve imalat gibi iiretim faaliyetlerinin
belirgin oldugunu son asamada ise hizmet sektoriiniin baskin oldugunu 6ne siirmiistiir
(Ogiit, 1998:97). Toplumun yasadig1 bu doniisiim Clark’a gére kalkinma demektir.

Ik olarak Clark tarafindan ortaya atilan ii¢lii yap: teorisi sonraki donemlerde Kuznets,
Chenery ve Hofmann tarafindan gelistirilmistir. Kuznets yaptig1 ampirik caligmalarda,
sermaye birikiminin gelisme siireciyle birlikte arttigini ortaya koymustur. Ikinci olarak
ise, kalkinmanin ilk donemlerinde gelir dagiliminin bozuldugunu fakat ilerleyen déonemde
tekrar diizeldigi sonucuna ulasmistir (Ogiit, 1998:98).

Hofmann (1958) imalat sanayinin degisimini incelemis, iiretilen tirlinleri tliketim ve
yatirim mallar olarak ikiye ayirmistir. Sanayilesme ilerledikge tiiketim mallari {iretiminin
sanayi liretimi i¢indeki paymnin giderek azaldigini, buna karsilik yatirnm mallarinin {iretim
icindeki payinin giderek arttigini ifade etmistir (Ilkin,1976:136).

1.3- 1980°den Giiniimiize Kalkinma Teorisi

Neoklasik teori1980 sonrasi donemde uzun miiddet ekonomi yazininda baskin olmustur.
Neoklasik model Washington Uzlasisint dogurmus, Washington Uzlagisina getirilen
elestirilerle de Post Washington Uzlasis1 ortaya ¢ikmuistir.

1.3.1- Neoklasik kalkinma

1980 yilindan 2000°li yillara kadar diinya iizerinde hakim iktisadi goriis, azgelismis bir
iilkenin piyasa ekonomisi igin gerekli kosullar1 saglayarak ve devlet miidahalelerini
azaltarak kalkinabilecegini One siiren neoliberal kalkinma idi (Mert, 2017:29). Neoklasik
diisiincenin 6nde gelen iktisat¢cist M. Friedman, sosyal yardim programlarinin iilke
kalkinmasina biiyiik engel oldugunu ileri stirmiistiir. Ona gore devlet verimsiz harcamalar
yapan miisrif bir kurumdur ve attigi adimlar ekonominin geligmesine engeldir. Bu
nedenle devlet miimkiin oldugunca miidahaleden kag¢inmalidir. Goriinmez el goriiniir
elden (devlet) tstundudr (Friedman, 1988:322).

Chang (2003)’a gore Devletin adalet ve gilivenlik disindaki alanlara karismasi belirsizlik
olusturur. Devlet sadece piyasay1r gézlemlemeli ve her tiirlii miidahaleden kaginmalidir.
Bu durumun sebebi devlet basarisizliginin yol agtig1 aksakliklar, piyasa basarisizliginin
yol actig1 sonuglardan ¢ok daha maliyetlidir.

Neoklasik teorisyenleri farkli kalkinma teorileri gelistirmemisler ve kalkinmayi salt
fiziksel bir olgu olarak gérmiislerdir.
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1.3.2- Washington Uzlasis1

Yildizoglu (2000)’na gore, Bretton Woods para sisteminin ¢okmesi ve 1973’te yasanan
petrol krizi, kiiresel olarak biiyiik bir finansal istikrarsizliga yol agmistir. Krizle birlikte
petrol fiyatlarindaki hizli yiikselis, petrol ihracatgisi iilkelerin gelirlerini 6nemli Glgiide
artirmistir. Petrol gelirlerinin ¢ok biiyiik bolimi “giivenli” bat1 bankalarinda toplanmis ve
bu sayede batili iilkelerde asir1 miktarda sermaye fazlasi ortaya c¢ikmistir. Bankalar
ellerindeki fonlar1 kredi olarak kullandirabilmek amaciyla adeta yarisa girmisler ve ¢cok
sayida riskli kredi kullandirmislardir. Bu durum, bir siire sonra 1982 Meksika borg
krizinde oldugu gibi, az gelismis iilkelerin borg¢larimi 6deyememesi ile sonuglanmistir
(Yildizoglu, 2000:55).

Meksika ile baslayan az gelismis {ilkelerin borg¢ krizi hizli bir sekilde yayginlagmistir.
Batili {ilkeler bor¢larin 6denmesini saglamak i¢in “Baker Plani’n1” yiiriirliige
koymuslardir. Bu plan borglu tlkenin, IMF’nin 6nerdigi politikalar1 uygulamasina ve
yeniden kredilendirilmesine dayanmaktayd: (Balkan, 1997.67). Washington uzlasisi,
1950’1 ve 1960’11 yillarin kalkinma teorilerindeki basarisizliklar ve 1980°1i yillara kadar
uygulanan ithal ikame sanayi stratejileri sonucunda devletin basarisiz oldugu fikri ile
ortaya ¢ikmustir (Parasiz, 2003:7).

1980’lerden sonra finansal piyasalarin serbestlesmesi hizlanmistir. Gelismemis tilkelerin,
sermaye akimlarin1 ¢ekebilmek i¢in finans sistemi iizerindeki kisitlamalar1 tamamen
kaldirmas: ya da énemli dlgiide azaltmasi gerektigi diisiiniilmeye baglanmistir. Ornegin,
sermaye kontrollerinin kaldirilmasi, faiz oranlarinin serbest birakilmasi, yabanci bankalar
icin miilkiyet haklarinin giivence altina almasi gibi konular bu serbestlesmenin pargasidir
(Williamson ve Mahar, 2002: 15-16).

Washington Uzlasisi’nin on temel ilkesi vardir (Hayami ve Godo, 2005:296).
1. Mali disiplin

2. Kamu harcamalarmin, egitim, saglik ve altyapiy1 icerecek sekilde kamusal
mallar {izerinde yogunlagmasi

Vergiyi tabana yaymak icin vergi oranlarini diisiirmek
Piyasa tarafindan belirlenmis ve pozitif faiz oranlar
Rekabet¢i doviz kurlari

Ticarette serbestlesme

Dogrudan yabanci sermaye yatirimlar icin seffaflik

Kamu sirketlerinin 6zellestirilmesi

© © N o g bk~ w

Deregulasyon
10. Miilkiyet haklar1 i¢in yasal givenlik

Yukarida siralanan ilkeler devletin ekonomik sistemde minimum diizeyde olmasini,
piyasalara miidahale etmemesini yani ekonomik hayatta pasif bir durumda olmasini
savunmaktadir (Stiglitz, 1998:24). 1980’lerden itibaren uygulanan Washington
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Uzlagisi’nin neoliberal politikalar1 sayesinde kiiresel olarak finansal ve ticari gelisme
saglanmistir. Fakat bazi iilkelerin rekabeti asir1 yiikseltmesi sonucunda baslayan ve
uluslar arasi yatirimlar1 olumsuz etkileyen krizler yaganmistir (Ongun, 2002:53).

Washington Uzlasisi’nin Onerileri ve uygulamalart sonucunda bir¢ok iilke finansal
piyasalarda serbestlige gitmistir. Bununla birlikle diinya genelinde sermaye piyasalarinda
cok fazla spekiilatif yatirimlar olmus ve bir ¢ok iilke krizlere kars1 daha kirilgan duruma
gelmistir. Finansal sektorde yeterli ve diizenli bir sistem eksikligi krizleri kaginilmaz hale
getirmistir (Onis ve Senses, 2003:4). Dinya genelinde finansal serbestlik uygulayan
bircok Ulkenin krize girmesi (1980-1989-1995 Arjantin, 1982-1994 Meksika, 1982-1991-
1994 Tiirkiye, Avustralya, Brezilya, Kanada, Sili, Misir, Fransa, Endonezya, Italya,
Japonya, Kore, Malezya, ...), ekonomik krizlerin ¢ok sik ve siddetli olmasi liberal
politikalarin sorgulanmasina neden olmustur (Stigliz, 2000:1075). Ozellikle Asya krizi ile
bu krizden ¢ok fazla etkilenen Rusya ve Latin Amerika iilkelerinin yasadiklari kriz, gerek
ekonomik kalkinma alaninda gerek finansal piyasalarda yeni bir anlayis olmasi
gerektigini ortaya koymustur.

1.3.3- Post Washington Uzlasis1

1990’11 yillara gelindiginde Diinya Bankasi, krizlerden ¢ikist ve ekonomik kalkinmayi
yonetisim ile iliskilendirmeye baslamistir (Bayramoglu, 2005:40). Diinya Bankasi’nin
1997 yilinda yayinladigr “Yonetisim ve Kalkinma” adli raporunda siirdiiriilebilir bir
kalkinma i¢in devlet kurumlarinin sart oldugu ifade edilmistir. Bu raporda devlet,
kalkinmay1 dogrudan etkileyen bir kurum olmak yerine, ekonomi tizerinde diizenleme ve
denetleme yapan, biiylimeyi kolaylastiran bir yapi olarak tanimlanmaktadir (Metin,
2013:219).

Tablo 1. Washington ve Post Washington Uzlasilar1 Karsilagtirmasi

1 Politikalar Washington Uzlasisi Post- Washington Uzlasisi
Ekonomide optimal blitce
2 Mali Disiplin Kiguk Butce ac181. Maliye politikasinda otomatik

stabilizatér uygulamalari.

Egitim, saglik, altyap1 vs.
gelir dagilimim
3 Kamu Harcama Oncelikleri iyilestirecek Beseri sermayenin olusturulmasi
harcamalara
yogunlagilmasi

Verginin tabana
yayilmasi ve

4 Vergi Reformu . .
marjinal vergi oranlarinin
azaltilmasi
Faiz oranlarinin piyasa Saglam finansal sistemin
5 Finansal Liberalizasyon tarafindan olusturulmasi. Seffaflik ve
belirlenmesi Diizenleme
Rekabetci ve piyasa
6 Déviz Kurlar tarafindan
belirlenen gercekgi kur
Miktar kisitlamalar1 Cari islemler agiginin optimal
. . . . erine seviyesinin uluslararasi fonlara
! Ticaretin Serbestlestirilmesi yaklasﬂ{ %10-20’lik b};gh olmasi ve ihracatin
tarife desteklenmesi

27



Tablo 1’in devamdir.

Dogrudan yabanci
sermayenin
8  Dogrudan Yabanci Yatirimlar girisinin 6nlindeki Teknoloji transferi
engellerin
kaldirilmasi
9 Ozellestirme Kar.1.1u tesel.)b.iisler.inin Onc§1igin ézellestirm.edenlgok
Ozellestirilmesi sirketlesmeye verilmesi
Rekabeti sinirlayan, yeni Diizenleme ¢ergevesinde
firmalarin piyasaya degisiklik: Tekelcilige yol
. irigini ve acmayacak rekabetgi
10 Serbestlestirme/Kuralsizlagtirma 91k1§n1 engelleyen polit(i;kalzzrm adil rekab(it ve
diizenlemelerin ticareti gelistirecek yasalarla
kaldirilmasi desteklenmesi
11 Miilkiyet Haklar1 Milkiyet haklarinin
giivenligi
Para politikasinin konjonktiirel
12 Kurumlarin Olusturulmasi ppketleringligyi fievlet
kurumlarmin yeniden
glclendirilmesi
Enflasyonun % 40 esik degerinin
13 Fiyat serbestligi altinda olmasi ekonomik
performans i¢in maliyet degildir.

Kaynak: (Yildiz, 2016:7)

Post Washington Uzlasis1 Joseph Stiglitz tarafindan sekillendirilmis, serbest piyasa ile
kurumsallagsmay1 6n plana ¢ikaran bir kavramdir (Thirlwall, 2011:584). Post Washington
Uzlagisina gore, ekonominin genelinde asimetrik bilgi, aksak piyasalar ve eksik
anlagmalar s6z konusudur. Bu sebeple hikimetler ekonominin diizenlenmesinde aktif rol
almalidirlar (Fine, 2003:5). Uzlasinin temel dayanaklar1 diizenli serbestlik, rasyonel
diizenlemeler, kurumlarin 6nemidir (Rodrik, 2006:978).

Hayami ve Godo (2005)’ya gore, her ulke kendine has kurumlar ile kalkinma
politikalarina dahil edilmelidir. Ayrica yazarlara gore yoksulluk, sadece fiziki agidan
kabul edilen asgari gelir degildir. Ayn1 zamanda insanlarin yeteneklerini kisitlayan bir
durumdur. Bu nedenle devlet yoksul kesimlere kurumlar: tizerinden egitim, saglik, sosyal
giivenlik gibi hizmetleri ulagtirmalidir. Rekabetci politikalar ekonomik biiylimenin
saglanmasi i¢in onemli bir ara¢ olarak kullanilabilir. Fakat Post Washington Uzlasisi’na
gore yoksulluk ekonomik biylme ile ortadan kalkacak bir sorun degildir. Bu nedenle
devlet sahip oldugu gelirin bir kismini kurumlari araciligiyla yoksullarin sosyal ihtiyaglari
icin kullanarak kalkinmay1 saglar. (Hayami ve Godo, 2005:298).

Washington Uzlasis1 serbestlikten yana politikalar izlenmesini savunmustur. Ekonomik
biiyiimenin zamanla yoksullugu ortadan kaldiracagini 6ne siirerek biiylimeyi engelleyen
tiim unsurlarin ortadan kaldirilmasi gerektigini ifade etmistir. Bu nedenle devletin sadece
bekgilik gorevi Ustlenmesi gerektigini, ekonomik faaliyetlere katilmamasi gerektigini
savunmustur. Post Washington Uzlasis1 ise, ekonomik faaliyetlerin devletin denetimi
altinda olmas1 gerektigini, devletin gerekli diizenlemeleri yaparak kurumlari aracilifiyla
kalkinmaya katki sunmasi gerektigini savunmustur. Devletin gelirinin bir kismiyla
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yoksullarin sosyal hayatini kolaylastirmasi gerektigini bu yolla kalkinmanin saglanacagini
One surmiistiir. Bu iki goriis arasindaki farkliliklar tablo 1 de gésterilmistir.

1.4- Ulastirma Yatirimlari ile Ekonomik Biiyiime ve Kalkinma Arasindaki iliski

Daha o6nce bahsedildigi lizere ekonomik biiylime, ekonomiye ait unsurlarda fiziki ya da
sayisal bir artis iken ekonomik kalkinma, bu unsurlarin niteliginin iyilesmesidir. Bir
baska deyisle biiylime, ekonominin iiretim miktarindaki reel artigken, kalkinma tiretilen
malin kalitesi, yasam standartlariin yiikselmesi gibi unsurlardir.

Ulastirma, mallarin veya insanlarin bir yerden baska yere ulastirma araglariyla taginmasi
olarak tanimlanabilir. Ulastirmanin esas amaci ise ekonomik miibadeledir. Ulastirma
faaliyetleri mal ve hizmet {iretenler ve bunlar tiiketenler arasinda bir bag kurar. Ulagtirma
aynt zamanda, talebinin diger faaliyetlere bagli oldugu hizmettir. Bir baska deyisle
ulagtirma hizmetlerine olan talep tlirev talep niteligindedir (Quinet ve Vickerman,
2004:3). Bir ekonomideki ulastirma faaliyetlerinin yogunlugunu, ulastirma altyapisinin
biiylikliigiinii diger ekonomik faaliyetler belirler.

Bir malin sabit sermaye yatirimi olmasi i¢in Ureticinin mulkiyetinde ve uretim stirecinde
en az bir yil kullanilmasi1 gerekir. Ayrica bu mal diizenli ve siirekli kullanilmali ve
kendiside iretilmis bir mal olmalidir (Yilmaz, 1997:2). SNA (System of National
Accounts) sabit sermaye yatirimlarin1 hesaplamak ve géstermek igin olusturulmus uluslar
arasi bir sistemdir.

Sekil 5. Yatirim Tiirleri

Yatirum

Sabit Sermaye

~atirimn Stok Yatiwrmm
«

Konut Yatirmu

AltyapiSabit

Makinave
Ekipman
Yatirimu

Sermaye

Yatirim
Ulagtirma
Kaynak: Mert, 2017:249

Yatirimlari

Tiirkgesi Ulusal Hesaplar Sistemi olan bu sistem sermaye yatirimlarini dort baslikta
toplamaktadir (SNA, 1993:276).

e Maddi sabit varliklar,

¢ Maddi olmayan sabit varliklar,
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e Arazi dahil liretilmemis maddi varliklar,
e Uretilmemis varliklarin sahipliginin degisimi ile ortaya ¢ikan maliyetler.

Ulkemizde 1982 yilindan beri kamu yatirim programlarindaki sabit sermaye yatirimlari
SNA tanimlamasma uygundur. ilk maddede verilen maddi sabit varliklar, ulastirma
tesislerine yapilan harcamalar, etiit proje miithendislik giderleri, insaat yatirimlart gibi 14
kalemden olusmaktadir. Broster (1958)’a gbre sabit sermaye yatirimlarini artirmak milli
geliri artirmaktir. Sabit sermaye stokunun artmasi {retim hacmini genisleterek ve
maliyetleri diisiirerek GSYH nin artmasini saglayacaktir (Broster, 1958:768).

Kamu tarafindan en ¢ok yapilan yatirim tiirii altyapi yatirimlaridir. Diinya Bankasi
(1994)’na gore altyap1 yatirimlari su ti¢ unsuru kapsar (World Bank, 1994:2).

e Enerji, telekomiinikasyon, su, dogalgaz, kanalizasyon gibi kamu hizmetleri
e Suyollar, barajlar ve kanal gibi kamu ¢aligmalari
e Ulastirma yatirimlari

Ulagtirma yatirnmlarini, bu faaliyeti gerceklestirmek i¢in bir yildan fazla kullanilan,
motorlu arag, tiim yapilar, diger makine ve ekipmanlar olarak tanimlayabiliriz. Ulagtirma
yatirimlar1 Ozellikleri itibariyle diger yatirim tiirlerinden ayrilir. Ergiin (1985:44) bu
farklar1 bes baslikta toplamustir.

e Ulastirma yatirimlar1 depolanamaz. Hizmetin {retimi ile tiiketimi ayni
anda gerceklestiginden arz talep dengesi olmamasi durumunda kaynak
israfi vardir.

e Bu yatirimlar uzun émiirliidiir. Dolayisiyla ortaya ¢ikacak etki uzun zaman
sonra tam olarak anlasilabilecektir.

e Sosyal fayda ulastirma yatirimlarinin temel onceligidir.
e Ekonomide hem arz hem de talebi ayni anda etkiler.

e Ulastirma yatinmlarinin  maliyeti ¢ok  yliksektir. Ve  yatirnm
tamamlanmadan hizmet verilemez.

1.4.1- Ulastirma yatirnmlarinin ekonomik kalkinmaya etkisi

Ulastirma yatirimlari, arz talep dengesini saglayan, iiretici ve tiiketici arasindaki bagi
kuran bir yatirnm tiriidiir. Mallarin ve insanlarin taginmasini saglayarak tiretim
faktorlerinin akigkanligini artirir ve pazari genisletir. Ayrica bolgesel kalkinmaya ve
kentsel gelisime yardimei olur (Mert, 2017:259).

Fislow (1965) yaptig1 c¢alismada ulastirmanin ekonomiye kattigi yenilikler iizerinde
durmustur. Buna gore tasima maliyetlerinde diislis saglayacak bir bulusla elde kalacak
olan kaynak baska alanlara yatirilabilecektir. Ote yandan mobilitenin artmasi pazarmn
bliylimesini  beraberinde getirecek ve bu sayede isbolimii ve uzmanlasma
gerceklesebilecektir. Ayrica ulastirma agiin artmasiyla hammaddeye olan talep artacak
ve ekonomi bu durumdan olumlu etkilenecektir.
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Fromm (1965)’a gore, ekonomik kalkinma dort farkli sebepten dolayr ulastirma
yatirimlarindan etkilenmektedir. Bunlardan ilki, gelismis ulasim ag1 mobiliteyi artirarak
kisilerin, hammaddelerin ve iiriinlerin yer degistirmesini kolaylastirir. Ikincisi, {iretim
faktorlerinin maliyetinde diisiis saglamasi sebebiyle karlilig1 artirir. Ugiinciisii ise, {iretim
faktorlerinin iilke igerisinde akigkanligini saglayarak verimliligi artirir. Son olarak askeri
faaliyetler, toplumun kaynasmasi gibi sosyal olaylar1 dogrudan etkiler.

Stokes (1968) ulastirma yatirimlari ve kalkinma iligkisini inceledigi ¢aligmasinda
ulagtirma hizmetlerinin etki alanim1 farkli boliimlerde incelemistir. Yatirimlarin piyasa ici
ve piyasa disi sonuglarini, ulastirma hizmetlerini dogrudan kullanan-kullanmayan,
kullanmadig1 halde sonuglarindan etkilenen ve de ulusal etkileri agisindan irdelemistir.
Bu calismaya ait 6zet bilgiler tablo 2’de verilmistir.

Tablo 2. Ulastirma Yatirimlarinin Sonugclari

Piyasaya doniik / iliskin sonuglar

Piyasa disindaki sonuclar

1. Ulastirma hizmetlerini dogrudan
kullananlar igin

1. Ulastirma hizmetlerini dogrudan
kullananlar igin

Arag biiyiikliigii ve karakteri

Ulastirma ¢aligma maliyetleri

Zamanin maliyeti

Ulastirma firmasinin finansal pozisyonu
Ulastirma hizi1 ve giivenligi

Tasinan mallar

Yiik akis1 - hacim ve yon bakimindan
Yolcu akisi - say1 ve yon bakimindan
Dagitim kanallarinin degismesi

Mal fiyatlarinin degisimi

Turizm

Rahatlik ve eglence
Giivenlik artist
Biitiinlesme

Bilgi akisinin artis1

2. Ulastirma hizmetlerini kullanmayan
fakat onun yer aldig1 bolgede ondan
etkilenenler igin

2. Ulastirma hizmetlerini kullanmayan
fakat onun yer aldig1 bolgede ondan
etkilenenler igin

Kamu hizmetlerinde maliyet degisimleri
Tim kullanimlar i¢in arazi degerlerinin
degisimi

Uriinlerin ve dogal kaynaklarin degerlerinin
degisimi

Kirsal arazi kullaniminda degisimler
Kentsel arazi kullaniminda degisimler

Toplumun ve bdlgenin genel refahi
Uzerindeki etkiler

Ikamet etmede degisimler

Girisimsel kapasitenin ortaya ¢ikmast

3. Daha genis bolgesel/ulusal etkiler

3. Daha genis bolgesel/ulusal etkiler

Yeni yatirim deseni

Is olanaklarinda degisimler

Gelir diizeyinin ve dagilimimnin deseninde
degisim

Ticaret dengesinde ve ticaret hadlerinde
degisimler

Paranin ekonomiye yayilmasi

Kamu finansmaninin (vergilendirmenin) ve
gelirlerin deseninde degisim

Igsel ve digsal baglantilarin deseninde
degisim

Bolgelerin, sektorlerin ve yerlesim
yerlerinin goreli 6neminde degisim
Demografik degisimler — yap1 ve gog
bakimindan

Yatirim kriterinde degisim

Politik birlik ve yapilarda degisim

Kaynak: C. J. Stokes: Transportation and Economic Development in Latin America, Preager, New york,
1968°den uyarlayarak aktaran D. Hilling: Transport and Developing Countries, Routledge, London, 1996
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Rostow (1960) ulastirma maliyetlerinin diismesi ile birlikte yeni dirlinlerin pazara
cikmasinin kolaylasacagini 6ne siirmiistiir. Ayrica demir ve komiir gibi biiyiik agirliga ve
hacme sahip Urunlerin ihracati, gelismis bir ulagim sistemi ile miimkiindiir.

Gourvish (1980) Ingiltere’deki Liverpool-Manchester demiryolunun, 1830-1914 yillari
arasinda ekonomiye sagladigi katkiyr inceleyen bir c¢alisma yapmistir. Buna gore
demiryolu teknolojik acidan {istiin bir ulastirma tiiri olmustur ¢iinkii mallarin ve
insanlarin daha hizli ve giivenli taginmasini saglamistir. Bu demiryolu hattt1 0 zamana
kadar ki en biiylik girisim ve sanayi kurulusu olmustur. Bu sebeple Gourvish,
demiryolunun basta demir ve komiir sanayisi olmak {izere bir¢ok sanayi sektoriinii olumlu
etkiledigini ileri stirmiistiir.

Mitchell (1964)’e gore Rostow’un demiryollarinin gelisimi ile ortaya ciktigini 6ne
stirdiigii durumlar, demiryollarindan 6nce de mevcuttu. Bu nedenle demiryolu yapiminin
ekonominin diger sektdrlerine etkisi olmamigstir. Fakat demiryollariin ingasi sirasinda
yogun demir-gelik kullanimi bu endiistrinin uyarilmasini saglamistir. Bununla birlikte
herhangi bir niteligi olmayan isgiicliniin istihdam edilmesini kolaylastirmistir.

Hunter (1965) Rusya ve Cin’de gerceklesen sanayi devrimini inceleyen calismasinda,
ulastirma teknolojisinde meydana gelen buluslar sonucunda tasima maliyetlerinin
diistiiglinii, bu durumun ekonomiye pozitif katki sagladigini nedensellik testi ile ortaya
koymustur. Hunter ulasim maliyetlerindeki diisiisiin sanayilesmeyi tetikledigini 6ne
stirmiuistiir.

Owen(1966) ekonominin bir biitlin olarak gelisebilmesi i¢in ulastirma yatirimlarinin
onemini vurgulamigtir. Ulastirma kapasitesini artirmanin, hem ulusal hem de uluslar arasi
capta ticareti gelistirecegini bu yolla da Uretimin artacagini ifade etmistir.

Fulton ve Hoch (1959)’a gore, ulastirma sistemlerinin yayginligi ve kalitesi firmalarin
yatirim yapacaklari yerin belirlenmesinde énemli bir role sahiptir. Bu sistemler iiretimin
artmasina ve piyasanin genislemesine neden olur. Bu noktada yazarlara gore Olcek
ekonomisi olusmaktadir. Pazar hacmindeki artis sonucunda yeni iiretimin getirdigi
karlilik, ulagtirma maliyetindeki artistan fazla oldugu siirece 6lgek ekonomisi siirecektir.

Wilson 1966 yilinda yaptig1 calismasinda, Birlesik Kralliktaki nehir tagimaciligindan elde
edilen kazanglarin ve kent disindaki parali yollarin Yorkshire’deki yiin sanayisine 6nemli
katki sagladigi sonucuna ulagsmistir. Ayrica 1780°li yillardan itibaren gelisen tasimacilik
sayesinde, farkli endiistrilerin birbirini etkileyerek piyasa hacminin genisledigini ileri
surmustir.

Ulastirma yatirimlar1 ilk kez Bhatta ve Drennan tarafindan kisa ve uzun dénem olarak
analiz edilmistir. Bu caligmaya gore yatirimlarin kisa donemde ekonomiye sagladig
katki, altyap1 insas1 sirasinda ortaya c¢ikan istthdam ve harcamadir (Bhatta ve Drennan,
2003:288). Bhatta ve Drennan’a gore ulastirma yatirimlarinin faydast sadece kisa
donemle sinirli degildir. Yazarlar gelismis bir tagima sisteminin uzun dénemde bazi ek
faydalar saglayacagini belirtmislerdir.
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Sekil 6. Ulastirma Yatirimlari ve Kalkinma Etkisi Geleneksel Yaklasim

Altyapr
Yatmunlan

Dogrudan
Etkiler Dolayh
Ulagdabilirlik Etkiler
artisi

Yerlesim
karari, Arazi
Rant, Sehir
formu
gigiklikleri

Tiiketicive Uretim ve o
firetici iglem Teknik ve
b3 4 _x .
15 el or parasal Carpan etkileri
artigmda maliyetlerinde » Aoy :
o ) chgzalliklar
degigim tasarruf :

Kaynak: Bannister ve Berechman, 2003

Bhatta ve Drennan’a gore ulastirma yatirimlari;

Ekonominin ¢ikt1 kapasitesini artirir,

Isgiiciiniin ve fiireticilerin bir alanda uzmanlasmasii ve verimliligin
artmasini saglar,

Uretim faktorlerinin mobilitesini saglayarak maliyetleri diisiiriir,

Geliri, miilk degerlerini, istthdami ve dolayisiyla reel {iicretleri pozitif
etkiler,

Sermayenin, sosyal maliyetinden daha biiylik ya da en azinda sosyal
maliyetine esit getiri orani elde etmesini saglar,

Seyahat siirelerinin kisaltarak yasam kalitesinin artirir.

Altyap1 yatinnmlarinin geleneksel etkisi sekil 6’da gosterilmistir. Geleneksel yaklasimda
ulagtirma yatirimlar1 ilk olarak c¢arpan etkisi gostererek biiylimeyi olumlu etkiler.
Tasimacilik sektoriine yaptigr katki ise ulasim agimi genisleterek hareketlilik ve

ulasilabilirlik saglamasidir. Bu durum ayni1 zamanda refahin artmasi anlamina gelecektir

Banister ve Berechman (2001) ulastirma yatirimlarinin geleneksel ve giincel yonlerini
incelemisler, bu yatirnmlarin ekonomik kalkinmayr olumlu etkilemesinin bazi kosullar

oldugunu 6ne

stirmislerdir. Tagimacilik sistemlerinin gelismesi ile atil durumda olan

isgiicii piyasaya dahil olabilecektir. Isgiiciine ek olarak iiretici ve tiiketicilerin daha genis
piyasa kosullarindan yararlanmasi, ihracat ve ithalat imkanlarinin artmasi ile toplam
faydanin artacagini ifade etmislerdir.
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Sekil 7. Ulastirma Yatirimlar1 Kalkinma Etkisi Giincel Yaklasim

[ Altyap1 Yatirimlari ]

Yatirim

Carpani

A 4

[ Seyahat Etkileri 1

Ag Ulasilabilirligi

Refah Birincil Etkiler
Kazanglari Seyahat Zamani ve Maliye, Trafik Hacmi

\J Faliyetlerin
[ Digsalliklar  |¢ Mekansal Olarak

Yeniden Dagilimi

<

Dagitimsal Digsalliklar L

L2 Ulastirma Ag Yiginlasma:
Firmanin Maliyetlerinin Azalmasi

Cevresel Ekonomileri
N (Mekansal ve Organizasyonel)
| P & 4 T

Vs

ve Arazi Ekonomik Bliylime

[ Goreli Fiyatlar

.

Kaynak: Bannister ve Berechman, 2003

Ulastirma yatirimi, mevcut ulastirma agina eklenen ya da mevcut ag1 daha kaliteli hale
getiren, {iretim ve ticaret hacminin artmasini saglayan bir yatirnmdir. Isgiicii piyasasi igin
ulagilabilirlik biliylik 6nem tasir. Bu yolla atil isgiicii ekonomiye katilir ve isgiicli
piyasasindaki aksakliklarin  giderilmesine katki  saglanir. Ayrica ireticilerin
kiimelenmesinin onii agilacak, ortaya ¢ikacak olan iireticiden tireticiye olumlu digsallik
sayesinde ekonomik biiylime hiz kazanacaktir (Mert, 2017:267).

Banister ve Berechman’a gore ulastirma yatirimlari, ancak ti¢c dnkosulun varligi halinde
biliyiime ve kalkinmay1 olumlu etkiler. Bu kosullar;

e Pozitif digsalliklari, yiiksek kaliteli isgliciinl ve olumlu yerel sartlart
kapsayan olumlu ekonomik konjonktdir,

e Ulagilabilir ekonomik fonlar1 kapsayan yatirim,

e Yatinmlarnt planlayan, yasal mevzuatlar1 diizenleyen kurumlar ve
politikalardir.
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Sekil 8. Ulastirma Yatirnmlarinin Kalkinmayi1 Olumlu Etkileyebilmesinin Kosullari

1 Ekonomik Kosullar: \
Pozitif Digsalliklar; yiiksek
kaliteli isgiicii; olumlu yerel

ekonomlk kosullar

1+3
Yatirim yok dolayisiyla

1+2
Destekleyici politika
yok dolayisiyla beklenen
kalkinma etkileri yok

1+2+3

ulagilabilirlik degisimi ve
kalkinma vok

| /
2+3

3 Politik ve Kuru msal Ulagilabilirlik degisimi / 2 Yatirim: \
Kosullar:
Yatirimlari uyarici

Ekonomik

Kalkinma

var fakat kalkinma yok Fonlarin bulunabilirligi
yatirimlarin 6lgegi;

Yonetlms?l ve ] T t yatirimlarin yerlesimi;
Organizasyoner Gergeve, ag etkileri; yatirimlarin
tamamlayici politikalar ve Jamanlamasi ve
altyapinin etkin yénetimi/ e
k k uygulama etkinligi /

Kaynak: Bannister ve Berechman, 2003

Ulastirma yatirnmlarinin ekonominin kalkinmasina olumlu etkisinin bir sinir1 vardir.
Ornegin bir iilkenin ulastirma ag1 ¢ok genis, ulasilabilirligi ¢ok yiiksek ise o iilkede
yapilacak ulagtirma yatirnmlarinin bliylime ve kalkinmaya etkisi ¢ok diisiik diizeyde
kalacaktir. Banister ve Berechman (2001)’a gore kalkinmis iilkelerde bulunan kaliteli
beseri sermaye, ulasim imkanlarimin genislemesi ile beyin gocii verebilir ve beseri
sermaye kalitesi diigebilir.

Black (2003)’e gore, refah seviyesi yliksek olan iilkelerde ulastirma yatirimlart trafik
sikisikligini azaltmak, yakit tasarrufu saglamak ve kirliligi 6nlemek igin yapilir. Bu yolla
zaman maliyeti de azalacaktir. Kalkinmais iilkeler zaten belirli bir ulasilabilirlik seviyesine
sahiptir. Bu sebeple soz konusu {iilkelerde yapilacak ulastirma yatirimlarinin biiylime ve
kalkinmaya uyarici bir etkisi olmayabilir.

1.4.2- Ulastirma Yatirimlarinin Ekonomik Biiyiimeye Etkisi

Kamu yatirnmlarinin ekonomik biiylimeye katki saglayip saglamadigi diinyanin bir¢ok
bolgesinde iktisat¢ilar tarafindan incelenmistir. Bu kisimda ulastirma ve altyapi
yatirimlarinin  ekonomik biiyliimeyle olan iligkisi {izerine yapilmis ¢alismalardan
bahsedilecektir.

Aschauer 1989 yilinda yaptig1 ¢alismada, 1949-1985 yillar1 arasinda Amerika Birlesik
Devletleri’nin yaptig1 altyap: yatirnmlarinin 6zel sektor iiretimlerini artirip arttirmadigini
incelemistir. Ozel sektdr iiretiminin, kamunun yapti§1 askeri olmayan altyap:
yatirimlarina esnekligini 0,39 olarak hesaplamistir.
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Ram ve Ramsey (1989) tipki Aschauer gibi toplulastirilmis tiretim fonksiyonu kullanmis
ve 1948-1985 yillar1 arasinda yapilan yatirrmlarin, 6zel sektorin Gretim hacmini énemli
Olciide artirdigini ortaya koymustur.

Holtz-Eakin (1994), 1969-1986 yillar1 arasinda Amerika’da kamunun biriktirdigi
sermayenin 6zel sektdriin iiretim kapasitesini artirip artirmadigini biiyiime muhasebesi
yontemiyle incelemis ve 6zel sektor verimliginin kamu sermayesi ile iligkisi olmadigin
tespit etmistir. Ratner (1983) devletin gergeklestirdigi altyap: yatirimlart ile 6zel sektoriin
iretkenligi iligkisi lizerine aragtirmalar yapmistir. Buna goére Ozel sektor {iretiminin
devletin altyap1 yatirinmlarina olan esnekligi 0,06’dir.

Looney (1997) Pakistan’in kalkinma siireciyle ilgili kapsamli arastirmalar yapmistir. Bu
amacla basta ulastirma yatirimlar1 olmak {lizere bazi altyapr yatirimlarinin 1973-1995
yillar1 arasinda kalkinmaya olan etkisini incelemistir. Altyap: yatirimlari ve 6zel sektor
urunlerine olan talep arasinda nedensellik oldugunu gostermistir. .

Strum, Jacobs ve Groote 1999 yilinda yaptiklart c¢alismada, Hollanda’da ulastirma
yatirimlarmin milli gelir tizerindeki etkisini incelemislerdir. Granger nedensellik yontemi
uygulayarak 1853-1913 yillar1 arasindaki verileri incelemisler pozitif sonuglar elde
etmislerdir. Pereira ve Andraz (2005) 6zel sektor Gretiminin ve istihdaminin, ulastirma
yatirrmlarindan ne derece etkilendigini arastirmislardir. Bu kapsamda 1976-1998 yillar
arasindaki dénemi VAR yoOntemiyle inceleyerek, ulastirma yatirimlari ile tretim ve
istihdam arasinda gii¢lii bir bag oldugu sonucuna ulagmislardir.

Easterly ve Rebelo (1993)’ya gore ulasgtirma ve haberlesme yatirimlarimin ekonomik
gelismeye etkisi son derece biiyliktiir. Yaptiklar calismaya gore bu yatirimlar biiyiimeye
0,59 ila 0,66 arasinda pozitif katki yapar. Haque ve Kim (2003), 15 iilkede ulastirma
yatirrmlart ve iktisadi biliylime arasindaki iliskiyi dinamik panel modeli ile test
etmislerdir. Calismanin sonucunda biiylime ve ulastirma yatirimlar1 arasinda nedensellik
oldugunu ortaya koymuslardir.

Conrad ve Seitz (1994), Bat1 Almanya icin ulastirma yatirimlarmin ¢ikti, maliyet ve
verimlilik tizerindeki etkilerini incelemislerdir. Bu kapsamda 1961-1988 yillar1 arasindaki
donemde farkli endiistrilerde ¢iktinin ve verimliligin olumlu etkilendigini, maliyetlerin ise
negatif etkilendigi sonucuna varmiglardir. Tatom (1993) ise, ulastirma dahil kamu
sermayesinin, 0zel sektorin Uretim kapasitesi Uzerinde herhangi bir etkiye sahip
olmadigini ileri slirmiistiir. Duffy-Deno ve Eberts (1991) ABD’nin 28 biiyiik sehrinde
devlet tarafindan yapilan ulastirma, su-kanalizasyon ve hastane yatirimlarinin kisi basi
gelire etkisinin olumlu oldugunu ortaya koymuslardir. Ote yandan Hulten ve Schwab
(1984), Amerika’nin 9 farkli bolgesinde 1951-1978 yillar1 arasinda imalat sektoriiniin,
karayolu yatirimlarindan etkilenmedigini ifade etmislerdir.

Luce 1994 yilinda yaptig1 ¢alismasinda eyaletlerdeki isgiicii ve istihdam verileri ile,
karayolu ve demiryolu ulasilabilirligi arasindaki iliskiyi incelemistir. S6z konusu
caligmada ulasilabilirligin sektorel istihdami olumlu etkilerken toplam isgiiciinii olumsuz
etkiledigi belirtilmistir. Evans ve Karras (1994) panel veri ¢alismasi yaparak, ABD’nin
tarim dis1 GSYH’sinin {izerindeki otoyol yatirimlar etkisi hakkinda ¢alisma yapmislardir.
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Buna gore 1978-1986 yillar1 arasinda, 48 farkli eyalette otoyol yatirimlarinin tarim dist
GSYH (zerinde higbir etkisi yoktur.

Ashauer (1990) 1960-1985 yillar1 arasinda Amerikan eyaletlerinde insa edilen otoyol
uzunlugu ile kisi bas1 gelir arasindaki iliskinin olumlu oldugunu sdylemistir. Munnel ise
1990 yilinda Amerika’nin altyap1 yatirimlarinin 6zel sektor iiretkenligi ile olan iligkisini
incelemis, ¢aligmasinin sonucunda 6zel sektdr verimliliinin altyapr yatirimlarina olan
esnekligini 0,35 olarak hesaplamistir.

Munnel ve Cook (1990), 1976 ve 1986 yillar1 arasinda otoyol yatirimlarinin Amerikan
eyaletlerinin gayri safi yurtici hasilasim1 nasil etkiledigi lizerine g¢alismis ve eyalet
hasilasinin karayolu yatirimlarina olan esnekligini 0,06 bulmuslardir. Jones (1990)’a gore
otoyol harcamalari, istthdam, gelir ve yatirirmi olumlu etkilemektedir. Jones bu savin
kanitlamak i¢in 1964 yilindan 1984 yilina kadar olan verileri kullanmis ve pozitif
sonuclar elde etmistir.

Coughlin, Terza ve Aromdee (1991)’ye gére Amerikan eyaletlerindeki dogrudan yabanci
sermaye yatirimlari ile mil® basina diisen otoyol harcamalari arasinda pozitif iliski vardir.
Garcia-Mila ve Mcguire (1992), Amerikan eyaletlerinde 1970-1982 yillar1 arasindaki
toplam  hasilanin, mil’> basi otoyol harcamalarindan ne derece etkilendigini
arastirmiglardir. Calismaya gore hasila ile otoyol yatirimlari arasindaki esneklik 0,045°tir
ve aralarinda pozitif bir iligki vardir.

Seitz 1993 yilinda 1970-1989 donemi arasinda Bati Almanya’daki 31 farkli imalat
sektorliniin otoyol yatirimlari ile iligkisini incelemis, otoyol yatirimlarinin maliyetleri
azaltirken verimliligi artirdi@ini ileri siirmiistiir. Dalenberg ve Patridge (1995) 28
Amerikan metropoliinde, kisi basi otoyol harcamalari ile istihdam arasindaki etkiyi en
kiigtik kareler yonetimi ile incelemislerdir. Buna gore altyap1 ve otoyol harcamalarinin
istihdam {izerinde giiclii bir etkisi bulunmamaktadir.

Moonmaw, Mullen, ve Martin (1996), ABD’nin otoyollar i¢in yaptig1 kamu harcamalari
ile eyaletlere ait hasila arasindaki iligkiyi incelemislerdir. 1970, 1980 ve 1986 yillarina ait
verilerle eyalet hasilasinin otoyol yatirimlarina olan esnekligini 0,027 hesaplamislardir.
Singletary, Henry, Brooks ve London (1995), Amerika’nin Giiney Carolina bdlgesinde,
sanayi mallar1 iiretimindeki istthdam ile otoyola erisilebilirlik {izerine bir g¢aligma
yapmuisglar ve sonucunda pozitif bulgulara ulagsmiglardir.

Crihfield ve Panggabean 1996 yilinda yaptiklari c¢alismada, 1963, 1972 ve 1982
yillarindaki verileri kullanarak ABD genelindeki 282 sehirde, basta ulagtirma olmak iizere
tiim kamu yatirimlarinin imalat sanayi liretimini artirdigi sonucuna varmiglardir. Boarnet
(1996) ABD’nin California eyaletinde otoyol yatirimlari ile eyalet iiretim verileri
arasindaki iliskiyi aragtirmistir. Bu ¢alismada 1969-1988 yillar1 arasindaki verilerle 55
farkli bolge incelenmis, sonucunda ise otoyol yatirimlarinin yapildigi bolgelerde tiretim
artarken, yatirimlara uzak kalan bolgelerde iiretimin diistiigiinii tespit edilmistir.

Holleyman (1996) ABD’deki 369 endiistri dalinda, otoyol yatirimlarinin tretkenlige
etkisini incelemek igin 1969-1986 yillar1 arasindaki verileri kullanmis ve pozitif sonuglar
elde etmistir. Garcia-Mila, Mcguire ve Porter (1996), ABD’de bircok eyaletteki devlet
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otoyol yatirimlarinin, eyaletlerin hasilasin1 ve 6zel sektoriin liretim kapasitesini artirip
artirmadig tlizerinde c¢alismislardir. Bu kapsamda 1970-1983 yillar1 arasindaki veriler
Uzerinden, Ozel sektor Uretim Kkapasitesinin otoyol yatirimlarindan pozitif etkilendigi
sonucuna varmislar ve esnekligini 0,12 olarak bulmuslardir. Otoyol yatirimlariin eyalet
hasilasi tizerinde anlamli bir etkisi olmadigini ileri siirmiislerdir.

Marrison ve Schwartz (1996) ise, ABD’ deki alt1 eyalette otoyol, su, kanalizasyon gibi
altyap1 yatirnmlarinin imalat sanayi maliyetlerini diislirdiigiinii saptamiglardir. Bruinsma,
Rienstra ve Rietveld 1996 yilinda otoyollarin ulasilabilirligi artirip, isletmelerin
blylmesine ve istihdamin artmasina katki saglayacagini diistinmiislerdir. Bu noktadan
hareketle Hollanda’nin bir¢ok bolgesini igine alan yeni otoyol iizerinde yaptiklari
calismada s6z konusu otoyolun, isletmelerin biiylimesini pozitif etkiledigini bulmalarina
ragmen istihdama etkisini istatistiksel olarak anlamli bulmamislardir.

RESI (Regional Economic Studies Institute) 1998 yilinda yaptigi ¢alismada, ABD’nin
Maryland eyaletindeki 9 sanayi sektorii iizerinde otoyol yatirnmlarinin etkisini
incelemistir. Arastirmada 1982-1996 yillar1 arasindaki verileri kullanarak, otoyol
yatirimlarinin sanayi maliyetlerini diisiirdiigli tespit edilmistir. Bunun yami sira sanayi
iiretim kapasitesinin s6z konusu yatirimla olan esnekligini 0,06 olarak hesaplanmistir.

Fernald (1999), 1953-1989 yillar1 arasindaki verileri inceleyerek, ABD otoyol yatirimlari
ile 29 sanayi sektoriiniin iiretim kapasitesi ve verimliligi tizerine ¢alisma yapmistir. Buna
gore otoyol yatirrmlarinin sanayi Uretim kapasitesine pozitif katkist vardir ve aralarindaki
esneklik oran1 0,35tir. Ayrica otoyollar sanayi verimliligine de olumlu katki
saglamaktadir.

Carlino ve Mills 1987 yilinda yaptiklar1 ¢alismada, 1970-1982 yillar1 arasinda ABD’nin
3.000 ilgesindeki niifus ve istihdam verilerini etkileyen unsurlari arastirmislardir. Buna
gore otoyollar bolgelerin niifus yogunlugunu etkileyen bir faktérdiir. Ayrica otoyol
yatirimlar1 ve sanayi istihdami arasinda gii¢lii bir iligki vardir. Calismaya gore bir
eyaletteki her bir mile diisen otoyol uzunlugunun (milz) ikiye katlanmasi, 10 yil sonra
nifus yogunlugunun %6 artmasina neden olmaktadir.

Andersson, Anderstig ve Harsman (1990), Isveg’te bolgesel verimlilige altyapinin etkisini
inceleyen bir ¢alisma yapmislardir. Bu ¢aligmada altyapi bir iiretim faktorii olarak liretim
fonksiyonuna girmistir. Yapilan testler sonucunda karayolu aginin bolgesel verimliligi
etkileyen en 6nemli sebeplerden biri oldugunu ortaya koymuslardir. Blum (1982) ise
Almanya’nin yol kapasitesi ile ilgili ¢alismalar yapmis, 1976 yilinin trafik kapasitesini ve
Almanya’daki otoyol kapasitesini Olgerek, ulastirma agmin genisligi ile bolgesel
kalkinma arasinda giiclii bir bag oldugunu 6ne siirmiistiir.

Eagle ve Stephanedes (1987), ABD’nin Minnesota eyaletinin farkli bolgelerinde
otoyollarin bolgesel kalkinmaya etkisini incelemislerdir. Calismada 6zellikle incelenen
durum ulagtirma altyapisinin, inga donemi ve sonrasinda ekonomiye sundugu katkidir.
Buna gore gelismemis bolgelerde, ulastirma yatirimlari yapim asamasinda istihdami
olumlu etkilerken sonrasinda ekonomiye bir katki sunmaz. Fakat ekonomik agidan
nispeten gelismis bolgelerde otoyollarin ekonomiye katkis1 devamlidir.
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Berechman ve Paaswell 1996 yilinda New York’un gelismemis bolgelerinden South
Bronx’da ulastirma hizmetlerinin isgiicli iizerindeki etkisini arastirmiglardir. En kiigiik
kareler modeline gore yapilan ¢alismada asagidaki sonuglara ulasilmistir (Banister ve
Berechman, 2003:231).

e Ulasilabilirligin gelismesi isgiicii piyasasina katilimi olumlu etkiler.

e Isgiiciine katithm ile seyahat siiresi arasindaki iliski sektdrden sektdre
farklilik gosterir. (Seyahat siiresi %10 kisalirsa, teknik islerde %1,87, idari
islerde %0,96 isgiicii artis1 olmaktadir.)

e Ucret gibi diger faktorler istihdam iizerinde daha fazla etkilidir.
Bir baska deyisle ulasim aginin iyilesmesi istihdama katk1 sunar fakat bu katki sinirhdir.

Walker ve Calzonetti (1989), Appalachia bolgesinde yapilacak yeni sanayi yatirimlarinin
nereye yapilacagini potansiyel maliyetleri inceleyerek degerlendirmislerdir. Yatirimcilar
potansiyel maliyetleri degerlendirirken tdgilinci sirada ulastirma  maliyetlerini
gostermislerdir. Bu nedenle Appalachia bolgesinde yatimcilar tesvik etmek igin ulagim

agimin genisletilmesi gerektigini ortaya koymuslardir.

Tablo 3. Kamu Yatirimlari ve Biiyiime iliskisine Dair Bazi Calismalar ve Ozet Sonuclar

Yatirnm
Calismay1 Yapan incelenen Tardnun
Kisi yada Kurum  inceleme - Etkisi incelenen Uzerinde Genel
! . Ulke/ :
ve Doénemi Ulkeler Kamu Yatirimi Etkide Sonuglar
Calismanin Tarihi Bulundugu
Degisken
ulastirma, su, ozel Sektor
Aschauer (1989) 1949-1985 ABD kanalizasyon, pozitif etki
. Ciktist
elektrik ve gaz
Ozel Sektor . .
Ratner (1983) 1949-1973 ABD altyap1 Ciktist pozitif etki
Eisner (1991)  1970-1986  ABD timkamy ~ dyrisafievalet e o
hasilasi
ulastirma, su, ozel Sektor
Munnell (1990) 1949-1987 ABD kanalizasyon, pozitif etki
. Ciktis
elektrik ve gaz
Munnell ve Cook gayrisafi eyalet . .
(1990) 1970-1986 ABD karayollar1 hasilast pozitif etki
Garcia-Milave 147 1980 ABD m"_kl;?;e glaus T gayrisafievalet e
McGuire (1992) Yol hasilasi P
uzunlugu
Moonmaw, Mullen, 1970, 1980 gayri safi eyalet . .
ve Martin (1994) ve 1986 ABD karayollan hasilasi pozitif etki
Morrison ve karayollari,su ve  imalat sanayi . .
Schwartz (1996 1970-1987 ABD kanalizasyon  Uretim maliyeti negatir etk
Garcia-Mila, Ozel sektor ozitif etki
McGuire,ve Porter  1970-1983 ABD karayollari ¢iktis1 P
(1996)
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Tablo 3’iin devanudir.

Harmatuck (1996)  1949-1985  ABD tim kamu gayr;lzzfl'am'"' pozitif etki
Ram ve Ramsey g oOzel sektor pozitif ve glclu
(1989) 1948-1985 ABD altyapi ciktrst etki
Holtz-Eakin (1994) 1969-1986  ABD tiim kamu ozel sektor etki yok
verimliligi
Aschauer (1990) 1960-1985 ABD karayollar1 kisi basina gelir pozitif etki
kisi basina istihdam. aelir pozitif ancak
Jones (1990) 1963-1984 ABD karayolu atm’r?l ' disuk
harcamasi Y etki
ulastirma, su, R .
Berndt ve Hansson 1963-1988 Isveg kanalizasyon, ozel_ SEktOr negatif etki
(1991) elekirik maliyetleri
Morrison and karayolu, suve  imalat sanayi . .
Schwartz (1996) 1970-1987 ABD kanalizasyon maliyetleri negatif etki
Holleyman (1996) ~ 1969-1986  ABD karayollan ~ malatsanayi - negatif etki
maliyetleri
metropol
1987,1989 karayollart ve alk?ir:frg;kl
Haughwout (1999) oo ABD karayollari mmk{erin negatif etki
harcamalar1 .
(konut) degeri
Pereira ve Andraz . Ozel sektor pozitif ve gicli
(2005) 1976-1998  Portekiz ulastirma ki ) etk
Sturm, Jacobs ve v gayrisafi yurtici  pozitif etki ve
Groote (1999) 1880 © A prsurma hasila nedensellik
Ozel sektor
Everaert ve Heylen . toplam pozitif etki
(2000) 1953-1996 Belcika kamu P
verimliligi
Everaert ve Heylen . Ozel sektor pozitif etki
(2000) 1953-1996 Belcika kamu ciktrst
Ghafoor ve Yorucu 1977-1998 KKTC altvap gayri safi milli etki vok
(2002 yap hasila y
imalat sanayi
Seitz (1993)  1970-1989  , D2U Karayollan . MAIVELlerl, - it etk
Almanya imalat sanayi
verimliligi
Pererira ve de Ozel sektor L .
Frutos (1999 1956-1989 kamu crktst pozitif etki
pozitif etki
cesitli sektorler (¢1ktr),
Conrad ve Seitz Bati icin; ¢ikti, negatif etki
(1994) 1961-1988 Almanya ulastirma maliyet (maliyet),
ve verimlilik pozitif etki
(verimlilik)
Tatom (1993 1949-1990  ABD altyapi OZ‘éllftel's‘ltor etki yok
. karayollari, su,
Holtz-Eakin ve 1971-1986 ABD kanalizasyon, verimlilik etki yok
Schwartz (1995) gaz,elekirik
ulastirma, su ve
Duffy-Denove 1444 1984 ABD kanalizasyon, ;o cna gelir pozitif etki

Eberts (1991)

hastane
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Tablo 3’iin devanudir.

tarimsal
olmayan
Evans ve Karras Ozel sektor .
(1994) 1970-1986 ABD karayollari gayri etki yok
safi eyalet
hasilas1
kisi basina kamu imalat sanayi
Mofidi ve Stone 146> 1082 ABD karayolu yatmmlarive  pozitif etki
(1990) harcamalari .,
istihdam
Crihfield ve 1963, 1972 y imalat sanayi i, .
Panggabean (1996) ve 1982 ABD tm kamu ciktisi pozitif etki
Crihfield ve 1963, 1972 . imalat sanayi . .
Panggabean (1996) ve 1982 ABD tm kamu ciktisi pozitif etki
pozitif etki
tarm, sanayi (birincil sektor)
Mera (1973)  1954-1963 Japonya ulastirma ve ciktr _negatif etki
haberlesme v.d (ikincil sektor)
o pozitif etki
(Ucuncul sektor)
Uchimura ve Gao ulastirma, su ve .. .
(1993) Kore haberlesme ¢ikt1 pozitif etki
Uchimura ve Gao ulastirma, su ve .. .
(1993) Tayvan haberlesme ¢ikt1 pozitif etki
Bergman ve Marom . ulastirma, enerji, . .
(1995) Israil su, kanalizasyon cikti pozitif etki
Shah (1992 Meksika ~ “2Sma enetih ciktr pozitif etki
Bajo-Rubio ve
Sosvilla-Rivero ispanya kamu cikt pozitif etki
(1993)
Prud’homme (1993) Fransa kamu ciktl pozitif etki
Canning ve Fay OECD . .
(1993) Olkeleri ulastirma ¢kt pozitif etki
Canning ve Fa Gelismekte
(19993) y Olan ulastirma ciktl pozitif etki
Ulkeler
OECD
Ulkeleri ve
Gelismekte
Baffes ve Shah Olan altyapt ¢ikt1 pozitif etki
(1993)
Ulkeler
OECD
Ulkeleri
De Silva
Costa et al. 1972 ABD kamu ciktl pozitif etki
(1987)
Merriman (1990) 1972 ABD kamu oikir pozitif etki
Merriman (1991)  1954-1963  Japonya kamu cikt1 pozitif etki
kisi basina gesitli
ulastirma kisi basina
. Sahra Alt1 yatirimlart, e pozitif etki,
Njoh (2000) Afrika ulastirmada gayrlllza?lam”“ negatif etki
istihdam edilen ¥
iggiicii
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Herranz-Loncan

altyap1 (ulusal
diizeyde),

etki yok
(ulusal duizeyde),

(2007) 1850-1935  ispanya 0o nr (yerel gkt pozitif etki (yerel
dizeyde diizeyde)
Kharzz\geofs';\sakl 1964-1997 Pakistan kamu orktr p02|t|2;/kei gucli
Sili, Peru,
Kolombiya,
Brezilya, orktr pozitif etki
T et Um0
! yatirimlari ga
Meksika, sektor yatirimlart
Bolivya,
Arjantin

Kaynak: Mert, 2017:287
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I1.BOLUM
Tiirkiye’nin Ulastirma Sektorlerinin Durumu
2.1- Temel Kavramlar
2.1.1- Ulastirmanin tanimi

Ulastirmay1 kisilerin veya esyalarin bir yerden baska bir yere fayda saglamak amaciyla
tasinmasi olarak tanimlayabiliriz. ktisat biliminin kurucusu kabul edilen Adam Smith’in
meshur kitab1 “Uluslarin Zenginliginde”(1776), is boliimii piyasalarin genisligini ifade
eden bir fonksiyon olarak tanimlanmistir. Ulastirma sistemlerinin daha yaygin, ekonomik,
konforlu ve giivenli hale gelmesiyle birlikte, farkli bolgelerdeki piyasalar birleserek
mobilite saglanmistir. Mobilize olmus daha biiylik piyasalar ise uzmanlasma ve is
boliimiinii beraberinde getirerek toplam refahin artmasini saglamistir.

Basol ve Karluk (2002)’a gore ekonominin tiim sektorleri birlikte degerlendirildiginde,
ulagtirma sektorii bir kalkinma hedefi olmayip, iiretken sektor 6zelligi tasimaktadir. Bir
iriintin iretilebilmesi i¢in gereken hammaddenin saglanmasi, trliniin dagitiminin
yapilmasi, seyahat edecek insanlarin taginmasi ve bolgesel fiyat farkliliklarinin
giderilmesi ulastirma sektoriiniin gelismislik diizeyine baghdir. Bir iilkenin kaynaklarinin
etkin, ekonomik ve verimli kullanilmasinda, refahinin artmasi ve iilke i¢inde dengeli
dagilmasinda, iilke i¢inde yiik ve yolcu entegrasyonunun saglanmasinda ulagtirma sektorti
bas aktordiir. Ulastirma sektoriine yapilan yatirimlar kalkinmanin garantisi olmasa da,
vazge¢ilmez bir 6n kosuldur.

2.1.2- Ulastirmanin tarihgesi

Tekerlegin icadiyla baglayan ulastirma sektoriinlin gelisim siireci, buhar giiciiniin
kullanilmas: ile inanilmaz bir hiz kazanmistir. Buhar giici kullanan trenlerin icat
edilmesi, buhar giiciiniin gemilere uyarlanmasi ile birlikte hem demiryolu hem de deniz
yolu tasimaciliginin daha fazla yiik ve yolcu taginmasini hatta daha hizli ve giivenli
tagimacilik yapilmasini saglamistir. Petrolle ¢alisan motorlarin icat edilmesi ilk olarak
kara tagitlarinin devreye girmesini, deniz ve demiryolu olmayan bdlgelerde yiik ve yolcu
tasima kapasitesinin buylk oranda artmasini beraberinde getirmistir. Birinci dinya
savasinda ucaklarin aktif bir sekilde kullanilmasi ile savas sonrast donemde bu tasitlarin
ticari Onemi anlagilmistir. 1919 yilinda Atlantik Okyanusunu gegen ilk ugusun
gerceklesmesi, ayni yil ABD ve Kanada arasinda baslatilan ticari uguslar ile hava ulagimi
fiilen baglamis oldu. Sonraki donemlerde ugaklarda kullanilan jet motorunun icat edilmesi
ile giderek yayginlasan hava tasimaciligi bugiin ulastirma sektoriiniin bas aktorlerinden
biri olmustur.

Teknolojik gelismelerin ulastirma sistemlerine uyarlanmasi ile yasanan degisim ve
doniistim ulastirma olanaklarimi gelistirmistir. Hiz ve kalitenin artmasi ile nihayetinde
gunumdiiz  seviyesine ulasmustir. Giiniimiizde ulastirma sistemlerinin  bir birini
tamamlamasi ile olusturulan kombine tagimacilik modeli tizerinde ¢alismalar hizlanmistir.
Ulastirma sistemlerinin birbiri ile entegre edilerek bir biitiin haline getirilmesi, bir
ulagtirma sisteminden digerine kolayca gecilerek wulastirmanin tamamlanmasi
hedeflenmektedir. Bu konuda Knoke (1997)’un goriisleri su sekildedir.
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Yirmi ya da otuz yil igerisinde, sabah San Francisco’ da kahvalt1 edip, 6glen Tokyo’da bir is
yemegine katilmaniz ve aksam Los Angeles’a geri doniip dusunuzu alip biraz dinlendikten
sonra arkadaslarinizla yemege ¢ikmaniz miimkiin olabilir. Hava, kara ve deniz ulagimi bir
yiizyil 6nce diigiiniilmesi bile miimkiin olmayan sinirlara ulagacaktir.

Ayrica, insanlarin ve mallarin bir ulagim tarzindan digerine kolayca gegebilecegini iddia
etmistir.

Ulasim plancist Oncii (1995)’ye goére gecmiste birbiriyle yarisan ve rakip olan farkli
ulagim sistemlerinin aslinda biiyiik sistemin farkli unsurlar1 olduklar1 daha fazla
kavranarak biitiinlestirilmeleri yoniinde ciddi cabalar ortaya c¢ikmaya baslamistir. Bu
nedenle bir yandan ulusal smirlar gibi fiziki boliicii engellerin kaldirilmasina yonelik
cabalar artarken, diger yandan da g¢esitli ulasim sistemlerinin bir biitiin olarak
tasarlanmalar1 ve isletilmeleri saglanmaya baslamistir.

Kaynak (2001)’a gore artik Oniimiizdeki yillarda global bir ulastirma agindan ve
sisteminden s6z edilmesi beklenmektedir. Ulusal sinirlar1 asan ve Avrupa Birligi gibi
bir¢ok {ilkeyi birlestiren topluluklarin biitiinlesmis ulastirma sistemlerinin planlamasina
simdiden baslanmistir. Bu yeni yaklasim ¢ergevesinde alt sektorlerin, sinirlari agsan bir
biitlinlesme i¢inde gelistirilmesi ve isletilmesi gliindemdedir. Cesitli ulastirma sistemleri
arasinda rekabeti azaltacak ve Ornegin, yiiksek hizli demiryolu ve havayolu gibi halen
birbiri ile yarigmakta olan sistemlerin bile birbirini tamamlayacak sekilde tasarlanmasi ve
isletilmesini saglayacak cabalar simdiden baglamistir. Artik yakin bir gelecekte evinden
cikan bir kisi kent iginde, kentler arasinda ve bir iilkeden diger iilkeye tamamen
biitiinlesmis bir ulagim sistemi i¢inde tek bir 6deme kartiyla yolculuk yapilabilir hale
gelecektir.

2.1.3- Ulastirmanin fonksiyonlari

Ulastirma sistemlerinin 3 temel fonksiyonu vardir. Bunlar ekonomik fonksiyon, siyasi
fonksiyon ve sosyal fonksiyon olarak siralanabilir.

2.1.3.1- Ekonomik fonksiyonu

Gelismis bir ulastirma sektorii iilkenin mal ve hizmet piyasalarindaki rekabeti,
uzmanlagmay1 ve is boliimiinii olumlu etkileyecektir. Saglam (1976)’a gore ulastirma
ham, yart mamul veya mamul maddeleri ihtiya¢ olan yerlere gerektigi zaman iletmek
suretiyle, ekonomide toplam arz ile toplam talep arasinda uyumu saglar. Dogal
kaynaklarin islenmesi ve dolayisiyla iiretimin artmasinda onemli bir etkendir. Ayrica
sanayilesmenin ve ekonomik kalkinmanin gerg¢eklesmesinde rol oynar.

Ulastirma sistemlerinin iilke ¢apinda yaygin ve kaliteli olmasi, ekonomik faaliyetlerin
belirli bolgelerde toplanmasin1 6nler. Bu yolla kaynaklarin dengeli dagitilmas1 ve gelir
dagitiminda adaletin saglanmasina yardimer olur. “Kaynaklarin daha bol yerden daha kit
yere getirilmesi ve dagitilmasi bile ulastirmanin temel ekonomik fonksiyonunu
anlamamiza yeterlidir” (Saat¢ioglu:2006).

2.1.3.2- Sosyal fonksiyonu

Ulke icinde yasayan insanlarin birbirleri ile daha iyi iletisim kurmasmi saglamak, is
gicundn dlkenin belirli boélgelerinde toplanmasini Onlemek i¢in gelismis ulastirma
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sistemlerine ihtiya¢ duyulmaktadir. Ulastirma sistemleri sayesinde kirsal bolgelerdeki
ekonomik ve sosyal gelisim hizlanir. Ayrica bolge halki topluma daha kolay adapte olur.

Nifusun dengeli bir sekilde yerlesiminin saglanmasi konusunda ulastirma 6nemli role
sahiptir. Bu hem isgiiciiniin bazi yorelerde yigilmasini dnler, hem de toplum arasindaki
buttinlesmeyi gergeklestirerek insanlarin sosyal olaylara ilgi ve katkisini artirir. Toplumun
sosyal acidan gelismesini hizlandirir. Insanlarin is ve diger gezilerini gerceklestirmesini
saglar (Ergln, 1985: 9-10).

2.1.3.3- Siyasal fonksiyonu

Bir iilke cesitli bolgeler, gruplar, etnik kokenlerden vs. olusur. Bu farkliliklarin
kaynastirilmasi, kiiltiir ve fikir aligverisinin saglanmasma baglhidir. Ulastirma
sistemlerinin kalitesi yerel yoOnetimlerle merkezi yOnetiminin iletisimini ve devlet
yonetiminin kalitesini artirir.

Devletin ulusal giivenligi etkin bir sekilde saglayabilmesinin faktorlerinden birisi de
ulasim sistemlerinin yaygmn ve kaliteli olmasidir. Ozet olarak ekonomi ile toplumun
modernlesmesi, ulastirma sistemlerinin yayginlasmasina ve gelismesine paraleldir.
Ulastirma sektorii ekonomideki sektorlerin tamamini ve toplumun yapisini dolayl ya da
dolaysiz olarak bir sekilde etkilemektedir. Ulastirma politikalarinda degisiklige gidilerek
ekonominin ve toplumun yapisinda bircok degisiklife yon vermek miimkiin
gorinmektedir.

2.2- Ulastirma Turleri

Insanlarin ve insanlara ait esyalarin yer degistirmesi i¢in nakil arac1 kullanmasiyla tekil ya
da kombine ulastirma tiirleri ortaya ¢ikar. Kullanilan araca gore ulastirma tdrlerini;

e Demiryolu Ulastirmast,

e Karayolu Ulastirmasi,

e Havayolu Ulastirmasi,

¢ Denizyolu Ulastirmast,

e Boru Tasimaciligi Ulastirmasi, olmak iizere bes grupta siiflandirabiliriz.
2.2.1- Karayolu ulastirmasi

Karayolu ulastirmasi trafik i¢in acik olan arazi seridi, koprii vb. alanlarin kullanilarak
insan ve insanlara ait esyalarin nakil vasitalar1 araciligiyla bir yerden bir yere taginmasi
olarak tanimlanmaktadir. Cumhuriyet donemine kadarki siirecte imparatorlugun bir yol
politikas1 olmadig1 i¢in sehir ve kasabalar arasindaki ulagim toprak ve dar patikalardan
olusmaktaydi. Insa edilen diizenli yollarin tamam askeri amaglarla yapilmusti.

Imparatorluk déneminde karayollarmin gelismemesinin iki biiyiikk nedeni vardur.
Bunlardan bir tanesi yatirim i¢in kaynak yetersizligi iken digeri tasit miktarinin ¢ok az
olmas1 nedeniyle bir talep ortaya ¢ikmamasiydi. Cumhuriyetin ilan edildigi 1923 yilinda
ulkemizde 4.257 adet otomobil 315 adet otobis 2.531 adette kamyon olmak lzere toplam
7.103 kara tasit1 mevcuttur.

45



Tablo 4. Motorlu Tasitlarin Yillar icindeki Degisimi (Adet)

YIL Otomobil Minibis Otobils Kamyonet Kamyon Toplam
1923 4.257 315 2.531 7.103
1939 5.713 1.297 4.352 11.362
1950 13.405 3.755 15.404 32.564
1960 45.767 10.981 57.460 114.208
1970 137.771 20.916 15.980 52.152 70.730 297.549
1980 742.252 64.707 32.783 165.821 164.893 1.170.456
1990 1.649.879 125.399 63.700 263.407 257.353 2.359.738
2000 4.442.180 235.885 118.454 794.459 394.283 5.985.261
2005 5.772.745 338.539 163.390 1.475.057 676.929 8.426.660
2010 7.544.871 386.973 208.510 2.399.038 726.359  11.265.751
2017 12.035.978 478.618 221.885 3.642.625 838.718 17.217.824

Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirliigii 2017 Ulastirma Istatistikleri

Tablo 4’de ki verilere gore gerek otomobil endiistrisinin hizli gelisimi gerek tilkemizin
karayollarina verdigi 6nem sayesinde karayolu tagit sayis1 hizli bir artig gostermistir.
1939-1950 arasi tasit sayist %286, 1950-1960 aras1 % 350, 1960-1970 yillar1 aras1 %260,
1970-1980 yillart arasinda %393, 1980-1990 yillar1 arast %201, 1990-2000 yillar1 arasi
%253, 2000-2010 yillar1 arast %133 ve 2010-2017 yillar1 arasinda ise %152 oraninda bir
artis gostermistir. Giiniimiizde {ilkemizin sahip oldugu karayolu tasitlari motosikletler
hari¢ 17.217.824 adettir.

Ulkemizde karayollarina Cumhuriyet dénemi ile birlikte agirlik verilmis ve imparatorluk
doneminden kalan 18.355 km bakimsiz yol ag1, yogun bir ¢alisma ile gerek uzunluk
gerekse kalite bakimindan 6nemli 6l¢iide gelistirilmistir (Zeytinoglu, 1978: 496).

Karayollariyla ilgili yasal diizenlemeler 1921 tarihinde ¢ikartilan kisaca yol vergisi olarak
tanimlayabilecegimiz “Tarik Bedeli Nakdisi Hakkindaki Kanun” ile baslamistir
(Saatgioglu, 2016:68). Cumhuriyet doneminin baslamasi ile karayolu yatirim programi
olusturulmus, demiryolu yatirimlarinin yan1 sira karayolu yapimina da agirlik verilmistir.
1923 yilindan 2017 yilina kadar tilkemize ait yol uzunlugu ve kaplama tiirii tablo 5’de
gosterilmistir. Tablo 5’deki verilere gore 1923 yilindan 1950 yilina kadar toplam yol
uzunlugu %256 artmistir. 1950 yilindan 2017 yilina kadar ise toplam yol uzunlugu %70
oraninda artmistir. Bunun temel sebebi 1923-1960 arasi dénemde {iilkenin tamaminin
ulagilabilir olmas1 hedeflenerek yeni yollar yapilmisken, 1960 yilindan glinimuze kadarki
strecte, agirlikli olarak var olan bu yollarin genisletilmesi ve kaplayarak iyilestirilmesidir.
Bu yolla ulagim kalitesinin artmasi siiresinin kisalmasi1 hedeflenmistir.

Cumbhuriyetin ilk yillarinda yerlesim birimleri arasinda seyahat siiresini kisaltacak,
ulagilamayan yerlere giderek atil kaynaklar1 kullanilabilir hale getirecek, yurt
savunmasini ve ilke imarini, {lkenin egitim, Kkiiltir ve sanat politikalariin
yayginlagsmasini saglayacak bir ulasim politikasi benimsenmistir.
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Tablo 5. Karayollarinin Satih Tiirlerine ve Yillara Gore Dagilhim

Yillar Asfalt Sathi Parke Stabilize Toprak Ve(r;rigei)t/en Toplam
Beton Kaplama Yollar  Yollar Yollar vollar
1923 13.885 2.450 2.000 18.335
1930 13.696 8.819 7.121 29.636
1940 352 17.879 13.171 10.180 41.582
1950 336 1.111 177 22.590 10.311 12.555 47.080
1960 216 6.677 156 34.990 9.168 10.335 61.542
1970 1.534 17.481 211 28.889 8.517 2.811 59.453
1980 2.846 32.848 140 18.508 4.605 1.838 60.785
1990 4.502 43.200 136 8.803 1.356 1.372 59.369
1995 6.078 45.849 121 6.552 1.330 1.312 61.242
2000 7.731 49.709 134 3.026 1.144 1.020 62.764
2005 8.747 50.302 133 2.207 1.329 888 63.606
2010 12.277 48.929 212 1.314 782 1.351 64.865
2015 19.254 43.726 262 744 631 1.820 63.606
2017 22.950 40.183 314 668 520 2.484 67.119

Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirliigii 2017 Ulastirma Istatistikleri

Daha sonraki donemlerde ise mevcut yol aginin Kalitesini artirmak birinci oncelik
olmustur. 1950 yilinda Karayollar1 Genel Midirliigii kurularak yurt c¢apinda yol
planlama, etiit ve proje ¢alismalarina baglanmistir. 1950-1960 yillar1 arasindaki dénemde
saglik ve egitim gibi sosyal agirlikli temel hizmetlerin her yere ulasabilmesi i¢in yaz kis
gecit veren yollar en 6nemli hedef iken, 1960-1970 yillari arasindaki temel hedef asfalt
kaplama yapmaktir (tablo 6).

Tablo 6. Karayollarinin Gelisim Siireci

Yillar Karayollarinin Gelisimi

1923 Erisilebilirligi Saglayan Yollar
1950 Yaz Kis Gegit Veren Yollar

1960 Asfalt Sathi Kaplama Yolar

1970 Bitiimlii Sicak Karisik Kaplamali Yollar
1985 Otoyollar

2003 Boliinmiis Yollar

2013 Akalli Yollar

Kaynak: KGM, Agis 2014:8

1970’lerde motorlu tasit sayisinin artmasiyla (tablo 4) ¢ok seritli ekpress yol yapimi
dénemin en 6nemli karayolu hedefidir. Bu kapsamda 1973 yilinda tamamlanan Bogazigi
Kopriisii o gline dek yapilan en biiyiik ve en 6nemli karayolu yatirimidir. 1985 yilinda
otoyol yapmak, dogu bati arasinda kesintisiz bir ag kurmak Onemli bir hedefti.
Giinlimiizde halen bu hedef gerc¢eklestirilememistir. 2003 yil1 itibariyle boliinmiis yol

47



yatirimlarinin {ilkemiz i¢in daha uygun oldugu diisiintilerek 15.000 km’lik bir boliinmiis
yol ag1 hedeflenmistir. Karayollar1 Genel Miidiirliigii verilerine gore Ulkemizin mevcut
boliinmiis yol uzunlugu 24.007 km’dir ve bunun 17.906 km’si 2003 yili sonrasinda
yapilarak hedef tutturulmustur.

Ulkemizin cografi ve sosyo ekonomik konumu, dogu ve bati arasinda dogal kdprii olmasi
sebebiyle transit tasimacilia uygun olmasi karayolu ulastirmasmin gelisimini 6nemli
kilmustir. Ikinci diinya savasinin sona ermesi ile birlikte Amerika Birlesik Devletlerince
savasta zarar géren Avrupa iilkelerinin ekonomik durumuna katkida bulunmak ve yeniden
imar etme amacl bir dizi yardim programi uygulanmistir. Bu programlarin iilkemize
yansimast Marshall yardimlar1 olarak bilinen ve ABD ile 1948 yilinda yapilan
anlagmadir.

Tablo 7. Karayolu ile Yiik ve Yolcu Tagimacihigi (Milyon)

Yiik Tasimaciligi Yolcu Tagimaciligy
Yillar Ton-Km % Degisim Yolcu-Km % Degisim
1960 3.678 10.880
1970 17.447 374,36% 41.311 279,70%
1980 37.507 114,98% 73.127 77,02%
1990 65.710 75,19% 134.991 84,60%
1995 112.515 71,23% 155.202 14,97%
2000 161.552 43,58% 185.681 19,64%
2005 166.831 3,27% 182.152 -1,90%
2010 190.365 14,11% 226.913 24,57%
2015 244.329 28,35% 290.734 28,13%
2017 262.739 7,53% 314.734 8,25%

Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirliigii 2017 Karayolu Ulasim Istatistikleri

Bu yardimlarin karayolu yatirimlarinda kullanilmasi ve Karayollar1 Genel Miidiirliigiiniin
kurulmasi ile karayolu yatirimlari biiyiik bir ivme kazanmstir (tablo 7).

Yapilan diizenleme ve yatirimlar sonucunda karayolu ag1 ile yapilan tasimacilik hizli bir
artig gostermistir. Tablo 7°deki veriler karayollarina yapilan yatirimlar sonucunda yuk ve
yolcu tagima miktarindaki artis1 gostermektedir. Yiik tasimaciligr 1960-2000 yillari, yolcu
tagimaciligl ise 1960-1990 yillar1 arasindaki c¢ok biiyliik oranda artmistir. Bu durum
Cumbhuriyetin ilk donemindeki karayolu politikalarinin istenen basartyr yakaladigini
gostermektedir. Bununla birlikte 1960’dan giiniimiize karayolu ile tasinan yiik miktar1 her
yil diizenli sekilde artarken, yolcu miktar1 2000-2005 arasi hari¢ tiim donemlerde artis
gostermistir. 2017 yil1 itibari ile tilkemizde tasinan yiik miktar1 262.739 milyon ton-km
iken; yolcu miktar1 314.734 milyon yolcu-km’dir. Karayolu ulastirmasinin diger tiirlere
gore sahip oldugu bazi avantajlar agagida siralanmistir (Arikan ve Ahipasaoglu, 2005: 61
- Surmen ve Aygun, 2015: 196).

e Karayolu ile saglanan ulastirma faaliyeti, baslangic ve bitis noktalar
arasinda aktarma islemine gerek duyulmadan gergeklestirilebilmektedir.
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e Karayollar1 ulastirma faaliyetlerinin gergeklestirilebilmesi i¢in yapilan
yollarin ilk yapim maliyetleri, farkli ulastirma tiirlerine gére ucuz ve hizl
oldugu i¢in ulastirma faaliyetleri kisa siirede ger¢eklesmektedir.

e Karayolu ulagtirmasi ile ulasimi en zor alanlarda bile ulasim
saglanabilmektedir.

e Farkli ulagtirma tiirlerine gore esnek bir yapiya sahip olmasindan dolay1
karayolu ulastirmasinda indirme bindirme ya da yiikkleme bosaltma
islemleri kolay bir sekilde yapilabilmektedir.

e Bu ulastirma tiirtinde tarifeli yiikleme islemi siklikla yapilabilmektedir.
e Karayolu ulastirmasinda kapidan kapiya hizmet verilmesi mimkdndr.
¢ Yolcu ya da yiiklerin kitle halinde tasima islemi gergeklestirilebilmektedir.

e Ozel sektor tarafindan gerceklestirilen karayolu ulastirma faaliyetinde
hiyerarsik yapt ve emir komuta zinciri hizli bir sekilde
gerceklestirilebilmektedir.

Bu avantajlarina ragmen karayolun bazi dezavantajlar1 da vardir. Bunlar1 su sekilde
siralamak mumkandir (Strmen ve Aygin, 2015:196).

e Karayolu ulagtirma faaliyetinde, birim tagima maliyeti hem yolcu/km hem
de ton/km agisindan yiiksektir.

e Karayolu ulastirmasinda kullanilan araglarin tiikettigi enerji miktar1 diger
ulagtirma tiirlerine gore fazladir ve bu araglarda kullanilan enerji tiirii ¢cevre
kirliligine yol agmaktadir.

e Bu ulastirma tiiriinde kaza riski, katlanilan bakim ve yol maliyetleri
yiksektir.

2.2.2- Demiryolu ulastirmasi

Ceken ve cekilen araglarin bir araya getirilmesi ile olusan tasit dizilerinin bir ¢ift ray
iizerinde hareket ettigi tesislerin tamami demiryolu olarak adlandirilmaktadir. (Kozak,
2011: 41). Demiryollar1 g¢eken ve c¢ekilen araglarin yani sira tiineller, kopriler,
istasyonlar, elektrifikasyon, sinyalizasyon ve telekomiinikasyon sistemlerinin bir araya
gelmesiyle olusur (Giiltekin, 2004: 54). Demiryollar1 sahip oldugu bu sistemler sayesinde
hem ulusal hem de uluslar aras1 hizmet verebilmektedir. Ulusal ve uluslar arasi hizmet
veren demiryollarinda, emek giiciiniin ve turist tagimaciliginin yani sira hammadde ve
mamul de tagiir. Bu durum yolcu ve yiik ulastirmasi faaliyeti olarak ifade edilmektedir
(Aksoy, 2016:108). Bu faaliyetler birgok iilkede oldugu gibi Ulkemizde de tekel
konumunda bulunan kamu tarafindan yerine getirilmektedir (Nalgakan, 2009:39).

Ulkemizde demiryolu politikalarini Cumhuriyet 6ncesi dénem, Cumhuriyet dénemi ve
1950 sonrasi dénem seklinde li¢ doneme ayirarak inceleyebiliriz. 1800 lii yillarda icat
edilen demiryolu teknolojisine Osmanli kayitsiz kalmamis bu alanda yatirim yapmaya
caligmustir.
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Osmanlinin ilk demiryolu 1837 yilinda Iskenderiye-Kahire arasindaki 211 km’lik yoldur.
S6z konusu yol 1854 yilinda tamamlanmistir. Ulkemiz sinirlari icinde kalan ilk demiryolu
insas1 ise 1856 yilinda baslayan Aydmn-izmir arasindaki 130 km’lik hattir. Bu hat 1866
yilinda tamamlanmistir. Ancak devletin demiryolu yapabilecek sermaye birikimine ve
teknik bilgiye sahip yeterli elemani olmamasi, bu dénemde yabanci isletmelere imtiyaz
verilmesini zorunlu hale getirmistir (Key, 2007: 44).

Tablo 8. Osmanli Devleti Doneminde Yapilan Demiryollari

Osmanh Devleti Hat imtiyaz ingaa Tesis Sermayenin
Demiryollar: Uzunlugu Tarihi Tarihi Sermayesi Mensei
(KM) (Krs.) _
Kdostence-Cernavoda 66 1856 1859-1860 32 Ingiltere
Rusguk-Varna 224 1861 1863-1868 135 Ingiltere
Sark Demiryollar:
Istanbul-Edirne 318 1858/1869 | 1869-1870 241
Sarki Rumeli 386 1859/1869 | 1872-1878 218 Fransa, Belcika,
Selanik-Mitrovice 363 1859/1870 | 1872-1874 206 Isvigre, Avusturya
Edirne-Dedeagac 149 1859/1871 | 1870-1872 92 (Banque de Paris
Bosna Kismi 102 1859/1872 | 1870-1872 | 65 et Des Pays - Bas)

Babaeski-Kirkkilise 46 1910 1911-1913 -

Uskiip-Sirp Hududu 131 1884 1885-1888 82 Osmanli Bankasi
Selanik-Manastir 219 1890 1881-1894 220 Deutche Bank
Dedeagac-Selanik 208 1892 1892-1896 488 Osmanli Bankasi

Aydin Hatlan
Izmir-Aydin 130 1856 1856-1867 147
Aydin-Dinar-Egridir 342 1879-1911 | 1879-1912 308 Ingiltere
Tire-Odemis-Cigril 137 1882-1911 | 1883-1911 124
izmir-Kasaba ve Temdidi
IZE‘%‘;}gﬁ‘ﬁj")ba 93 1862 | 1863-1866
Kasaba-Alasehir 76 1872 1885-1886 249 Fransiz Sermayesi
Manisa-Soma 92 1888 1888-1890 ile Ingilizlerden
Alasehir-Afyon 252 1884 1894-1896 464 Satin Alinmigtir
Soma-Bandirma 184 1888 1888-1890
Izmir-Bornova 5 - 1865
Mudanya-Bursa 42 1871 1872-1892 18 Fransa
Mersin-Adana 67 1883 1884-1886 45 Ingiltere-Almanya
Anadolu Hatlar1
Haydarpaga-izmit 93 - 1872-1873 26 Deutche Bank
Izmit-Ankara 486 1888 1888-1890 475
Arifiye-Adapazari 9 1898 1898-1899 - Deutche Bank
Eskisehir-Konya 445 1893 1893-1896 445
Bagdat Hatt1
Konya-Ulukigla-Karap 291 1898 1904-1912 350 Deutche Bank
Durak-Mamure 115 1898 1904-1912 Deutche Bank
Toprakkale-fskenderun 59 1898 1904-1912 Deutche Bank
Islahiye-Resulayn 453 1898 1911-1914 400 Deutche Bank
Bagdat-Samara 119 1898 1912-1914 50 Deutche Bank
Suriye Hatlar
Beyrut-Sam-Muzeyrip 258 1890 1892-1894 Fransa-Belcika
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Tablo 8’in devamdir.

Riyad-Halep 332 1893-1898 | 1900-1906 444 Fransa
Trablussam-Humus 102 - 1909-1911 88 Fransa
Yafa-Kudis 87 1888 1889-1892 65 Fransa
Hicaz Demiryolu 1564 - 1901-1908 428 Milli Sermaye
Sarikamis-Erzurum 296 - 1899-1916 - Rusya

Kaynak: Kaya ve Bayraktar, 2015:435.

Demiryollarinin iilkemizdeki altin c¢agi olan 1923-1950 yillarim1 kapsayan donemde
Osmanli Devletinden miras alinan demiryollarinin yani sira, “Bir karis fazla simendifer”
sloganiyla demiryollarinin gelistirilmesi hedeflenmistir (Temizgiiney, 2015: 261). Tlrk
demiryollar1 altin ¢agimi yasadigi bu donemde tiim olumsuzluklara ragmen demiryolu
ulastirmasina gereken énem verilmis demiryollarinin yapim ve isletme faaliyetleri ulusal
gii¢ ile saglanmistir (Sahbaz ve Yiiksel, 2008: 198).

Osmanl1 doneminde yapilan demiryollarinin hat uzunluklar1 ve hangi iilkenin sermayesi
ile yapildiklar1 yukaridaki tabloda gosterilmistir (tablo 8). Cumhuriyet déneminden 6nce
yabanci isletmecilere imtiyaz verilerek yaptirilan demiryollarinin 4.000 km’lik kismi
cumhuriyetin ilani ile ¢izilen siirlar igerisinde kalmistir. Bu demiryollarini gelistirmek
ve yeni demiryolu hatlar1 insa etmek amaciyla 1924 yilinda “Anadolu-Bagdat
Demiryollar1 Miidiiriyeti Umumiyesi” kurularak Osmanli Devletinden kalan tiim hatlar
millilestirilmistir.

Tablo 9. 1923-1940 Arasi insa Edilen Hatlar

Insa Edilen Hat Uzunluk (Km)
Ankara — Kayseri 380
Kayseri — Sivas 322
Samsun — Turhal 197
Kardesgedigi — Balikesir 181
Kitahya — Balikesir 253
Afyon — Karakuyu 112
Irmak — Filyoz 390
Filyoz — Zonguldak 25
Malatya — Cetinkaya 140
Sivas — Erzurum 547
Payas — Iskenderun 16

Kaynak: TCDD Sektor Raporu 2016

Bu kurum 1927 yilinda demiryolu ile limanlarin i¢ ve dis ticaret i¢cin 6neminden hareketle
demiryollarinin  faaliyet alanmi genisletmek, yurt igindeki {riinlerin limanlara
taginabilmesi i¢in demiryolu yapim faaliyetlerini de hizlandirmak amaciyla “Devlet
Demiryollar1 ve Limanlar1 Idare-i Umumiyesi” adim almistir. 1953 yilinda “Tiirkiye
Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi” adi altinda kamu iktisadi devlet tesekkiilii
olarak yeniden Orgiitlenmistir.

Cumbhuriyetin ilani ile birlikte iilke smirlari i¢inde kalan demiryollarinin bakim ve
onarimi yapilmis ve hizla yeni demiryolu aglari eklenmistir. 1923 ve 1950 yillar1 arasinda
demiryollar1 tilkemizde altin ¢agini yagamistir. Tablo 9 da goriildiigii gibi ikinci diinya
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savasina kadar hizli bir sekilde devam eden demiryolu yapimi, savas doneminde
demiryolu hatti yapiminda kullanilan malzeme bulmakta zorluk yasanmasindan dolayi
1940 yilindan sonra yavaglamistir.

1950 sonrast donemde iilkemizde karayolu agirlikli bir ulastirma politikast izlenmistir.
1951-2003 yillar1 arasinda sadece 945 km demiryolu yapilmasi bu sektdriin goz ardi
edildiginin net bir gostergesidir. 1950 yilinda demiryollarinin yolcu tagimaciliginda pay1
%42,2 ve yiik tasimaciligindan aldig1 pay ise %68,2°dir. Sadece karayolu sistemini 0n
plana alarak demiryollarinin ihmal edilmesi sonucunda 2016 yilinda demiryolunun yolcu
tagimaciligl payr %1,1’e yiikk tasimaciligi payi ise %3,9’a gerilemistir (TCDD Sektor
Raporu, 2015: 23).

1950 yilindan sonra ulastirma politikasinda farklilik yasanmistir. O zamanki sartlarin ve
ulkenin ekonomik durumunun Dbir geregi olarak, dengeli bir kaynak dagilimi
saglanamamistir. Ayrica gelisen demiryolu teknolojisine paralel olarak yapilmasi gereken
demiryolu yatirimlarinin biiyiik finansman kaynagi gerektirmesi, demiryolu ulasim
sisteminin gelisme ve modernizasyon siirecini yavaglatmistir (Saatgioglu, 2016:77).
Bundan sonra demiryolu ulastirmasi, kendine taninan kisitli imkanlarla ancak mevcut
sistemin islerliginin korunmasi ve trafik devamlhiligi saglanmasinin yaninda kismen de
olsa modernizasyon ¢alismalarini siirdiirebilmistir (DPT 8. Kalkinma Plani :10).

Demiryollarinin ¢ok uzun zaman siiresince ithmal edilmesi bu alanda biiyiik yapisal
sorunlar ortaya ¢ikmistir (TCDD Sektor Raporu 2016:23). TCDD bu sorunlart;

e Demiryolu agmin yetersizligi,

e Altyapi standartlarinin digiikliigii,

e Demiryolu araglarinin say1 ve nitelik olarak yetersizligi,

e Sinyalli ve elektrikli hatlarin azlig1,

e Uzman personel eksikligi,

e Diger ulastirma tiirleriyle biitiinlesmede ve rekabette yasanan sikintilar,
olarak alt1 baglikta toplamaktadir (TCDD Sektor Raporu, 2016:24).

2003 sonras1 donemde ise biitlinlesik ulastirma politikasi izlenmeye baslanmis karayolu
disindaki ulastirma tilirlerine de agirlik verilmistir. Bu politikanin sonucu olarak basta
yukarida sayilan altyapi eksikliklerini gidermek igin 2003-2016 yillar1 arasinda demiryolu
sektoriine 56.89 milyar TL yatinm yapilmistir (tablo 10). Tabloda T.C. Devlet
Demiryollari, Altyaprt Yatirimlari Genel Miidiirliigi ve Demiryolu Diizenleme Genel
Miidiirliigiine yapilan yatirimlarin amaci demiryollarinin rekabet giiciinii artirip alternatif
ulagim tiirini canlandirmaktir. Bunu bagarabilmek i¢inde yiiksek hizli tren projelerine,
mevcut hatlarin yenilenmesine, hatlarin tamaminin elektrikli ve sinyalli hale getirilmesine
oncelik taninmustir.
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Tablo 10. 2003-2016 Yillar1 Arasi Demiryolu Sektoriine Yapilan Yatirimlar (Bin TL)

TCDD AYGM DDGM TULOMSAS TUVASAS TUDEMSAS TOPLAM

37.522.338 19.042.023  2.042 104.228 145.727 76.138 56.892.496

Kaynak: TCDD Sektér Raporu, 2016: 24

Hisselerinin tamami TCDD ye ait olan Tiirkiye Lokomotif ve Motor Sanayi A.S. Tlrkiye
Vagon Sanayi A.S. ve Tirkiye Demiryolu Makineleri Sanayi A.S sirketlerine yapilan
yatirimlarla yerli demiryolu sanayisinin gelistirilmesi amaclanmistir. 2002-2017 yillari
arasinda 352 km’si konvansiyonel anahat 1.213 km’si yiiksek hizli tren olmak iizere
1.565 km yeni demiryolu yapilmistir. 2017 yili sonunda toplam konvansiyonel anahat
uzunlugu 9.023 km’ye yiikselmis toplam hat uzunlugu 12.608 km’ye ulagmistir (tablo
11). Tablo 11°de goriildiigii tizere tilkemizde demiryolu tagimaciligi, 2.372 km’si tali yol
olmak Uzere 12.608 km’lik hatta yapilmaktadir. Demiryolu agmin modernizasyonu
kapsaminda son on yilda mevcut agin % 65’1 yenilenmistir. 2003 yilinda 10.948 km’lik
demiryolu hattinin 2.122 km’lik kismi1 (%19 u) elektrikli ve 2.505 km’lik kism1 (%23’()
sinyallidir.

Tablo 11. Cumhuriyetten Giiniimiize Demiryolu Yapim

Hatlar Hat Uzunlugu Km
Cumhuriyet Oncesi 4.136
Cumbhuriyet Donemi

1923-1950 3.746
1951-2003 945

2017 Sonu Toplam Konvansiyonel Anahat 9.023

2017 Sonu ltisak ve Istasyon Yollar 2.372

2017 Sonu Itibariyle Yht Hat Uzunlugu 1.213
TOPLAM UZUNLUK 12.608

Kaynak: TCDD Sektér Raporu, 2017:32

2017 yil1 sonu itibariyle ise 12.608 km’lik hattin 4.660 km’si (%37) elektrikli ve 5.534
km’si (%44) sinyalli hale gelmistir (TCDD Istatistik Yillig1, 2017:94). Bu durum bize
yeni demiryolu hat yapiminin yani sira mevcut agin kalitesinin artirilmaya ¢aligildigini
gostermektedir. Demiryolu aginda elektrifikasyonun artmasi tasima maliyetlerini ciddi
oranda azaltmaktadir. Sinyalizasyon ise demiryolu hattinin islevselligini, hizim1 ve
giivenligini artirir. Bu anlamda bahsi gecen yatirimlarin demiryolu ulastirma sisteminin
rekabetini artirmada bir temel hazirladig1 ortadadir. Diger yandan iilkemizin demiryolu
agiin %88’inin halen tek hat olmasi, sinyalizasyonun tamamlanamamasi ve mevcut ara¢
stokunun modern teknolojiden uzak olmasi istenen basarmin yakalanmasina engel teskil
etmektedir.

Tablo 12. Demiryolu Arag Bilgileri

Ceken Arac (Adet) Mevcut Faal Faal Yuzdesi (%)
Elektrikli Lokomotif 125 100 80
Anahat Dizelli Lokomotif 436 351 81
Manevra Lokomotifi 107 77 72
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Tablo 12°nin devamudir.

Elektrikli Dizi 118 102 86
Dizelli Dizi 80 49 61
Yiiksek Hizli Tren Seti 19 17 89
Toplam 885 696 79
Qekll(e'zébe\tr)aglar Meveut Faal Faal(\o;l:)zdem
Yolcu Vagonu 872 747 86
Yk Vagonu 19.570 17.874 91
Ugiincii Sahis Vagonu 4,146 4,025 97
Idari Hizmet vagonu 200 200 100
Toplam 24.788 22.845 92

Kaynak: TCDD Sektor Raporu 2016, TCDD Tasimacilik A.S. Faaliyet Raporu 2018

Ulkemizde demiryolu yapimina son dénemde 6nem verilmis olsa da, sahip olunan
araglarin biiyiik boliimii modern teknolojilerden yoksun ve verimsizdir. Dizel ana hat
lokomotiflerinin %75’i, dizel manevra lokomotiflerinin %67°si, elektrikli lokomotiflerin
%34, elektrikli dizilerin %58’1, yolcu vagonlarinin %71°1 ve yiik vagonlarinin %40°1 20
yasin istiindedir (TCDD Sektér Raporu, 2017:35). Demiryolu sektériindeki tek isletmeci
olan TCDD’nin 2013-2016 yillar1 arasi tren igletmeciliginde katlandig1 enerji maliyetleri
diistintildiigiinde (tablo 13) arag modernizasyonunun ne kadar elzem oldugu agiktir.

Tablo 13’deki veriler TCDD’nin isletme faaliyetlerinde ¢ok biiyiik bir enerji gideriyle
kars1 karsiya kaldigin1 ortaya koymaktadir. Demiryollar1 yapisi itibariyle diger ulastirma
sektorlerinden farklidir. Soyle ki, bir yatirimim tamamlanmadan demiryolu tagimaciligina
katki saglamasi s6z konusu degildir. Bir bagka degisle demiryolu yatirimlarinin
tasimaciliga etkisi gecikmeli olarak goriilmektedir. Tiirkiye’nin 2003-2016 yillari
arasinda yapmis oldugu yatirimlara ragmen halen bu alanda istenen basarinin
olusmamasinin sebeplerinden biride budur.

Tablo 13. TCDD isletme Faaliyeti Enerji Giderleri (Milyon TL)

Yakat Tiirii 2013 2014 2015 2016
Motorin 489.179.523 523.017.945 422.723.865 380.423.481
Elektrik 76.893.696 85.246.361 98.911.738 117.966.237

Kaynak: TCDD Istatistik Y1llig1 2017

Tablo 14 bu durum hakkinda bize net bir fikir vermektedir. Tirkiye 2003-2016 yillar1
arasinda demiryolu ulastirmasina 56,89 milyar TL gibi ciddi bir yatirim yapmis olsa da
demiryolu tasimaciliginda bu yatirimin sonucu goriinmemektedir. Hatta yolcu sayisinda
2000 yili oncesinin ¢ok uzagindadir. Yiik tasimaciliginda verilerinde ise gerek tonaj
miktarinda gerekse ton-km de istikrarlt bir artis oldugunu gosterse de, diger ulagim tiirleri
ile kiyaslandiginda demiryolunun paymnin giderek azaldigi goriilmektedir. Bu artigin
Tiirkiye’de taginan toplam yiik miktarinin artisindan kaynaklandig: ortadadir. Bunun en
biiyiik dayanagi demiryolunun toplam yiik tasimaciligindaki payinin azalmasidir.
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Tablo 14. Yillara Gére Demiryolu ile Tasinan Yolcu ve Yiik Tasima Miktari

Yillar uzu:?ltlgu g;);:; Y?é(l |11\/['i|'lgtr?;l Yolcu(-lézlr%metre Ton-FBiIi(I)qTetre
(KM) (Bin)
1980 8193 113938 10 489 6010 878 5167 337
1985 8 400 136 354 14 263 6 488 988 7 958 963
1990 8429 139 089 13 426 6 410 064 8030 575
1995 8 549 104 635 15271 5797 247 8631928
2000 8671 85 343 18 524 5832577 9 895 346
2005 8697 76 306 19 195 5036 000 9152 000
2010 9594 84173 24 355 5491 000 11 462 000
2015 10 131 95 317 25878 4 828 000 10 474 000
2017 10 207 85 338 28 469 4566 000 12 763 000

Kaynak: Tiiik Ulastirma Istatistikleri (Erisim Tarihi 16.01.2019)

Tablo 14’deki verilere gore 1980 yilinda 113.938.000 kisi olan demiryolu ile seyahat,
1990 yilinda 139.089.000 kisiye ¢ikmistir. 1990 yilindan itibaren ise kademeli olarak
azalan yolcu sayist 2000 yilindan beri 85 milyon civarinda gergeklesmektedir. Tablo
15’de kategorilere gore demiryolu yolcu tasima sayilar1 verilmistir. 2017 yilinda 85.338
bin olan yolcu sayisinin yaklasik %84,9’unu Istanbul ve Ankara’daki banliyd tasimaciligi
olusturmaktadir.

Tablo 15. Kategorilere Gore Demiryolu Yolcu Tagima Sayisi

. YOLCU SAYISI (Bin) YOLCU-KM (Milyon)
Yolcu Karegorisi
2016 2017 2016 2017
YHT 5.898 7.163 1.871 2.218
Konvansiyonel 15.061 15.083 1.452 1.465
Kentigi 68.079 63.091 1.002 883
Marmaray 62.612 63.063 877 883
Ankaray 5.467 28 125 0

Kaynak: TCDD Tasimacilik A.S. Faaliyet Raporu (2017: 45)

Konvansiyonel hatlarda taginan yolcu sayisinda belirgin bir degisim olmasa da yiiksek
hizli tren tagimaciliginda %21 gibi géze ¢arpan bir artis s6z konusudur. Bu durumun
yiikksek hizli trenin sundugu ulagim konforuyla yakinen bir ilgisi vardir. Daha 6nce
belirtildigi gibi demiryolu hattinin %88’1 tek hattir ve %44’ sinyalizasyona sahiptir. Bu
nedenle ortalama seyahat siiresinin uzun olmasi ve planlanan seyahat siirelerinde ciddi
sapmalar olmasi konvansiyonel hatlara talebin diisiik olmasina neden olmaktadir. Bunun
yani sira 1.213 km’lik yiiksek hizli tren hattinin tamamiin ¢ift hat, elektrikli ve sinyalli
olmast ulasim hizinin 260 km’ye c¢ikabilmesi ulagim siiresi ve konforu hizli tren
tagimaciligini  avantajli  kilmaktadir. Demiryolu tagimaciligina ait diger avantajlari
asagidaki gibi siralamak mimkundur (Kaya, 1997: 11; MEB, 2011: 5-6).

e Diger ulastirma tiirlerine gore daha giivenli olan demiryolu, toprak ve
iklim kosullarindan fazla etkilenmemektedir.
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Cevreye duyarldir, enerji tasarrufu saglar.
Karayolu ulastirmasindaki trafik yiikiinii azaltir.
Diger ulastirma tiirlerine gére daha uzun dénem sabit fiyat garantisi vardir.

Transit gecis siiresi karayoluna gore daha uzun olmasma ragmen, sefer
streleri sabittir.

Agir tonajli ve havaleli yiikler i¢in uygun bir ulagtirma tiirtidiir.

Bu avantajlarin yaninda demiryolunun bazi dezavantajlart da vardir. Bunlari da su sekilde
siralayabiliriz (Arikan ve Ahipasaoglu, 2005: 31; MEB, 2011:6).

Ceken ve gekilen araglarin temini, ray dizilerinin olusturulmasi sirasinda
ilk yatirnm ve isletme maliyetinin agir olmasindan dolayr demiryolunu
istenilen her yere ulastirmak miimkiin degildir.

Teslim bolgelerinin transit gegis siireleri karayolu ve denizyolu ile
kiyaslandiginda daha uzun siire gerektirir.

Avrupa’da pek c¢ok iilkede fabrikalarin igine kadar ddsenen raylar
sayesinde kapidan kapiya teslimat yapilabilirken iilkemizde bu imkanlar
cok kisithdir.

Fabrika i¢ine kadar ray sistemi olmadig1 i¢in fabrika istasyon ve istasyon
fabrika arasinda karayolu tasimacilig1 gerekir.

Ulkemizde demiryolu tasimaciligi hisselerinin tamami TCDD Genel Miidiirliigiine ait
TCDD Tasimacilik A.S. tarafindan yapilmaktadir. Bu kurumun tekel olmasi nedeniyle
demiryolu diger ulastirma tiirlerinden ayrilmaktadir. Her ne kadar yasal diizenlemelerle
demiryollarinin serbestlesmesi ve rekabete acgilmasi diisiiniilmiisse de hali hazirda
sektorde yer alan baska bir kurulus yoktur. Bu nedenle TCDD Tasimacilik A.S.’nin
faaliyetleri bize demiryolu sektoriiniin verimliligi hakkinda bir bakis a¢is1 kazandirabilir.
S6z konusu kurumun gelir gider durumu tablo 16°da gosterilmistir.

Tablo 16. 2017 Yih TCDD Tasimacilik A.S. Gelir Gider Durumu

Faaliyet I¢i Gelirler 1.119.525.436
Faaliyet I¢i Giderler 2.486.405.804
Gelirin Gideri Kargilama Orani 45,03%
Siibvansiyonlar Dahil Faaliyet I¢i Gelirler 1.852.820.710
Faaliyet I¢i Giderler 2.486.405.804
Gelirin Gideri Kargilama Orani 74,52%
Faaliyet Dis1 Gelirler 55.396.882
Faaliyet Dis1 Giderler 53.548.842
Gelirin Gideri Kargilama Orani 103,45%
Toplam Gelirler 1.908.217.592
Toplam Giderler 2.539.954.646
Gelirin Gideri Kargilama Orant %75.13

Kaynak: TCDD Tagimacilik A.S. Faaliyet Raporu (2018: 81)
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Tablo 16’daki verileri inceledigimizde kurumun 2017 yili igerisinde faaliyet igi
gelirlerinin giderlerini karsilama oran1 %45,03 diir. Hazine ve Maliye Bakanliginin
saglamis oldugu bazi siibvansiyonlar ile birlikte gelirin gideri karsilama oran1 %74,52 ye
yiikselebilmektedir. Bu tablo bize ¢ok agik bir sekilde, demiryolu tasimaciliginda faaliyet
giderlerin faaliyet gelirlerinin iki katindan fazla oldugunu, hazine yardimlarina ragmen
gelir gider dengesinin saglanamadigini, 631,7 milyon TL gibi ciddi bir gérev zarari
olustugunu gostermektedir. Kurumun i¢inde bulundugu bu durum nedeniyle demiryolu
yatirimlarinin  siiratle tamamlanmasi, gelir artirict ve gider azaltict yontemler
kullanilmasi, mevcut yapinin yeniden diizenlenerek verimliliginin artirilmasi gerektigi
anlagilmaktadir.

2.2.3- Havayolu ulastirmasi

Insanlarin, yiiklerin ve postalarin mekan ve zaman faydasi saglayabilecek sekilde, bir
hava aracit kullanarak havadan yer degistirmesi havayolu ulastirmas: olarak ifade
edilmektedir. Havayolu ulastirmasi ile sivil havacilik faaliyetleri olarak belirtilen tasarim,
iretim, bakim, havaalani, yer hizmetleri, seyriisefer, haberlesme ve hava trafigi gibi
faaliyetler gerceklestirilmektedir (Gerede: 2015:3).

Ulkemizdeki ilk havacilik faaliyetleri, 1912 yilinda Trablusgarp savasi sirasinda
Italyanlarm Osmanli Devleti’'ne havadan saldirmasimin ardindan askeri alanda ve sinirli
olarak baglatilmistir (Karahan, 2015:19). Osmanlinin son dénemi ve Cumhuriyet
doneminin ilk yillarinda 6zellikle Vecihi Hiirkus ve Nuri Demirag tarafindan ¢ok 6nemli
havacilik faaliyetleri gergeklestirilmistir. Farkli tiplerde ugak iiretiminden pilot okulu
acilisina, ucus alanlar1 olusturulmasindan ugak miihendisi yetistirilmesine kadar bircok
alanda Dbiiyiikk basart yakalanmigtir. Fakat Kaynak (1992)’a g0re havayollari
tagimaciliginda ilk adimlar, hem hava alanlarinin olusturulmasi hem de ugak filosunun
genislemesi nedeniyle 1946-1957 yillar1 arasinda baglamstir.

1955 yilina kadar ¢esitli isimlerle gorev yapan kurum bu tarihten itibaren Tiirk Hava
Yollar1 Anonim Ortaklig1 olarak teskilatlanmistir. 1958 yilinda alinan 48 kisilik 5 adet
Wiscount ugaklari, Avrupa’ya uzanan uzun mesafeli dis hatlarin gelistirilmesine olanak
saglanmigtir. 1960’11 yillarda basta Almanya olmak tizere Avrupa iilkelerine baglayan isci
gocleri havayollarina ait dis sefer talebini artirmistir. 1967 yilindan itibaren THY biiyiik
jet ucaklarla filosunu yenilemeye galismistir.

1973 yilindan itibaren pervaneli ugaklar tamamen terk edilerek filonun tamami jet
ucaklardan kurulmustur. 1983 yilinda ¢ikarilan sivil havacilik kanununa kadar yiik ve
yolcu tasimaciliginda THY tekel olarak kalmis, ancak bu tarihten sonra 6zel firmalar
sektore girme imkani bulmustur. 1980’11 yillara kadar tamamen devlet eliyle yiiriitiilen
havayolu tasimaciliginda sahip olunan ugak sayis1 az olup ¢ogunlugu kiralik ugaklardan
olusmaktadir.

Tablo 17°de Ulkemizin havayollar1 ile yolcu ve yik tasimaciligma ait gelisim
gosterilmistir. Havayolu tagimaciligi hem yolcu hem yiik tasimaciliginda diizenli ve hizli
bir ilerleme gostermistir. Sivil havacilik yasasinin ¢ikarildigr 1983-1990 yili arast gerek
yiik gerek yolcu tagimaciligindaki artis dikkat ¢ekicidir.
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Tablo 17. Havaalanlarinda Toplam Yolcu ve Yiik Miktar:

Yolcu Yuk (Ton)

Yil Toplam ic hat Dis hat Toplam ic hat Dis hat
1939 1229 110

1945 37.308 126

1960 713217 528 846 184 371 13002 8 306 4 696
1965 977 913 681 623 296 290 18 414 9 594 8 820
1970 2679139 1661890 1017249 44 039 24 249 19790
1975 4800 902 2599373 2201529 87 642 37778 49 864
1980 3 458 165 1621998 1836167 75 442 32 231 43 211
1983 5387 791 2954497 2433294 98 404 39 356 59 049
1985 6 323 448 3061822 3261626 133082 47 254 85 828
1990 13 629 965 5347723 8282242 301 403 99 549 201 854
1995 27 767 379 10347528 17 419 851 576 920 171 552 405 368
2000 34 972 534 13339039 21633495 796 627 226 356 570 271
2005 55545 473 20502516 35042957 1249555 315 858 933 697
2010 102 800 392 50575426 52224966 2021076 554710 1466 366
2015 181 074 531 97041210 84033321 3072831 871327 2201504
2016 173 743 537 102499358 71244179 3076914 857335 2219579
2017 193 045 343 109511390 83533953 3481211 884810 2596401

Kaynak: Tiiik Ulastirma Istatistikleri

Havayolu ulagim politikasinda yurt ici ve yurt dis1 caligmalarla 2003 yilinda “Hava Yolu
Halkin Yolu Olacaktir” slogant benimsenmis serbest havacilik politikasi baglatilmistir. Bu
politikanin havayolu sektdriine katkisi tam olarak tablo 18’de gosterilmistir

2003 yilindan bu yana siirdiiriilen politikalar sonucunda tum gostergelerde belirgin bir
ilerleme kaydedilmistir. 2017 itibariyle toplam istihdam 196 bine, toplam sektor cirosu
ise 92 milyar TL ye ¢cikmistir. Yapilan alt yap1 yatirimlar sayesinde i¢ hat ugus noktasi
55’e i¢ hat yolcu sayis1 ise yaklasik 11 kat artigla 109,5 milyona yiikselmistir. Dis hat
ucus noktast 296’ya dis hat yolcu sayisi ise 83,5 milyona yiikselmistir. Ulastirma
Bakanligi (2018)’na gore dis hat uguslarinin %53’ Atatiirk Havalimanindan, %22°si
Antalya Havalimanindan, %12’si de Sabiha Gok¢en Havalimanindan gergeklesirken i¢
hat yolcu tasimaciliginin %19’u Sabiha Gokgen, %18’1 Atatiirk Havalimanindan, %13’U
Esenboga Havalimanindan gergeklesmistir.

Tablo 18. 2003-2017 Yillar1 Arasinda Havayolu Sektoriinde Degisim

2003 2017 DEGISIM
Yolcu Sayisi- I¢ Hat (Bin Yolcu) 9.147 109.511 1097,18%
Yolcu Sayisi - Dis Hat (Bin Yolcu) 25.296 83.534 230.22%
Yolcu Sayisi - Toplam 34.443 193.577 462,01%
Yiik Miktar: - I¢c Hat 188.979 884.881 368,21%
Yiik Miktar1 - Di1s Hat 775.101 2.596.400 234,98%
Yiik Miktar: - Toplam 964.080 3.481.211 261,09%
Kargo Trafigi I¢ Hat (TON) 54.104 75.254 30,09%
Kargo Trafigi Dis Hat (TON) 222.179 1.180.969 431,53%
Kargo Trafigi Toplam Hat (TON) 276.283 1.256.224 354,68%
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Tablo 18’in devamdir.

Ucak Trafigi - I¢ Hat 156.582 909.332 480,74%
Ugak Trafigi - Dig Hat 218.405 591.125 170,66%
Ucak Trafigi - Ust Gegis (Overflight) 154,218 413.560 168,17%
Ucak Trafigi - Toplam (Ust Gegis Dahil) 529.205 1.914.017 261,68%
Hava Araci Sayisi 626 1.403 124,12%
Koltuk Kapasitesi 27.559 97.500 253,27%
Yk Kapasitesi (KG) 302.737 1.866.450 516,53%
Istihdam 65.000 196.041 201,60%
Sektorel Ciro - Milyar TL 3 92 2967%
I¢c Hat Nokta Sayis1 26 55 111,54%
Dis Hat Ulke Sayisi 50 119 138%
Dis Hat Nokta Sayisi 60 296 393,33%
Hava ihracat Tutar1 (Milyon $) 3.228 16.992 426,39%

Kaynak: Ulasan ve Erisen Tiirkiye, (2018:360)

2018 agustos itibariyle iilkemizde 12 havayolu sirketine ait 512 adet ucak ile tasimacilik
yapilmaktadir. Dis hat uguslarimizin biiylik boliimiinii gergeklestiren THY diinyanin en
fazla noktasima ugus yapan havayolu sirketidir. Avrupa’nin en hizli biiyiiyen havayolu
sirketi olan THY bir¢ok kez Avrupa’nin en iyi sirketi se¢ilmistir (Ulastirma Bakanligi,
2018:361).

Havacilik sektorii iilkeler arasinda kurdugu kiiltiirel ve ticari kopriilerle {ilkelerin
refahinin artmasinda O6nemli rol oynamaktadir. Bu durum havayollarina yatirim
yapilmasina, yapilan yatirim yiik ve yolcu tasima trafiginin artmasina ve sahip olunan
araclarin ve teknolojinin siirekli giincel tutulmasina neden olmaktadir. Baz1 gereklilikleri
icinde barindiran havayolu ulastirmasinin diger ulagtirma tiirlerine gore sahip oldugu bazi
avantaj ve dezavantajlar su sekildedir (Stirmen, 2015:541).

Avantajlart;

e Havayolu ulastirmasinda yolcu ya da yolculara ait yiiklerin tagima stiresi
kisadir.

e Ulastirma faaliyetinin kisa slirmesinden dolay1 glimriikk ve tasima siireci
daha kolay ger¢eklesmektedir.

e Bu ulastirma tirtinde giivenlik tst seviyededir.

e Kiiciik hacimli ancak degerli esyalarin tasima faaliyeti ger¢eklesmektedir.

e Ozen gosterilmesi gereken hassas kargolar hasarsiz tasinmaktadir.
Dezavantajlari;

e Havayolu ulastirmasinda ortaya ¢ikan maliyetler yiiksektir.

e Biiyilkk hacimli ve tonajli yiikler i¢in Onceden rezervasyon yapilmasi
gerekir.

e Bu ulastirma tiiriinde hava kosullarindan etkilenme oran yiiksektir.
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2.2.4- Denizyolu ulastirmasi

Insanlarin ve yiiklerin, gemi ve vapur gibi deniz araglar1 kullanarak bir limandan baska
bir bosaltma limanina tasinmasi denizyolu ulastirmasi olarak tanimlanmaktadir (Karacan
ve Kaya, 2011: 23). Bu ulagtirma tiirii biiyiik hacimli ve diisiik degere sahip mamulleri
olan kimyevi maddeler, muhtelif yaglar, metal parcalar, kereste, boru parcalari, kendi
tekerlekleri ile hareket edebilen ya da tekerlek ile ¢ekilebilen araglarin tamami, konteynir
tasimalari, canli hayvan ve soguk malzeme tagimalarinin gergeklestirilmesi icin
kullanilmaktadir. (Karacan ve Kaya, 2011:24).

Basol ve Karluk (2002)’a gére 1819 yilinda ilk buharli geminin icat edilmesi ile dinya
tagimaciliginda yeni bir donem baglarken iilkemize gelen ilk buharli gemi 1828 yilinda II.
Mahmut’a hediye edilen “Swift”tir. Osmanli’nin gii¢lii oldugu 16. Yiizyilda, denizcilikte
ve gemi ingasinda oldukga ileri seviyede oldugu bilinmektedir. Bu dénemde batili birgok
tlkeye ozellikle de Venediklilere gemi ingas1 yapan Osmanli, istanbul limanlarindan
Avrupa, Hindistan, Arabistan gibi yerlere 2600 e yakin gemi ile tasimacilik yapmustir.
Osmanli’nin sahip oldugu 110 bin tonluk gemi filosunun buylk kismi 1. Diinya Savast ile
kaybedilmis ve cumhuriyet donemine sadece 25 bin tonluk bir kismi1 ulagabilmistir.

Cumbhuriyetin ilan ile birlikte denizyolu tasimaciligina biiyiik 6nem verilmistir. Yapilan
en oOnemli duzenleme 1 Temmuz 1926 tarihinde Kabotaj kanunu ¢ikarilarak
denizyollarinin millilestirilmesi olmustur. ilk olarak 1923 tarihinde “Tiirkiye Seyrii Sefain
Idaresi” kurulmus sonrasinda artan deniz ticareti sebebiyle 1939 yilinda “Devlet
Denizyollar1 ve Limanlart Umum Miidiirliigii” olarak yeniden teskilatlanmistir. Sonraki
yillarda farkli sekillerde hizmet eden kurum son olarak 1 Kasim 2011 tarihli 655 sayil
kanun hiikmiinde kararname ile “Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii” olarak yeniden
diizenlenmistir.

Tablo 19. Yillar itibariyle Deniz Araclarimin Gelisimi

Yuk Gemisi Yolcu Gemisi Tanker Toplam
Tarih  Say1  GrossTon Sayt GrossTon Say1  Grosston Sayt  Gross ton
1923 204 83.409 33 10.017 237 93.426
1933 1093 105.762 125 106.878 2 3.818 1220 216.458
1935 1294 133.760 122 123.043 4 4.374 1420 261.177
1940 1624 144,722 117 119.491 5 4.418 1746 268.631
1945 1910 185.636 115 128.853 5 4.418 2030 318.907

1950 2055 348.738 129 178.689 13 7.449 2197 534.876

1955 2470 508.255 143 201.880 18 28.187 2631 738.322

1960 2541 560.000 150 213.000 31 64.000 2722 837.000

1965 2215 545.245 170 153.611 63 123.232 2448 822.088

1970 2275 530.498 163 111.780 82 145.553 2520 787.641

1975 2291 782.679 193 108.160 114 398.259 2598  1.289.098

1976 2332 878.000 201 114.000 120 423.000 2653  1.415.000

1977 2398 997.000 218 115.000 126 436.000 2742 1.548.000

1978 2411  1.000.000 217 115.000 125 436.000 2753  1.551.000

Kaynak: Saat¢ioglu, 2016:83
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Tablo 19°da iilkemizin sahip oldugu gemi filosunun gelisimi gosterilmistir. 18 gross ton
ve lizeri gemilerin sayis1 1923-1950 yillar1 arasinda carpici sekilde artmistir. 1950 yilina
kadar tim ulastirma tiirlerine agirlik veren biitiinlesik bir ulastirma politikasi
benimsenmistir. Bu politikadan denizyolu ulastirmasi da paymi almis yiik gemilerinin
sayist 204’den 2055’e, kapasitesi ise 83.409 tondan 348.738 tona yiikselmistir. Ayni
sekilde yolcu gemilerinde de belirgin bir artis yasanirken tanker sayist ve kapasitesi igin
ayni sey soylenemez.

Deniz tasimaciligl, diisiik maliyetle biiylik hacimli yiikleri tasimak i¢in en elverisli
yoldur. Ozellikle dokme vyiikler i¢in deniz tasimacilign disindaki tasima sistemleri
ekonomik degildir. Bu tiir yiiklerde cografi bakimdan kara tasimacilig1 uygun goriilse bile
maliyet bakimindan deniz tagimaciligi daha uygundur. 9. Bes Yillik Kalkinma Planinda
(DPT, 2005) belirtildigine gore tasima maliyetleri bakimindan denizyollari,
demiryollarina gore 3,5 kat, karayollarina gére 7 kat ve havayollarina gore 22 kat daha
ucuzdur.

Gerek sanayi hammaddesini olusturan yiikleri bir seferde biiyiik miktarlarda tasima
ozelligi, gerekse tagima maliyetlerinin diger tasima tiirlerine nazaran ¢ok ucuz olmasi
denizyolu tasimaciliginin Onemini ortaya koymaktadir. Tasimaciligin ekonomik,
konforlu, glivenli olmasimin, tiikettigi enerji miktarimin distikliglii ve cevreye verdigi
zararin az olmasi bu ulagtirma tiirtine 6nem verilmesi gerektigini gostermektedir.

Teknolojinin ilerlemesi ile denizyolu araclarinin ozellikleri de degismistir. Buharlt
gemiler yerini dizel motorlu gemilere birakmistir. Giiniimiizde ise giines paneli ile ¢calisan
gemilerin denemeleri yapilmaktadir. Ulkemizde denizcilik faaliyetlerinin gelismesi icin
1999 yilinda Tiirk Uluslararast Gemi Sicili kanunu c¢ikarilmig bu kanunla Tiirk
denizcilerinin gemi temin ve igletmelerinin kolaylastirilmasi amaglanmistir. Kanunun
yiirtirliige girdigi tarihten gliniimiize TUrk deniz filosunun gelisimi tablo 20’de verilmistir

Tablo 20. Yillara Gore Tiirk Gemi Filosunun Adet ve DWT Bazinda Gelisimi (150 ve iizeri GT)

Gross Ton Adet
Milli Gemi Milli Gemi
YIL TUGS Sicili Toplam TUGS Sicili Toplam
1999 0 6.778.000 6.778.000 0 1.242 1.242
2000 2.628.576 3.415.440 6.044.016 264 1.006 1.270
2001 3.217.128 2.784.646 6.001.774 316 945 1.261
2002 3.587.800 2.148.256 5.736.056 408 777 1.185
2003 3.299.581 1.813.833 5.113.414 446 702 1.148
2004 3.180.255 1.592.095 4.772.350 535 674 1.209
2005 4.412.902 815.637 5.228.539 677 702 1.379
2006 4.371.965 711.890 5.083.855 734 695 1.429
2007 4.406.072 788.915 5.194.987 807 744 1.551
2008 4.863.718 794.566 5.658.284 887 762 1.649
2009 5.313.832 825.344 6.139.176 936 784 1.720
2010 5.701.087 801.374 6.502.461 967 810 1.777
2011 6.049.591 1.043.036 7.092.628 987 845 1.832
2012 6.366.647 1.129.815 7.496.462 1.026 853 1.879
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Tablo 20°nin devamudir.

2013 5.788.366 1.261.125 7.049.491 1.019 890 1.909
2014 5.550.094 1.342.511 6.892.605 1.010 882 1.892
2015 5.345.037 1.229.468 6.574.504 987 908 1.895
2016 5.215.558 1.270.510 6.486.068 1.007 944 1.951
2017 5.752.664 769.643 6.522.307 1.022 977 1.999
2018 5.655.853 718.036 6.373.888 1.014 1.011 2.025

Kaynak: Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii Filo Istatistikleri
(https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_filo.aspx)

Tablo 20’deki verilere gore 1999 yili 150 gross ton ve iizeri milli gemi adedi 1.242 iken
bu sayr 2018 yilinda 1.011 olmustur. Tirk uluslar arasi gemi sicilinin yiiriirliige
girmesiyle birlikte hizla artan filodaki gemi sayis1 2018 itibariyle 2.025 olmustur. Gemi
sayisindaki artiga ragmen tonaj bazinda kapasitede net bir artis olmamasi hatta bir miktar
azalmanin olmas1 gemi filosunun yenilenmesi ile izah edilebilir. Deniz Ticaret Odasi
(2018)’na gore 1000 dwt ve Gzeri filomuzun %43,2’si 0-9 yas grubuna, %35,9’u 10-19
yas grubuna girmektedir.

2018 yil1 itibariyle Tiirkiye’ nin sahip oldugu 2.025 adetlik gemi filosunun gemi cinslerine
gore dagilimi tablo 21°de gdsterilmistir. S6z konusu verilere gére Tiirk uluslar aras1 gemi
siciline dahil ve milli gemi siciline dahil gemilerimizden 323’0 kuru yuk gemisi, 64’0
dokme yik gemisi, 70’i konteynir gemisi, 184 tanker gemisidir. Filoya dahil gemilerden
22?2 adetinin tekne ve yat olmasi, 308 adetinin yolcu gemisi olmasi dikkat ¢ekicidir. Gemi
filosunun artmasi kapsaminda OTV’siz deniz yakiti uygulamasi gibi deniz ticaretinin
tesviki i¢in yapilan diizenlemelerin etkili oldugu goriilmektedir.

Ulkemizin filosunun gelismesi ve diinya piyasasindan aldig1 payin artmasi adma yapilan
yatirimlar ve verilen tesvikler 6nemlidir. Deniz Ticaret Odas1 (2018)’na gore 2017 yilinda
Balik¢1 Gemilerine 174,7 milyon TL, RGmorkérler ve Hizmet Gemilerine

Tablo 21. 2018 Yih Tiirk Deniz Filosu (150 GT ve Uzeri)

Gemi Cinsi Adet DWT
Kuru Yuk Gemileri 323 1.245.588
Dokme Yk Gemileri 64 2.636.897
Konteynir 70 1.349.228
S1v1/Gaz Tankeri 184 2.023.011
Yolcu Gemileri 308 89.923
Hizmet Gemileri 151 101.339
Romorkdorler 152 2.776
Deniz Araglar 258 34.715
Balik¢1 Gemileri 293 8.358
Sportif ve Eglence Amagh

Tekneler Yatlar 222 3.297

Kaynak: Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii Filo Istatistikleri (erisim tarihi 15.04.2019)
(https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_filo.aspx)

93,7 milyon TL, Ticari Yatlara 24 milyon TL, Yolcu Gemileri ve Feribotlara 326 milyon
TL, Tankerlere 54 milyon TL, D6kme ve Kuru Yuk Gemilerine 73 milyon TL olmak
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Uzere toplam 745,4 milyon TL’lik tesvik dagitilmistir. 2004-2017 yillar1 arasinda ise
OTV’siz yakit uygulamasi kapsaminda 6,4 milyar TL’lik tesvik dagitilmistir.

Basol ve Karluk (2002)’a gore denizyollar1 bakimindan iilkemiz biiyiik bir potansiyele
sahiptir. 8.333 km kiyr seridi ile Avrupa’nin en fazla kiyiya sahip tilkeleri arasinda yer
almamiz ve il- ilgelerimizin %40’ 1min denize kiyisinin olmasi sahip olunan firsati
gostermektedir. Ulkemizde 21’i kamu, 23’0l belediye ve 136’s1 6zel liman olmak iizere
toplam 180 liman mevcuttur.

Tablo 22. Kargo Tipleri Bazinda ihracat ve ithalat (Milyon-Ton)

Thracat Ithalat
Kargo Tipi Thracat Transit Toplam Ithalat ~ Transit Toplam
Kat1 Dokme Yiik  21.150.627 40.915 21.191.542 91.671.208 15.720 91.686.928
Genel Kargo 21.931.364 10.695 21.942.059 35.521.956 72.862 35.594.818
Sivi Dokme Yiik 21.255.057 46.923.124 68.178.181 64.856.860 217.048 65.073.908
Konteynir 44.433.316 8.569.502 53.002.818 37.275.863 7.579.699 44.855.562
Arag 4.921.704 160 4.921.864 4.330.137 0 4.330.137
Toplam 113.692.068 55.544.396  169.236.464 233.656.024 7.885.329  241.541.353

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi (2018: 101)

Tiirkiye’nin 180 limanda gerceklestirmis oldugu islem hacmi milyon ton cinsinden tablo
22’de verilmistir. Buna gore ihracat ve transit yiiklemesinde en fazla islem goren kargo
tipi ve orani sirasiyla; %40 kati dokme yik, %31 konteynir, %13 sivi dokme yik, %13
genel kargo tipi ve %2 ise ara¢ tagimacilign olarak gerceklesmistir. Ithalat ve transit
bosaltmasinda ise tasinan kargo siralamasi %37 ile kat1 dokme ytikler, %27 ile s1vi dkme
yukler, %18 ile konteynir, %16 genel kargo ve %?2 arag olarak gerceklesmistir.

Tiirk Dil Kurumu {iriiniin niteligi degismeden istiflenmesi, paketlenmesi ya da taginmasi
gibi gimriik islemlerini ellegleme olarak tanimlamaktadir. Turkiye’de en ¢ok ellecleme
yapilan ilk on limana ait bilgiler tablo 23’de gdsterilmistir. S6z konusu verilere gore
Kocaeli Liman1 73 milyon ton ellegleme ile en ¢ok islem yapilan liman olmustur. Deniz
Ticareti Genel Miidiirliigii 2018 verilerine gore iilkemizdeki limanlarda yapilan toplam
ellecleme miktari

Tablo 23. Liman Bazinda Gergeklestirilen Toplam Ellegcleme 2018 (Bin Adet)

lman i G W vk MBS B Bey  Ededeme
Kocaeli 17956  5.442 980 24378  42.559 5.637 564 48.761 73.139
Botas 1.559 0 51.289  52.849 5.986 1.896 0 7.882 60.730
Iskenderun 12915 5.385 829 19.129  36.872 1.373 341 38.586 57.716
Aliaga 13.783  4.997 1 19 33.828 1.376 0 35.204 53.985
Ambarli 9.630 1.256 5.444 18.781 11.958 2477 4132  18.567 35.168
Mersin 14.758 352 82 15.193 16.985 811 52 17.848 33.040
Tekirdag 2.312 720 4.412 7.444 11.973 2.990 3.407 18371 25.816
Karabiga 2.115 828 0 2.944 10.864 1.062 0 11.927 14.871
Gemlik 5.567 1.428 13 7.062 5.802 1.410 23 7.235 14.297
Samsun 1.903 1.304 0 3.207 7.810 850 0 8.640 11.847
Toplam 82498 21712 63.050 151.006 184.637  19.882 8.519 213.021  380.609

Kaynak: Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii Yiik Istatistikleri (https:/atlantisudhb.gov.tr/istatistik_yuk.aspx )
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460.153.560 ton iken bu miktarin %82,7’si yukaridaki on limandan gercgeklestirilmistir.
Tablo 23’de yer alan limanlardan ger¢eklesen ihracat elle¢lemesi 82,5 milyon ton olurken
toplam ithalat elleclemesi 184,6 milyon ton olmustur. Transit yiikleme miktar1 65 milyon
ton iken transit bosaltma miktar1 8,5 milyon tondur. Kabotaj tasimacilinda ise 22 milyon
yiikleme ve 19,9 milyon ton bosaltma ger¢eklesmistir.

Tablo 24. Kabotaj Tasimalarimin Gelisimi

Yillar Yolcu Arag

2003 99.825.813 6.219.645
2004 112.816.094 6.900.922
2005 122.661.230 6.961.643
2006 135.348.554 7.773.689
2007 149.824.929 8.161.999
2008 151.645.639 8.866.797
2009 159.194.370 9.315.772
2010 155.172.103 9.400.735
2011 156.968.095 10.402.917
2012 159.076.921 10.710.645
2013 164.426.997 11.318.561
2014 161.048.004 12.166.505
2015 163.723.544 13.042.399
2016 148.101.589 13.050.241
2017 137.195.691 12.638.289
2018 139.556.332 13.159.820

Kaynak: Deniz Tasimacilig1 Genel Midiirligi Kabotaj Istatistikleri

(https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_kabotaj.aspx)

Kabotaj tasimaciliginda yolcu ve ara¢ tasima miktarlar1 tablo 24’de verilmistir. Arag
tagima miktar1 6,2 milyon adetten 13 milyon adete ¢ikarak iki katindan fazla artarken ayni
artis yolcu tagimaciliginda yaganmamustir.

Ulkemizdeki limanlarm en biiyiik problemlerinden birisi de limanlarin bir yiik tiiriinde
uzmanlagmak yerine farkli ekipmanlarla tiim yiik tiirlerine hizmet veren konvansiyonel
nitelikte olmasidir. Deniz Ticaret Odas1 (2018)’na gore Tiirkiye limanlarinin Akdeniz ve
Karadeniz pazarlarinda rekabet edebilmesi i¢in yapilanmalarinda degisikliklere gidilmesi
ve belli yiik tirlerinde uzmanlagsmasi veya konteynir tasimaciligma yonelik yeni
limanlarin olusturulmasi1 gerekmektedir. Marmara bolgesinde yer alan 6zel limanlar
icinde konteynir operasyonu konusunda uzmanlagmis konteynir terminalleri ¢ogalmakta
ellegleme miktar1 da artmaktadir.

Tiirkiye’de biiyiik 6neme sahip ulastirma tiirlerinden birisi olan denizyolu tagimaciligi
birgok farkli alanda istthdama katki saglamaktadir. 2017 yili itibariyle gemi yapim
sanayinde 27.189, gemi yan sanayi tesislerinde 81.567 kisi ¢alismaktadir. Aktif gemi
adami sayist ise 118.539°dur (Ulasan ve Erisen Tiirkiye, 2018: 469).
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Uluslararas1 6zellik tasimasindan dolay1 ortaya g¢ikabilecek uluslararasi boyuttaki siyasi
ve ekonomik gelismelerden ¢ok cabuk etkilenen denizyolu ulastirmasinin bazi avantajlari
ve dezavantajlari bulunmaktadir. Bunlar1 asagidaki gibi siralamak mumkaindir
(Erkayman, 2007:35 ; Albayrak, 2011:10).

Avantajlart;

e Diger ulastirma tiirlerine gore etkili ve ucuz olan denizyolu uluslar arasi
hatta kitalararas1 ulastirma faaliyetlerinde biiyiik 6nem tagimaktadir.

e Denizyolu ulagtirmasi, biiyiik miktarda yiik tasinmasi ve tiiketilen enerji
miktarinin az olmasindan dolay1 en ekonomik ulastirma tiiriidiir.

e Sanayi hammaddesini olusturan biiyliik capli yiiklerin tek seferde
tasinmasini sagladigi i¢in bu ulastirma tiirii maliyetlerin diisiik olmasin
saglamaktadir.

e Uluslar aras1 sularda denizyolunun kullanilmasi yolcu ya da yiiklerin
giivenligi acisindan da avantaj olusturmaktadir.

Dezavantajlari;
e Denizyolu ulastirmasinda kullanilan araglarin hiz1 diistiktiir.

e Denizyolu ulasgtirmasinda ulagim agmin kurulmasi dogal kosullara bagli
oldugu i¢in ¢ok kisitlidir.

e Terminal ve suyollarmin tesisi ve olusturulacak kanallarin yeterlik
durumlar1 ulasimda esnekligi sinirlamaktadir.

e Denizyolu ulastirmasinda terminallerde trafik sikisiklig1 olabilmektedir.
2.2.5- Boru hatti tasimasi

Ulkelerin ekonomik ve sosyal gelismelerinin temelinde yer alan enerji ihtiyacinin
karsilanabilmesi yeni enerji kaynaklarina, petrol trunlerine ve dogalgaz kaynaklarina
erisimle miimkiindiir. Bu kaynaklara erigebilmek i¢in diinyada ve iilkemizde boru hatt1
ulastirmasi kullanilmaktadir (Zengin ve Esedov, 2009: 98).

T.C. Ulastirma Bakanlig1 (1993)’na gore boru tagimaciligi, dogalgaz ve ham petrol gibi
sivi yakitlarin taginmasinda besinci ve 0nemli bir yontem olarak ortaya ¢ikmistir. Bu
sistem boru hatlar1 kullanarak rafineri iirtinleri, dogalgaz1 ve bazi kati1 cisimleri tagima
faaliyeti olarak ulastirma sistemi icindeki yerini almistir. Bazi sert maddelerinde
taginabildigi bu sistemde demir, bakir cevheri, kire¢ tagi ve komur bu madenlere drnek
verilebilir. ABD’nin Ohio eyaletinde maden komiirii 25 cm c¢apindaki borularla
taginabilmektedir.

Tumertekin ve Ozgiic (2013)’e gore petrol ¢ikarilan yerlerin neredeyse tamaminda
rafinerilere ya da tankerlere yiiklemek iizere limanlara tasima yapacak boru hatlar1 vardir.
Cok biiyiik tanker gemilerinin haricinde boru tasimaciligi bu tiir maddeler i¢in en ucuz
tagima sistemidir. Ekonomistler, biiyiik altyap1 yatirimi gerektirmesi, yatirimin tamamini
gerceklestirmeden hizmet liretememesi, yatirimin gerceklesmesi icin bliylik sermaye
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gerekmesi gibi yonlerden dolayr bu sistemi demiryolu ulasimina benzetirler. Fakat
demiryolunun aksine boru tagimacilifinda isletme maliyeti oldukca diisiiktiir. Boru
tagimaciliginin tiim diinyada hizla yayginlasmasinin bazi nedenleri vardir.

Bunlar;
e Yeni dogalgaz petrol vs. yataklarinin bulunmasi,
e Teknolojik buluslarin bu sistemi daha ekonomik hale getirmesi,

e llerleyen teknoloji sayesinde altyapi yatiriminin en &nemli harcama
kalemi olan borularin daha kaliteli ve ucuza iiretilmesi,

e Hava kosullar ve iklim degisikliginden fazla etkilenmemesi,
olarak sayilabilir.

Diinyanin bir¢ok yerinde oldugu gibi iilkemizde de boru tagimaciligi énem kazanmistir.
1974 yilinda Boru Tasimaciligi A.S.’nin kurulmas: ile baslayan boru tasimaciligi giderek
onemini artirmistir. Boru tasimaciligina ilk olarak petrol tasimaciligiyla baslanan
iilkemizde zamanla dogalgaz tasimaciliginda da bu sistem kullanilmistir. Dogalgaz
kullannminin yayginlagsmasi ile birlikte yurt capinda dogalgaz boru hatti omurgasinin
tamamlanmuistir.

Tablo 25. Dogalgaz boru hatti uzunlugu ve taginan dogalgaz miktari

Dogalgaz boru hatti uzunlugu (km) Tasman dogalgaz miktari ( Milyon Sm?)

Yillar Toplam BOTAS TPAO Toplam BOTAS TPAO
2002 4739 4510 229 17 123 16 855 268
2005 8041 7809 232 27 027 26 460 567
2010 11 906 11593 313 39091 38835 256
2015 13276 12 963 313 50 149 49 958 191
2017 14 666 14 353 313 55975 55718 257

Kaynak: Tiiik Boru Hatt1 Tasima Istatistikleri (http:/tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051)

Ulkemizin sahip oldugu konum petrol ve dogalgaz rezervlerine sahip Ulkelere olan
yakinligimiz boru tagimaciligin1 daha degerli kilmaktadir.

Ulkemizde mevcut dogalgaz boru hatti uzunlugu ve tasiman dogalgaz miktar1 tablo 25°de
verilmistir. 2002 yilinda 4.739 km olan hattin 2017 yilinda 14.666 km ye yiikseldigi
gorilmektedir. 2002 yilinda tasinan dogalgaz miktar ise 17.123 milyon m* iken 2017
yilinda 55.975 milyon m*’e yiikselmistir. Yukarida belirtildigi gibi lilkemizde dogalgaz
kullaniminin yayginlagmasi, hat uzunlugunun ve tasinan dogalgaz miktarinin diizenli
artisinda etkilidir.

Tablo 26. Tiirkiye Petrol Boru Hatti Uzunlugu (km)

Boru Hatti Uzunluk
Irak - Turkiye 1876
Ceyhan -Kirikkale 448
Batman-Daértyol 511
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Tablo 26’nin devamudir.

Adiyaman-Saril 81
Raman-Garzan 47
Saricak-Piringlik 58
Bati Raman 32
Toplam- Total 3053

Kaynak: Tiiik Boru Hatt1 Tasima Istatistikleri (http:/tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051)

Boru hattiyla taginan bir bagka {iriin ise petroldiir. Petrol tasimacilig1 yapilan boru hatti
uzunlugu tablo 26’da gosterilmistir. Tablo 26’da gosterildigi tizere 2017 itibariyle
iilkemize ait petrol boru hatt1 uzunlugu 3.053 km'dir. Bu hattin en 6nemli parcasini 1.876
km’lik kisimla Irak Tiirkiye arasindaki hat olusturmaktadir. Bu hatlarda tasinan toplam
petrol miktar1 ise tablo 27°de verilmistir.

Tablo 27. Tasinan Petrol Miktari (Bin Ton)

Boru Hatti 2005 2010 2015 2016 2017
Bati Raman 528 653 771 776 798
Irak - Tirkiye 1780 19728 26 148 26 083 25 651
Ceyhan -Kirikkale 3672 2 647 4270 4874 5419
Batman-Daértyol 2251 2491 2 816 2 858 2814
Selmo-Batman 91 - - - -
Adiyaman-Saril 539 668 520 509 508
Raman-Garzan 445 461 488 489 476
Saricak-Piringlik 73 393 330 317 332
Toplam- Total 9379 27 041 35343 35906 35998

Kaynak: Tiiik Boru Hatt1 Tasima Istatistikleri (http://tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt id=1051)

S6z konusu veriler iilkemizde petrol tasimaciliginin donem donem artis ve azalis
yasadigini gostermektedir. Bunun en temel sebebi boru hatti tagimaciliginin en blyuk
dezavantaji olan siyasi ve ekonomik gelismelerden cabuk etkilenme durumudur. Boru
hatt1 tasimaciliginin diger avantaj ve dezavantajlarini su sekilde siralamak mumkandar
(Kurt, 2010: 47).

Avantajlari;
e Boru hatt1 tagimasi hava ve trafik kosullarindan etkilenmez,
e Arazi sinirlamasi neredeyse yoktur,
e Degisken maliyetler cok dustiktiir
Dezavantajlari;
e Boru hatt1 tagimaciliginda sabit maliyetler ¢cok yiiksektir,
e Sadece sinirlt lirliniin taginmasina imkan saglar,
e Yapisi geregi dogal tekel konumundadir,

e Sabotaj ve saldirtya agik bir ulastirma tiiriidiir.
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Yukarida ulastirmanin tiim tiirlerine ait avantajlar ve dezavantajlar detayli bigimde ele
almmastir. Asagidaki tabloda s6z konusu bu 6zellikler 6zet hale getirilmistir. Tablo 28°de
goriildiigli lizere her ulastirma tliriiniin kendine 6zgli bir yapist mevcuttur. Ulastirma
tirleri taginmak istenen mamuliin cinsi ve tasima siiresi basta olmak iizere farkli
durumlarda degisen avantajlara ya da dezavantajlara sahiptir.

Tablo 28’de ulastirma tiirleri belli 6zelliklerde karsilagtirilmistir. Bahse konu verilere
gore en hizli ulagtirma tiirii havayoludur. Hizmet aginin genisligi bakimindan
karsilastirildiginda ise, en genis aga sahip tiir karayolu iken en sinirli aga sahip tliriin boru
tasimaciligl oldugu goriilmektedir. Isletme maliyeti bakimindan kiyaslandiginda ise en
ekonomik yontemin denizyolu, en pahali yontemin ise havayolu oldugu anlagilmaktadir.

Tablo 28. Ulastirma Tiirlerinin Ozelliklerine Gore Karsilastirilmasi

Hizmet Cesitli Tarifeli Tarifelerin
Ulastirma Ulastirma  Verilen  Mallan " . .
o - Yuklemelerin Uygulanmasimin  Maliyet
Turleri Hiz Yerlerin Kullanma 8 . o
. Sikhgi Giivenligi
Sayis1 Becerisi
Karayolu Hizlh é; ?Es Yuksek Yuksek Yuksek Yuksek
Demiryolu Yavas Siirlt Yiksek Diisiik Yuksek Diisiik
. , . Cok
Havayolu Cok Hizli Genis Sinirl Yiksek Yiksek Yilksek
. Cok . -
Denizyolu Yavas Sinirlt Yiksek Cok Diusiik Orta Cok Diisiik
Boru Cok . -
Tagmmacihi Yavas Stourls Cok Sinirlt Orta Yiksek Diisiik

Kaynak: Zeki, 2018:768

Ulastirma tiirleri birbiri ile karsilastirildiginda belli avantajlara ya da dezavantajlara
sahiptirler. Karayolu ulastirmasi hizli ulagima sahip ve yiiksek maliyetlidir. Havayolunun
ulastirma hiz1 bakimindan ¢ok hizli olmasina ragmen maliyeti ¢ok yiiksektir. Denizyolu
ulagtirmasi1 hiz agisindan yavas, maliyet agisindan ise ¢ok ekonomiktir. Demiryolu ve
Boru tagimacilidi ise hiz agisindan yavas isletme maliyeti agisindan diisiik maliyete sahip
ulastirma tiirleri olarak belirtilmektedir (Zeki, 2018:769).

Tablo 29. Ulastirma Tiirlerinin Ozellikleri

Ulastirma Tiirleri Ozellikler
i Yolcular i¢in Tasimacilik i¢in
Ozel otomobiller tiim ulastirma tiirleri Kapidan kapiya
icinde en esnek olandir hizmet olanag1 mevcuttur
Kapidan kapiya Genellikle tam zamaninda
hizmet olanag1 mevcuttur teslim isleri i¢in kullanilir
Otobiisler 6zellikle sehirlerde Esnek ve kullanish
etkin kullanilmaktadir bir yapiya sahiptir
Karayolu Ulastirmasi | Genel olarak sorunlar hizmetin kalitesi
ile ilgilidir. Yiiksek diizeyle misteri
Konfor ve giivenlik yol ve arag servisi olanagi mevcuttur
kalitesine baglidir
Transit tasimacilikta
Trafik sorunu olusturur problemler olusabilmektedir
Cevreye cok zarar vermektedir
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Tablo 29°un devamdir.

Demiryolu Ulastirmasi

Uzun yolculuklarda hizi
one ¢ikmaktadir.

Tasima hacmi ytiksektir.

Guvenlidir

Givenlidir

Cok sayida yolcu taginmaktadir

Enerji tasarrufu saglamaktadir

Cevreye zarar1 kabul edilebilir
diizeyde azdir

Tasima esnasinda gilizergah
esnekligi yoktur

Trafik sorunu yoktur

Gelecekte yayginlasmasi olasidir

Havayolu Ulastirmasi

Uzun mesafelerdeki hiz1 tercih
sebebidir

Cok pahalidir

Is ve turizm icin idealdir

Tasima kapasitesi diigiiktiir

Giiriiltiisii havaalam evresindeki
yerlesimler agisindan problem
olmaktadir

Hafif ama degerli, acil ulagmasi
gereken ya da
¢abuk bozulan {iriinlerin taginmasi
icin uygundur

Denizyolu Ulastirmasi

Belirli giizergahlara seyahat edilebilir

Biiyiik miktarlarda yiik taginabilir

Mil bazinda maliyeti diger ulastirma
tirlerine gore yiiksektir

Ozellikle uzun mesafeli yerlere
konteynir tasimaciligr i¢in idealdir

Boru Hatt1 Ulastirmasi

Petrol ve dogalgaz tasimacilig1
icin idealdir

Dogal tekeldir

Kaynak: Kurt, 2010:43

Tablo 29’da ulastirma tiirlerinin artt ve eksi yonleri birlikte degerlendirilmistir. Her
ulagtirma tiirliniin belli alanlarda biiylik 6neme sahip oldugu, baz tiirlerin tagimacilikta
ekonomik oldugu goriilmektedir. Ulkemizde ulastirma tiirlerinin yurti¢ci mal ve yolcu
tasimaciligindaki paylar1 agsagida gosterilmistir (TCDD Sektdr Raporu 2017).

Tablo 30’daki verilere gore, 1950 yilindan itibaren ulastirma tiirlerinde dengeli bir
politika uygulamak yerine karayolu agirlikli bir ulasim politikast tercih edilmistir.
Karayoluna verilen 6nem sonucunda yiik tasimaciligindaki pay1 %25’ten %89,3’e, 1950
yilinda %50,3 olan yolcu tasimaciligindaki pay1 ise %88,8’e yiikseldigi goriilmektedir.
Denizyolu ulagimimin yiik tagimacilifinda bir kaybi1 olmazken yolcu tasimaciligindan
aldig1 pay %7,5’ten %0,59’a gerilemistir.

Tablo 30. Ulagtirma Tiirlerinin Yillara Gore Tasima Paylari (%)

Ulastirma Yillar
Tarleri 1950 1960 1970 2000 2010 2017
) Karayolu 25 45 75,4 90,1 89,9 89,3
L‘;‘t‘ Demiryolu | 682 52,9 24,3 5.4 5,1 43
Ton/Km | Denizyolu 6,8 2 0,2 6,4 5 6,4
Havayolu 0 0,1 0,1 0,1 0 0
Karayolu 50,3 72,9 91,4 96 90,5 88,8
Yolcu- | Demiryolu 42,2 24,3 7,6 2,2 2,2 1
Yoleu/Km | penizyolu 75 2 03 0 0,6 0,59
Havayolu 0 0,8 0,7 1,8 6,7 9,59

Kaynak: TCDD Istatistik Y1llig1, 2017:101)
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Tablo verilerinde en belirgin gerileme demiryolu ulasiminda goriilmektedir. 1950 yilinda
yiik tagimaciliginin %68,2’si ve yolcu tagimaciliginin %42,2’si demiryolu ile yapilirken
bu oran 2017 yilinda yiik tasimaciliginda %4,3’e yolcu tasimaciliginda ise %1’e diistigii
goriilmektedir. Bu belirgin diislis uzun yillar boyu demiryolu yerine karayolu agirlikli bir
politika izlendigini ortaya koymaktadir. Tabloda goriildigi gibi yurtici yiik
tagimaciliginda havayolu halen tercih edilmezken, son 15 yilda yolcu tasimaciligi iginde
havayolunun payr %1,8’den %9,59’a ¢ikmustir. Bu artis son donemde yurti¢i yolcu
tagimaciliginda havayolu yatirimlaria hiz verildigini ortaya koymaktadir.

Tablo 31. Ulastirma Tiirlerine Gore Tiirkiye'nin Dis Ticaret Tasimalar: (%)

Yillar Denizyolu Demiryolu Karayolu Havayolu Boru Hatti
2006 87,4 1,10 10,40 0,10 1,00
2007 87,4 1,10 10,00 0,60 0,90
2008 86,5 1,10 10,70 0,70 1,00
2009 85 0,80 12,60 0,80 0,80
2010 85,6 0,80 12,50 0,30 0,80
2011 85,8 0,80 11,80 0,40 1,20
2012 87 0,60 10,70 0,40 1,40
2013 86,4 0,50 11,40 0,40 1,30
2014 86,2 0,40 11,20 0,50 1,70
2015 87,7 0,50 10,70 0,40 0,70
2016 88,06 0,46 10,76 0,32 0,40
2017 88,47 0,44 10,25 0,32 0,52

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2018:84

Ulkemize ait dis ticaret tasima bilgileri tablo 31°de verilmistir. Tiirkiye’de yapilan ihracat
ve ithalatin %88,4 gibi biiylik bir ¢ogunlugu denizyolu ile yapilmaktadir. Daha 6nce
belirtildigi iizere bu durumun denizyolu tasgimaciliginin en ekonomik yontem olmasiyla
yakindan ilgisi vardir. D1s ticaretimizin yaklasik %10’luk bir kismi karayolu ile tasinirken
diger ulastirma tiirlerinin pay1 oldukga diisiiktiir.

2.3-Turkiye’nin Ulastirma Sektorlerinin Diinyadaki Yeri

Diinyanin bir¢ok {ilkesi Tiirkiye’nin aksine daha dengeli bir ulagtirma politikasi
izlemektedir. Bu durum tablo 32 ve 33’de gosterilmistir. Tablo 32’deki verilerden
anlasildig1r tizere, denizyolu ve havayolu tagimaciligini ihmal ettigimizde Tiirkiye
Avrupa’da Almanya’dan sonra en ¢ok yiik tasimaciligi yapilan iilkedir. Ulkemizin Asya
ve Avrupa arasinda bir koprii olmasinin bu duruma katkisi ¢ok fazladir.

Tablo 32. Secili Ulkelerde Ulastirma Sistemlerine Gore Yolcu Tasimacihg (Milyar Kisi)

Ulkeler Demiryolu % Otomobil % Otobis % Toplam
Turkiye 4,8 1,6 199,9 67,6 90,8 30,7 295,5
ingiltere 66,4 8,7 657,6 86 40,8 5,3 764,8
Yunanistan 13 11 98,3 814 21,1 17,5 120,7
Almanya 91,3 8,4 928,3 85,6 65,1 6 1.084,70
Italya 52,2 6,3 679,4 81,4 103,1 12,4 834,7
ispanya 26,2 6,7 317,6 81,4 46,4 11,9 390,2
Fransa 89,1 10,1 724,1 82 70,3 8 883,5
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Tablo 32°nin devammdir

Avusturya 12,1 12 78,3 77,8 10,3 10,2 100,7
Cek Cum. 8,1 8,6 69,7 74,1 16,3 17,3 94,1
Polonya 17,2 6,7 200,6 78,5 37,6 14,7 2554
Macaristan 7,6 9,5 54,6 68,3 17,8 22,3 80
Bulgaristan 15 2,1 56,8 80,2 12,5 17,7 70,8
Hollanda 17,5 10,8 139,3 86,1 49 3 161,7
Romanya 51 4,5 89,9 79,9 17,5 15,6 1125
Avrupa Birligi 4419 7,7 4.719,40 82,7 543,5 9,5 5.704,80
Amerika 40 0,6 6.161,10 91,2 554 8,2 6.755,10

Kaynak: TCDD Istatistik Y1llig1 2017 ( Havayolu ve Deniz Yolu Tasimaciligi Thmal Edilmistir)

Tablodaki veriler analiz edildiginde iilkemizin ulasim agirliginin ¢ok biiyiik kisminin
karayolunda oldugu goriilmektedir. Diinyadaki bir¢ok iilke 1970lerde yasanan petrol
krizinden sonra boru tasimaciligi ve elektrik kullanan demiryollarina biiyiilk 6nem
vermistir. Birgok iilke bu yolla petrole olan bagimliligimi1 6nemli Olgiide azaltmais,
ulagtirma tiirleri arasinda bir ¢esit denge kurmustur. Cin’in biiylik oranda i¢ suyollarindan
yararlandigini, Rusya’nin yiik tasimaciliginin sadece %4,6’sim1 karayolu ile yaptigini,
Almanya’nin ve ABD’nin ¢ok gelismis bir otomotiv endiistrisi olmasina ragmen karayolu
tagimaciligl oraninin sirasiyla, %58 ve %45,9 oldugunu dikkate aldigimizda iilkemizin
hizli bir sekilde diger ulagim tiirlerine daha fazla agirlik vererek denge saglamasi
gerektigi sonucuna varabiliriz.

Yolcu tasimaciliginda durum biraz daha farklidir. Havayolu tasimaciligi ihmal
edildiginde karayolu tasimaciliginin en ¢ok tercih edilen ulastirma sistemi oldugu
gorilmektedir. Tablo 33’de secili iilkelerin demiryolu ve karayolu yolcu tasimaciligi
incelenmis olup karayolu tasimaciligi 6zel arag ve otobiis olarak iki kisma ayrilmistir.
Tablo 33’deki veriler, diinya genelinde karayolu yolcu tasimaciliginin demiryoluna goére
daha c¢ok tercih edildigini ortaya koymaktadir. Bu durumun temel sebebi yolcu
tagimaciliginin yiik tasimacilifina gére daha kisa mesafeler arasinda yapilmasidir. Diinya
genelindeki karayolu-demiryolu yolcu tagimaciligi dengesinde karayolu baskin olmasina
ragmen llkemizde bu baskinligin ¢ok daha fazla olmasi, alternatif ulagim sistemlerine
agirlik vermemiz gerektigini tekrar ortaya koymaktadir.

Tablo 33. Segili Ulkelerde Tasima Sistemlerine Gore Yiik (Ton/km-Milyar Ton)

Ulkeler Demiryolu % Karayolu % SuYolu % Boruhatt % Toplam
Tirkiye 10,2 3,3 2443 79,6 - - 52,5 17,1 307
Ingiltere 22 12 151,7 82,5 02 0,1 10 54 183,9
Yunanistan 03 19 15 96,8 - - 02 13 15,5
Almanya 116,6 254 269,7 58,7 55,3 12 17,7 3,9 459,3
Italya 20,8 154 104,1 77,3 0,1 01 97 7.2 134,7
Ispanya 11,1 7 137,2 86,6 - - 10,1 6,4 158,4
Fransa 34,3 175 141,2 72,2 85 4,3 115 59 195,5
Avusturya 20,3 448 14,7 32,5 1,8 4 8,5 18,8 453
Cek Cum. 15,3 39,8 21,1 54,9 - - 2 52 38,4
Polonya 50,6 28,6 104,7 59,1 0,1 01 21,8 12,3 177,2
Macaristan 10 40,5 10,4 421 18 73 25 101 24,7
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Tablo 33’iin devammdir

Bulgaristan 3,7 215 7,2 419 56 32,6 07 41 17,2
Hollanda 6,5 7 32,2 345 485 52 6 64 93,2
Romanya 13,7 343 12,1 30,3 132 33 1 25 40
A.B. 4175 174 1,722 71,7 1475 6,1 1152 4,8 2.402,2
Amerika 2.702,70 32,6 3.810,50 45,9 483 58 1.305,20 15,7 8.301,4
Cin 2.37540 13,3 579560 325 9.177,20 515 4665 2,6 17.814,7
Rusya 2.306 45,7 232 46 63 1,2 2,444 484 5,045

Kaynak: TCDD Istatistik Y1llig1 2017 (Not: Havayolu ve Deniz Yolu Tasimaciligi Thmal Edilmistir)

2.3.1- Karayolu ve demiryolunun diger iilkelerle karsilastirilmasi

Ulkemizdeki karayolu ve demiryolu agm diger iilkelerle karsilastirirken daha saglikli
analiz yapma imkan1 saglayacak veriler tablo 34’de verilmistir.

Tablo 34’deki verilere gore Turkiye yuzolgimii bakimindan tim A.B. iiyelerinden daha
biiyiik niifus ¢oklugu bakimindan ise 2. siradadir. Ulkemizin demiryolu uzunlugu birgok
Ulkeden fazla olsa da demiryolu aginin kalite 6lgiimiinde esas alinan 1.000 km? ye diisen
demiryolu ve kullanim kalitesini 6l¢gen 100.000 kisiye diisen demiryolu verilerinden daha

net analiz yapilabilir.

Tablo 34.Secili Ulkeler ile Tiirkiye nin Karayolu ve Demiryolu Ag

Elektrikli 1000

) Hattin Km 2 10.000 100.00
Ulke Toplam Ye 1000 Km Kisiye 0

Baydkli  Nifus K.yolu Toplam Elektrik _ Hat Diisen 2Ye Diisen Kisiye

) gii (1000 (Milyo (1000 D.yolu liD.yolu Igindeki K.yol Diisen K.yol Diisen

Ulkeler Km?) n) Km) (Km) (Km) Pay1 u D.yolu u D.yolu
Turkiye 785 79 67 10.131 3.856 38 85 13 8 13
Almanya 357 82 230 33.380 20.095 60 644 94 28 41
Avusturya 84 9 36 4.826 3.537 73 429 57 42 57
Belgika 31 11 16 3.602 3.086 86 525 118 14 32
Bulgaristan 111 7 8 4.029 2.868 71 72 36 11 56
Cek Cum. 79 11 56 9.463 3.217 34 709 120 53 90
Danimarka 43 74 2.612 621 24 1.717 61 132 46
Estonya 45 41 1.229 132 11 907 27 312 93
Finlandiya 338 78 5.926 327 55 231 18 130 99
Fransa 633 67 402 28.364 16.097 57 635 45 60 42
Hirvatistan 57 4 18 2.605 970 37 318 46 42 61
Hollanda 42 17 13 3.058 2.307 75 313 74 8 18
Italya 301 61 184 16.788 12.023 72 611 56 30 28
Ingiltere 244 66 176 3.191 13.029 41 721 131 27 48
Irlanda 70 5 18 2.421 145 6 256 34 39 53
Ispanya 506 47 166 1.565 9.918 63 328 31 36 34
Isveg 450 10 173 9.684 8.077 83 384 22 179 100
Litvanya 65 3 21 1.911 122 6 322 29 71 65
Macaristan 93 10 32 7.243 2.624 36 344 78 32 73
Polonya 313 38 173 18.429 11.786 64 553 59 46 48
Portekiz 92 10 14 2.546 1.639 64 152 28 13 24
Romanya 238 20 53 10.766 403 37 223 45 27 54
Slovakya 49 5 8 3.626 1.587 44 163 74 15 67
Slovenya 20 2 7 1.209 500 41 345 60 34 59
Yunanistan 132 11 42 224 520 23 318 17 39 21

Avrupa

Birligi 4.460 510 2.049 225.652 122.713 54 465 51 41 44
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Tablo 34’iin devanmdir

Amerika 9.629 323 5.106  293.564 - - 530 30 158 91
Cin 9.597 1,382 4.696 67.092 40.595 61 489 7 34 5
Hindistan 3.287 1,324  43.346 6.603 22.224 34 940 20 23 5
Japonya 378 127 192 19.256 11.699 61 508 51 15 15
Kanada 9.985 36 416 48.498 299 6 42 5 116 135
Rusya 17.075 144 1.018 85.375 43.621 51 60 5 71 59

Kaynak: TCDD Istatistik Y1llig1 2017

Tiirkiye’de 1.000 km? ye diisen demiryolu sadece 13 tiir. Rusya, Kanada ve Cin gibi
yilizél¢iimii ¢ok biiyiik iilkelerin disinda tabloda en diisiik veriye sahip iilke maalesef
Turkiye’dir. Demiryolu tagimaciliginin Avrupa’da ne kadar yaygm oldugu tablo
incelendiginde net bir sekilde anlagilmaktadir. Avrupa Birligi’nin demiryolu aginin
yaygimligi bakiminda en zayif iilkesi Yunanistan’da bile 1.000 km? ye diisen demiryolu
ulkemizden 1,3 kat fazladur.

Daha gelismis iilkelerle Tirkiye’yi kiyasladigimizda bu oran ¢ok daha yiiksek
¢ikmaktadir. 1.000 km? ye diisen demiryolunda, Turkiye’den; Almanya 7,2 kat, Belcika 9
kat, Hollanda 5,6 kat, ABD 2,3 kat Japonya ise 3,9 kat daha fazla orana sahiptir. Avrupa
Birligi ortalamasi iilkemizden 3,9 kat daha fazladir.

Bir iilkenin 1.000 km? ye diisen demiryolu ag1 onemli bir veri olsa da tek basina
degerlendirme yapmakta yetersizdir. Diger temel veri olan 100.000 kisiye diisen
demiryolu ile birlikte degerlendirilmelidir. Tablo 34’deki 100.000 kisiye diisen demiryolu
verileri goz oniine alindiginda iilkelerin mevcut demiryolu ag1 daha net anlagilmaktadir.
Japonya, Hollanda ve Portekiz gibi iilkelerin 1.000 km? ye diisen demiryolu miktari
Turkiye’den cok daha fazla olsa da, 100.000 kisiye diisen demiryolunda olduk¢a yakin
rakamlarin oldugu goriilmektedir. Bunun aksine Isveg, ABD ve &zellikle Rusya’nim 1.000
km? diisen demiryolu miktar1 sirasiyla 22, 30 ve 5 gibi gorece diisiik rakamlar olmasina
ragmen 100.000 kisiye diisen demiryolu miktarinda bu rakamlar sirasiyla 100, 91 ve 59
dur.

Demiryolu aginin kalitesine yonelik veriler degerlendirildiginde Tiirkiye’nin gerek ag
uzunlugu gerek kisi basi diisen demiryolu miktarinda alt siralarda oldugu goriilmektedir.
Ulkemizde karayolu ulastirmasmn diger ulasim tiirlerine gére ¢ok daha fazla
kullanilmaktadir. Bu veriden hareketle Tiirkiye’ deki karayolunun ¢ok gelismis oldugu
disiintilse de, karayolu ag1 diger iilkelerle karsilastirildiginda durumun farkli oldugu
gorilmektedir.

Tablo 34’deki verileri g6z Oniine aldigimizda Rusya ve Kanada’nin ¢ok biiyiik
yiizol¢iimii  olmasi nedeniyle 1.000 km? diisen karayolunda sonlarda oldugu
goriilmektedir. Bu iki {ilkenin haricinde iilkemiz Bulgaristan’dan sonra karayolu ag1 en
zay1f iilke konumundadir.

Ulkemizde karayolu aginm 1.000 km? ye diisen miktar1 85 iken Avrupa Birligi ortalamasi
465 km’dir. Karayolu miktarinin 10.000 kisiye diisen miktarinda ise tilkemiz Hollanda ile
birlikte sonuncudur. Turkiye’de bu miktar 8 km iken Avrupa Birligi ortalamasi 41 km’dir.
Bu veriler Tirkiye’de karayolunun demiryoluna kiyasla daha gelismis oldugunu gosterse
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de, farkli iilkelerle karsilastirildiginda iki ulastirma tiirii altyapisinin da yetersiz oldugu
ortadadir (tablo 34).

Tablo 35’de segili iilkelerin otoyol uzunluklar1 ve yiizolgtimleri verilmistir. Otoyollar
karayolu agmin bir kismini olustursa da karayolu ulasimina verilen degeri ifade etmek
icin onemli bir veridir. Tirkiye’nin yliz6l¢iimii ve sahip oldugu otoyol uzunlugu goz
online alindiginda mevcut altyapmin bircok Avrupa iilkesinden geride oldugu
anlagilmaktadir.

Tablo 35. Secili Ulkelerde 2016 Yili Otoban Uzunlugu

Ulkeler 2016 Yiizolgtimi
Bulgaristan 740 110.910
Cek Cumh. 1222,661 78.866
Danimarka 1255 43.094
Almanya 12996 357.022
Estonya 145 46.227
Irlanda 916 70.273
Ispanya 15444 504.030
Fransa 11612 632.760
Hirvatistan 1310 56.542
Italya 6.943 301.318
Hollanda 2756 41.526
Avusturya 1.719 93.879
Polonya 1640 312.685
Portekiz 3065 92.391
Finlandiya 890 338.145
Isvec 2118 449,964
Ingiltere 3764,33 244.820
Isvicre 1447 41.290
Turkiye 2542 780.580

Kaynak:AB Istatistik Kurumu Karayolu Istatistikleri
(https://ec.europa.eu/eurostat/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=en&pcode=ttr00002&plugin=1)
(Erisim 20.12.2018)

2.3.2- Havayolunun karsilastirilmasi

Tiirkiye’nin havayolu ulastirma sektoriindeki gelisimini gorebilmek icin diinyada
havayolu sektoriine 6nem veren diger iilkelerle kiyaslanmasi gerekir. Havayolu ulasim
tirtinde hem yiik hem yolcu tasimaciligi verileri ¢gok 6nemlidir. Tablo 36 secili tlkelerle
Turkiye’nin havayolu yolcu tasimaciliginin degisimi gosterilmistir. 1990, 2000, 2010 ve
2017 yillarinda tilkelerin tasidiklari yolcu miktari ile 1990-2000, 2000-2017 ve son olarak
1990-2017 yillar1 arasindaki degisim oransal olarak gosterilmistir

Uluslar arasi yolcu tagimaciliginin lider sektdrii olan havayolu ile diinya genelinde taginan
yolcu sayist 1990 yilindan 2017 yilina dek %288,19’luk bir artis gdstermistir. Ulkemiz ise
ayn1 27 yillik siiregte 9%2.388,24 oraninda muazzam bir gelisim kaydetmistir. Tiirkiye
tabloda goriildiigli tizere 1990 yilinda birgok Avrupa iilkesinin ve Kanada, Avustralya
gibi iilkelerin oldukg¢a gerisinde iken 2017 yilinda sektdrde biiyiik oyuncu olmustur.

74



Tablo 36. Diinya Havayolu Yolcu Tasimaciliginin Degisimi (1000 Kisi)

1990-  2000- 1990-
1990 2000 2010 2017 2000 2017 2017
Avrjantin 5369 8916 9.025 18.308  66,05% 10535%  241,00%
Avustralya 17.553  32.578 60.640 74257  8559% 127,94%  323,04%
Avusturya 2532  6.642 13.493 16172 162,31% 14348% 538,67%
Belcika 3133 10.738 7.528 13.677 242,78%  27,37%  336,58%
Brezilya 19.150  31.288 74.627 96.396  63,39% 208,09%  403,38%
Kanada 20.601  41.768 63.277 91.404 102,74% 118,84%  343,68%
Fransa 35.964  52.581 60.864 68.316 4621%  29,93%  89,96%
Almanya 22147 57.963 97330  116.847 16172% 101,59%  427,60%
Hong Kong 14.378 28.347 45.580 217,01%
Macaristan 1363 2.198 12.477 26.066 61,21% 1086,17% 1812,28%
Hindistan 10.862  17.299 64374  139.822 59,26% 708,25% 1187,24%
Endonezya 9223  9.916 50384  110.253  7,52% 1011,83% 1095,40%
irlanda 4812 13.983 84784  153.538 190,57% 998,03% 3090,52%
italya 19.750  30.418 32.645 27.836  5402%  -849%  40,94%
Kore Cumh. 15.685  34.331 36.987 84.045 118,89% 144,81%  435.85%
Meksika 14.341  20.894 31.269 58.537 4569% 180,16%  308,17%
Hollanda 8559  20.899 26.979 42771 144,16% 104,66%  399,69%
Filipinler 5639  5.756 22,575 44087  2,09% 665090% 681,87%
Katar 771 2673 12.391 20.949 246,73% 1020,45% 3784,96%
Rusya 17.688 43.855 89.374 405,28%
Suudi Arabistan 10.312  12.566 20323 37503  21,87% 198,44%  263,70%
Singapur 7.046  16.704 24.859 37.680 137,06% 12557%  434,74%
Giiney Afrika 5365  8.001 15.781 20.821 49,13% 160,24%  288,10%
ispanya 21.652  39.712 52.847 71.909 8341%  81,08%  232,11%
isvigre 8.603  17.268 22.146 26738 100,71%  54,84%  210,78%
Tayland 8201  17.392 28.780 71192 112,06% 309,33%  768,04%
Tiirkiye 4337 12.188 45665  107.917 181,01% 78545% 2388,24%
Bae 1.686  6.893 44.948 95.306 308,87% 1282,64% 5553,14%
ingiltere 47.114  70.436 101515 151.867 49,50% 11561%  222,34%
Abd 464574  665.327 720497  849.403 4321%  27.67%  82,83%
Diinya Toplam 1.024.977 1.674.065 2628261 3.978.849 63,33% 137,68%  288,19%

Kaynak: Diinya Bankas (https://data.worldbank.org/indicator/IS.AIR.PSGR) (Erisim Tarihi 26.12.2018)

Tiirkiye’nin 1990 yilinda sektorde %0,42 olan pay1 2010 yilinda %1,73 e ve 2017 yilinda
ise %2,17 ye yiikselmistir. Ulkemizle birlikte Birlesik Arap Emirlikleri, Katar, Irlanda,
Hindistan ve Endonezya’da 27 yillik siiregte 6nemli 6l¢iide pazar payini artirmistir. Bu
durum gelismis tilkelerin havacilik sektoriinden aldigi payin, giderek artan bir hizda
azaldigin1 ve pazar paymnin gelismekte olan iilkelere gectigini gostermektedir.

Ulastirma ve Altyap1 Bakanlhigina gore Tiirkiye 2017 yili itibariyle diinya siralamasinda
10, Avrupa siralamasinda ise 4. sirada yer almaktadir (tablo 37). Tablo 36°da yer alan

verilere gore iilkemiz diinya havayolu yolcu tasimacilifinda %3,1 lik paya sahiptir.
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Tablo 37. Diinya Yolcu Siralamalar: (2017)

Sira  Ulke Toplam Yolcu Pay1 (%)
1 Abd 1.690.720.000 26,80%
2 Cin 1.147.801.640 18,20%
3 Hindistan 292.623.231 4,60%
4 Japonya 292.405.311 4,60%
5 Ingiltere 290.813.128 4,60%
6 Ispanya 248.965.852 3,90%
7 Almanya 236.347.510 3,70%
8 Endonezya 205.874.655 3,30%
9 Brezilya 204.443.976 3,20%
10 Turkiye 193.576.844 3,10%

Kaynak: Ulasan ve Erigen Tiirkiye (2018)

Tirkiye’nin havayolu yolcu tasimaciliginda elde ettigi basarilar havayolu yik
tasimaciliginda elde ettigi basar1 ile Ortlismektedir. Bu durum yolcu tasimaciligiyla
birlikte kargo tasimaciligina da esit 6nem verildigini ve bu alanda 6nemli bir yol kat
edildigini ortaya koymaktadir. Tiirkiye’nin yiik tasimaciliginda diinyadaki durumu tablo
38’de gosterilmistir.

Tablo 38’de secili iilkelerin 1990, 2000, 2010 ve 2017 yillarinda tasidiklart yiik milyon
ton/km cinsinden verilmis, sonrasinda bu veriler ii¢ periyoda boliinmiistiir.

Bu yolla havacilik sektoriindeki ytlik tasimaciliginin 1990-2000, 2000-2010 ve 2010-2017
yillar1 arasindaki degisimi % olarak verilmistir. 1990-2000 yillar1 arasinda diinya
havayolu yilik tasimaciligi sektorii %352,54 biiyiirken pazara hakim bircok iilkede
havayolunun gelisimi bu orana paralel olmustur. Asil ¢arpict oranlar 2000-2010 yillari
arasinda ortaya c¢ikmistir. Sektérde var olan giiglii oyuncularin payr Onemli o6lglide
azalirken Tirkiye’nin de bulundugu belirli iilkeler biiyiik ilerleme kaydetmistir. Tablo
38’de yer alan verilere gére bu donemde Ulkemizin pazar artis1 %198 gibi bir oranda
gerceklesmistir. Bu oran diinya ortalamasinin dort katidir. Katar ve Birlesik Arap
Emirlikleri gibi bazi iilkelerinde bu donemde havayoluna muazzam 6nem verdikleri
gorulmektedir. Oyle ki B.A.E. on yillik siiregte %572 gibi bir artis yakalarken Katar
%1.106 ile diinya ortalamasindan 21 kat daha fazla biiylimiistiir.

2010-2017 willar1 arasindaki yedi yillik siirecte basta Katar ve B.A.E. olmak iizere pek
¢ok iilkede havayolunun gelisim hizi azalmis olup Almanya, Ingiltere, Hollanda gibi
nispeten gelismis havayollara sahip iilkeler kiigiilme yasamislardir. Turkiye ise bu
donemde %317,67’lik bir artis yakalamustir. Ulkemizin havayolu sektdriine yaptigi
yatirimlarin sonug verdigi ve yiik tagimaciliginda pazar payimmizin arttigi goriilmektedir.
1990 yilinda Tiirkiye’nin diinya yiik tasimacigindan aldig1 pay % 0,38 iken 2017 yilina
gelindiginde bu pay %2,2 ye ¢ikmistir. Ve iilkemiz diinya havayolu yiik tasimaciligindaki
payin 5,9 kat artirmistir.
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Tablo 38. Diinya Havayolu YUK Tagimacih@inin Degisimi (Milyon Ton-Km)

i Yillar Yillara Gore Degisim
Ulkeler - - -
1990 2000 2010 2017 12%%% 22%01% 22%1107

Bae 145,10 1456,35 9774,15 16516,68 90,04% 571,14% 68,98%
Arjantin 213,60 296,65 193,30 306,26 2799%  -34,84%  58,44%
Belgika 656,40 1017,48 1067,35 1513,99 35,49% 4,90% 41,85%
Kanada 1385,30 1896,11 1957,33 2840,99 26,94% 3,23% 45,15%
Isvicre 928,50 1971,65 1282,50 1581,35 52,91% -34,95% 23,30%
sili 418,50 1312,01 1399,55 1237,96 68,10% 6,67% -11,55%
Almanya 399420 712771 7487,48 7391,23 43,96% 5,05% -1,29%
ispanya 759,70 879,50 1235,86 1065,72 13,62% 40,52% -13,77%
Etiyopya 66,60 78,25 407,06 2076,19 14,89% 420,18%  410,04%
Finlandiya 135,10 280,74 728,82 852,01 51,88%  159,61%  16,90%
Fransa 399580  5224,34 5079,72 4260,60 23,52% 2,77%  -16,13%
ingiltere 382540 516087 608274 591724  2588%  17,86%  -2,72%
Yunanistan 112,70 129,80 4,85 23,50 13,18%  -96,26%  384,43%
Hong Kong 511151 1037343 1241520 100,00% 102,94%  19,68%
Endonezya 458,60 408,54 665,66 1056,04  -1225%  62,94%  58,65%
Hindistan 662,90 547,65 1630,96  2407,32  -21,04% 197,81%  47,60%
irlanda 128,30 167,60 138,48 147,64  2345%  -17,38%  6,61%
izlanda 35,50 99,60 79,12 158,06 64,36%  -20,56%  99,77%
israil 831,50 885,70 856,43 912,90 6,12% -3,31% 6,59%
italya 1171,30 1748,41 784,97 1405,60 33,01% -55,10% 79,06%
Japonya 5068,80 8672,05 7698,80 10684,57 41,55% -11,22% 38,78%
Giiney Kore 245940  7651,34  12942,73  11002,20  67,86% 69,16%  -14,99%
Kuveyt 145,00 243,09 335,10 304,17 40,35% 37,85% -9,23%
Meksika 14320 309,86 908,95 928,84  5379%  19334%  2,19%
Malezya 574,20 1863,84 2564,66 1261,64 69,19% 37,60% -50,81%
Hollanda 212910  4367,34 644438  5697,73  51,25%  47,56%  -11,59%
Yeni Zelanda 325,10 817,14 468,64 1335,95 60,21%  -42,65%  185,07%
Filipinler 316,00 289,95 460,19 756,94  -8,99%  5872%  64,48%
Polonya 48,90 77,83 76,61 22181  3717%  -157%  189,55%
Portekiz 167,00 225,48 364,69 421,83 25,93% 61,74% 15,67%
Katar 44,30 244,07 294579  10970,09  81,85%  1106,94% 272,40%
Rusya 1041,41 3531,58 6845,23 100,00%  239,12% 93,83%
Suudi Arabistan 609,60 999,56 1324,86 867,64  3901%  3254%  -3451%
Singapur 1652,50  6004,89 712141 7006,89 72,48% 18,59% -1,61%
Tirkiye 101,30 385,04 1149,28 4800,24 7369%  198,49%  317,67%
Abd 14791,40 30171,98 3935326  41591,55 50,98% 30,43% 5,69%
Giiney Afrika 179,20 687,57 1025,56 83393  7394%  4916%  -18,69%
Oecd Ulkeleri 45354,50 87021,65 105499,24 115720,17  47,88% 21,23% 9,69%
Avrupa Birligi 17574,00 30996,64  34516,11  36671,87  43,30% 11,35% 6,25%
Diinya Toplam 5612490 118257,21 18202563 213590,25 52,54%  53,92%  17,34%

Kaynak: Diinya Bankasi (https://data.worldbank.org/indicator/IS.AIR.GOOD.MT.K1) (Erisim Tarihi
26.12.2018)
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2.3.3- Denizyolunun karsilastirilmasi

Tirkiye yakin dénemde Diinya Denizyolu sektoriinden aldigi payr 6nemli oranda artirmis
olup, sektdrde buyik oyunculardan birisi olma yolunda ilerlemektedir. Tablo 39 secili
iilkelerin Avrupa Birligi i¢erisindeki konteynir ile yapilan deniz tasimalarini igermektedir.
S6z konusu tablo incelendiginde, Fransa, Almanya, Ingiltere, italya gibi Avrupa’nin
lokomotif ekonomileri basta olmak tizere, birgok Avrupa ulkesinin Avrupa denizyolu yiuk
tasimaciligr sektdriinde pazar paymi kaybettigi goriilmektedir. Ulkemizin 2008 ve 2016
yillar1 arasindaki 8 yillik donemde paymi %39,5 gibi bir oranda artirdigi dikkate
alindiginda bu alandaki politikalarin olumlu sonug verdigi goriilmektedir.

Tablo 39. Secili Ulkelerin Deniz Ticaret Hacmi (1000 ton)

Ulkeler 2008 2016 Degisim (%)
Turkiye 305.271 425.853 39,5
Belcika 243.819 253.543 4,0
Danimarka 106.096 95.830 -9,7
Almanya 320.636 297.137 -7,3
Irlanda 51.081 50.758 -0,6
Yunanistan 152.498 175.100 14,4
Ispanya 416.104 451.255 8,4
Fransa 351.976 292.160 -17,0
Hirvatistan 29.223 18.551 -36,5
Italya 526.219 461.990 -12,2
Hollanda 530.359 588.772 11,0
Polonya 48.833 72.926 49,3
Portekiz 65.275 91.344 39,9
Romanya 50.458 46.295 -8,3
Slovenya 16.554 21.171 27,9
Finlandiya 114,725 105.887 7,7
Isvec 187.778 171.324 -8,8
Ingiltere 562.166 484.048 -13,9
Norveg 193.368 200.143 35,0
Toplam 3.967.168 3.878.234 1,0

Kaynak: AB Istatistik Kurumu (Erisim Tarihi 25.12.2018)
(https://ec.europa.eu/eurostat/tgm/table.do?tab=table&init=1&lanquage=en&pcode=ttr00009&plugin=1)

Birlesmis Milletler verilerine gére 2008 yili ve 2016 yili global yiikk tasimaciligi
miktarlar1 sirasiyla 8.229.000 ve 10.702.000 bin tondur (Birlesmis Milletler Deniz
Ticareti Dergisi 2018). Bu bilgilerden hareketle 2008 yilinda Tiirkiye’nin deniz
ticaretindeki pay1 %3,7 iken 2016 yilinda %4,1 e yiikselmistir. Bu sonug Tiirkiye nin
sadece Avrupa tilkeleri arasinda degil kiiresel olarak da deniz tasimaciligindaki paymni
artirdigin1 gostermektedir.

Tablo 40’da diinyada en ¢ok islem hacmi olan 20 kenteyner limani ve Tiirkiye’de en ¢ok
konteynir elleclemesi yapilan limanlar verilmistir. En biiyiik islem hacmine sahip 20
limandan 16 tanesinin Asya da yer almasi diinya ticaret yogunlugunun Asya kitasina
kaydigimi gozler oniine sermektedir. 20. Sirada yer alan Laem Chabang limani {ilkemizin
en bliylik liman1 olan Ambarli Limanindan 25 kat daha fazla islem hacmine sahiptir. Bu
durum diinya ticaretinden limanlarimizin yeterli payr almadigini géstermektedir. Transit
ticarete 6onem verilmesi, limanlarimizin diger ulastirma tiirleri ile entegre edilmesi ve
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serbest bolgelerin kurulmasina ek olarak baska politikalara ihtiya¢ duyuldugu tablo 40’da
net bir sekilde goriilmektedir.

Tablo 40. Diinyamin En Biiyiik Konteymir Limanlar1 (1.000 Adet)

Sira Liman Ad Ulke Konteynir Adet
1 Shanghai Cin 40.230
2 Singapore Singapur 33.670
3 Shenzhen Cin 25.210
4 Ningbo-Zhoushan Cin 24.610
5 Busan Kore 21.400
6 Hong Kong Hong Kong 20.760
7 Guangzhou (Nansha) Cin 20.370
8 Qingdao Cin 18.260
9 Dubai Bae 15.440
10 Tianjin Cin 15.210
11 Rotterdam Hollanda 13.600
12 Port Klang Malezya 12.060
13 Antwerp Belcika 10.450
14 Xiamen Cin 10.380
15 Kaohsiung Tayvan 10.240
16 Dalian Cin 9.710
17 Los Angeles Abd 9.340

18 Hamburg Almanya 9.600

19 Tanjung Pelepas Malezya 8.330

20 Laem Chabang Tayland 7.760
Toplam 336.630

Ambarli Limam Turkiye 310,3

Mersin Limani Turkiye 249.8

Kocaeli Limani Turkiye 202,0

Kaynak: Birlesmis Milletler Deniz Ticareti Dergisi (2018)
(https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_konteynir.aspx) (Erigim: 25.12.2018)

Ulkelerin gemi filolarma ait bilgiler tablo 41°de verilmistir. Ulkelere ait gemi filolarmin
cogunlugunu yabanci bayrakli gemilerin olusturdugu goriilmektedir. Tiirkiye iginde
benzer bir durum séz konusudur. Ulkemiz gemi filosu biiyiikliigii ile diinyada 15. sirada
iken, filonun %29,5 1 Tiirk bayraklidir. En fazla gemi sayisina sahip iilke 5.512 gemi ile
Cin olurken, tasima kapasitesi bakimindan 1. Siradaki {ilke Yunanistan’dir. Rusya’nin ve
Endonezya’nin 6nemli miktarda ulusal bayrakli gemiye sahip olmasinin nedeni kendi
adalar1 ve kiyilar1 arasinda yaptiklar i¢ ticarettir. Bunun diginda ulusal bayrakli gemi
sayisi fazla olan Suudi Arabistan, Vietnam, Bel¢ika, Hindistan ve Tayland’dir. Suudi
Arabistan ve Tayland’in ulusal bayrakli gemilerinin biiyilk kismi petrol tankeri
gemileridir. Belcika’da ve Italya’da ise ulusal bayrakli gemiye sahip olmak finansalolarak
cok avantajli bir durumdadir. Hindistan’da, Endonezya’da ve Vietnam’da ise ulusal
bayrakli gemiler kiy1 trafigini yonlendirmek i¢in kullanilmaktadir (Birlesmis Milletler
Deniz Ticareti Dergisi 2018).
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Tablo 41. Ulke Filolarinin Diinya Siralamasi (1000 Gt Ve Uzeri) (2017)

Gemi Sayisi Dwt Hacmi (1000 Gt)
R R I A e T e A Il IR e
Oram
1 Yunanistan 774 3.597 4.371 64.977 265.199 330.176 19,7
2 Japonya 988 2.853 3.841 38.053 185.562 223.615 17,0
3 Cin 3.556 1.956 5.512 83.639 99.455 183.094 45,7
4 Almanya 319 2.550 2.869 11.730 95.389 107.119 11,0
5 Singapur 240 2.389 2.629 2.255 101.327 103.583 2,2
6 Hong Kong 95 1.497 1.592 2411 95.396 97.806 25
7 Kore 801 825 1.626 14.019 63.258 77277 181
8 Abd 943 1.128 2.071 13.319 55.611 68.930 193
9 Norveg 549 1.433 1.982 4.944 54.437 59.380 83
10 Bermuda 21 473 494 1.215 53.036 54252 22
11 Tayvan 164 823 987 6.732 43.690 50422 134
12 Ingiltere 398 956 1.354 9.496 40.494 49989 19,0
13 Monaco 16 405 421 3.856 35.467 39323 98
14 Danimarka 139 805 944 1.521 37.691 39.212 39
15 Turkiye 633 889 1.522 8.034 19.207 27.241 295
16 Hindistan 885 126 1.011 17.974 6.878 24852 723
17 Isvicre 43 368 411 1.565 23.240 24805 6,3
18 Belcika 120 152 272 12.405 11.225 23.630 525
19 Rusya 1.384 323 1.707 7.589 14.630 22219 342
20 Endonazya 1.886 62 1.948 19.414 885 20.299 956
21 italya 583 163 746 14.221 5.530 19.750 72,0
22 Malezya 500 162 662 9.731 9.793 19.524 498
23 Hollanda 800 428 1.228 6.911 11.205 18.116 38,2
24 iran 164 62 226 3.914 13.927 17.841 219
25 Bae 200 695 895 1.115 16.317 17432 6,4
26 Suudi . A. 219 67 286 13.378 3.760 17.138 78,1
27 Fransa 159 279 438 5.635 6.506 12141 46,4
28 Brezilya 290 100 390 4.341 7.636 11.976 36,2
29 Kibris R. K. 14 281 295 92 10.137 10229 0,9
30 Vietnam 875 116 991 7.464 1.756 9.221 81,0
31 Kanada 220 149 369 2.695 6.387 9.082 29,7
32 Umman 6 42 48 6 7.782 7.788 0,1
33 Tayland 337 65 402 5.576 1.983 7.559 73,8
34 Katar 63 56 119 1.841 4.977 6.818 27,0
35 Isve¢ 167 122 289 2.332 3.927 6.259 37,3
35 Ulke Toplam 18.551 26.397 44.948 404399 1.413.699 1.818.098 22,2
Diinya Toplam 21.775 28.957 50.732 440.513 1.469.499 1.910.012 231

Kaynak: Birlesmis Milletler Deniz Tasimaciligi Dergisi (2018)

Gemi filosunun tasima kapasitesi ve filodaki ulusal bayrakli gemi oran1 kadar 6nemli olan
bir diger husus da gemi filosunun degeridir. Birlesmis Milletler (2018)’e gbre, diinyada
en biiyiik ticari degere sahip gemi filosu yaklagik 92 milyar dolarla Amerika Birlesik
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Devletleridir. Sonrasinda Japonya, Yunanistan ve Cin yer almaktadir. Tiirkiye yaklagik 12
milyar dolar filo degeri ile 20. Sirada gelmektedir. Gemi sayisi ile filonun ticari degeri
siralamasiin farkli olmasinin ¢esitli sebepleri olabilir. ABD ¢ok bulyilk oranda yolcu
gemileri gibi mal ticareti yapmayan gemilere sahipken Yunanistan’in agirlikli olarak kuru
yiik gemisine sahip olmasi bu duruma 6rnek verilebilir.

Gemi filolariin biiyiikliigiiniin yani sira iilke bayraklarina ait gemi sayist ve hacmi de
ulkelerin denizyolu ulagtirma sektoriiniin durumu agisindan 6nemlidir. 1.263 adet Tiirk
bayrakli gemi diinya sularinda yer almaktadir. Tiirk bayrakli gemiler toplam gemi
sayisinin %1,34 linii olusturmaktadir. Bu sayinin esas 6nemi gemi yapim endiistrisi ve
denizyolu tasimaciligina saglanan avantajlarla ilgilidir. Tablo 42°de iilke bayraklarina
gore gemi sayilar1 verilmistir.

Tablo 42. Bayraklara Gére Gemi Filosu

) . "Toplam _ Dwt Dg\r;v);a Ortqlama
Ulkeler Gemi Sayisi Dinya Gemi (Bin Ton) Hacmine Gemi Boyu
Sayisina Oram Oram Dwt

Panama 7.914 8,40 335.888 17,46 42.442
Marshall Adalari 3.419 3,63 237.826 12,36 69.560
Liberya 3.321 3,53 223.668 11,63 67.350
Hong Kong 2.615 2,78 181.488 9,43 69.403
Singapur 3.526 3,74 127.880 6,65 36.268
Malta 2.205 2,34 108.759 5,65 49.324

Cin 4.608 4,89 84.184 4,38 18.269
Bahama Adalari 1.418 1,51 76.659 3,98 54.061
Yunanistan 1.343 1,43 72.345 3,76 53.868
Japonya 5.299 5,63 37.536 1,95 7.084
Kibris Rum Kesimi 1.020 1,08 34.848 1,81 34.165
Man Adasi 412 0,44 27.275 1,42 66.201
Endonezya 9.053 9,61 22.313 1,16 2.465
Madeira Adasi 422 0,45 19.105 0,99 45,273
Hindistan 1.719 1,83 18.481 0,96 10.751
Danimarka 452 0,48 18.165 0,94 40.188
Norveg 519 0,55 18.056 0,94 34.790
Ingiltere 1.157 1,23 16.764 0,87 14.489
Italya 1.405 1,49 15.090 0,78 10.740
Kore 1.897 2,01 14.426 0,75 7.605
Suudi Arabistan 380 0,40 13.522 0,70 35.584
Abd 3.692 3,92 12.045 0,63 3.262
Bermuda 160 0,17 10.612 0,55 66.325
Malezya 1.704 1,81 10.230 0,53 6.004
Almanya 629 0,67 9.936 0,52 15.797
Rusya 2.625 2,79 8.613 0,45 3.281
Antigua 853 0,91 8.578 0,45 10.056
Belcika 192 0,20 8.497 0,44 44,255
Vietnam 1.863 1,98 8.176 0,42 4.389
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Tablo 42°nin devamdir.

Turkiye 1.263 1,34 7.740 0,40 6.128
Hollanda 1.233 1,31 7.326 0,38 5.942
Tayland 807 0,86 6.212 0,32 7.698
Cayman Adalari 165 0,18 6.155 0,32 37.303
Filipinler 1.615 1,72 5.683 0,30 3.519
Fransa 94 0,10 5.031 0,26 53.521

35 Ulke Toplami 70.999 75,40 1.819.112 94,55 25.622
Diinya Toplami 94.169 100,00 1.924.002 100,00 20.431

Kaynak: Birlesmis Milletler Deniz Ticareti Dergisi (2018)

Tablonun ilk sirasinda yer alan Panama diinyanin en biiylikk gemi iireticisi Cin’in
neredeyse iki kat1 gemi sayisina sahiptir. Bunun temel nedenlerinden birisi diinya deniz
tagimaciliginda cok onemli bir konuma sahip Panama Kanalindan gecis kolayligi
saglamas1 ve bu alanda neredeyse bir vergi cenneti olmasidir. Ulkemizin bu alanda sz
sahibi olmak adina uygun kosullar1 saglamasi gerekmektedir. Gemi yapim sanayini
gelistirmek {lizere yeni adimlar atilmasi, dncelikle kendi filomuzdaki ulusal bayrakli gemi
oranini sonrasinda ise diinya genelinde tercih edilen bir bayrak olma hedefimizi
gerceklestirmek i¢in bir eylem plani gerektigi ortadadir.
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1. BOLUM
Ekonometrik Analiz

Ekonometrik analiz boliimiinde ulastirma yatirimlarinin tilkenin biiyiimesine katki
saglayip saglamadig1 incelenecektir. Literatiirde altyapr yatirimlarinin ekonomiye katkisi
birgok farkli degiskenle incelenmistir. Degiskenler arasinda nedensellik yoninin
belirlenmesi yapilacak olan yatirimlarin ve izlenecek politikalarin belirlenmesinde biiyiik
Oneme sahiptir.

3.1- Ekonometrik Yodntem

Bu calismada 1988-2017 yillar1 arasin1 kapsayan donemde kamu ulagtirma yatirimlar: ve
GSYH arasindaki iligki incelenmistir. 30 yila ait veriler Eviews 11 paket programinda
analiz edilmistir.

Kamu ulastirma yatirnmlarina ait bilgiler yillik yatirim programlarindan derlenmis,
Merkez Bankasi veri tabanindan alman yillik ortalama doviz kuruna boliinerek dolar
cinsinden seri elde edilmistir. Bu serinin digindaki tiim veriler Diinya Bankasi veri
tabanindan elde edilmistir. Ulagtirma yatirimlari ile ekonomik gelismeler arasindaki iligki
“Granger Nedensellik Testi” ile analiz edilmistir (Granger, 1969). Analizin ilk
asamasinda degiskenler iizerinde zaman etkisi bulunup bulunmadigini anlamak igin
duraganlik testleri yapilmistir. Bunun sebebi, nedensellik analizi yapabilmek i¢in zaman
serilerinin duragan olmasi gerekmesidir. Granger ve Newbold 1974 yilinda yaptiklari
caligmalarinda, duragan olmayan ve siirekli sapma gosteren zaman serilerinin standart
hatalar tirettigini savunmusglardir. Bir degiskenin duragan olup olmadigini anlayabilmek
icin kullanilan yontemlerin basinda birim kok testi gelir. (Gujarati, 2010: 12).
Degiskenlerin duraganliginin test edilmesi amaciyla Augmented Dickey Fuller (ADF) ve
Philips-Peron (PP) birim kok testleri uygulanmaistir.

Analizin ikinci asamasinda, degiskenler arasinda uzun donem iliskinin olup olmadigi
incelenmistir. Tek tek incelendiginde duragan olmayan verilerin es biitlinlesme testi ile
lineer birlesimleri alinir. Duragan olmayan verilerin uzun donemde ayni dogrultuda olup
olmadig1 kontrol edilir. Analizde diizey durumunda duragan olmayan veriler arasinda
Johansen Cointegration (esbiitiinleme) testi kullanilmistir. Johansen (1988) tarafindan
gelistirilen bu yontemle ayni seviyede duraganlastirilan seriler arasinda uzun donemdeki
iligki 6l¢iilmektedir.

Granger (1988)’e gore es biitiinlesme testi yapilan seriler arasinda uzun dénemde iliski
olmast durumunda bu degiskenler arasinda en az bir yonde nedensellik vardir.
Ekonometrik analizin son boliimiinde degiskenler arasindaki nedenselligin yoniinii
Olemek i¢in 1986 yilinda Granger tarafindan ortaya atilan ve daha sonra Engle ve Granger
(1987) tarafindan gelistirilen Granger nedensellik testi uygulanmustir.

3.1.1- Model ve veri seti

Ulastirma yatirnmlarinin hasilada yaratti1 etkileri inceleyen ¢alismalar ¢cogunlukla Cobb-
Douglas iiretim fonksiyonunu kullanmistir. Bu fonksiyonu kullanarak c¢alismaya ait
degiskenler su sekilde olusturulmustur.
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Y=1f (K,L,T,U)

Sekil 9. Degiskenlerin Grafiksel Gosterimi

GSYH Milyon$ isglicii/Niifus
1,000,000 56
800,000 52
600,000
48
400,000
200,000 a4
0 40
1990 1995 2000 2005 2010 2015 1990 1995 2000 2005 2010 2015
Patent Sayisi Kamu Ulastirma Yatirimlari (Milyon$)
10,000 50,000
8,000 40,000
6,000 30,000
4,000 20,000
2,000 10,000
0
1990 1995 2000 2005 2010 2015 1990 1995 2000 2005 2010 2015
Sabit Sernaye Yatirimlari/GSYH
32
28
24
20
16
1990 1995 2000 2005 2010 2015

Bu fonksiyonda Y hasilayi, K sermaye stokunu, L isgiiciinii, T teknolojiyi ve U ulastirma
yatirimlarini gostermektedir. Fonksiyon logaritmik hale getirilip sabit terim, katsayilar ve
hata terimi eklendiginde asagidaki modele ulasilir.

LnY= fo+ 1 LnK+ SoLnL+ Sz LnT+ f4LnU+ ¢

Modelde bagimli degisken olarak GSYH (Y) kullanilmistir. Sabit sermaye stokunun
GSYH’ya oram1 sermaye stokunu (K), isgiicliniin toplam niifusa orani isgiiciinii (L)
temsil etmektedir. Teknolojiyi ise (T) patent sayis1 gostermektedir. Son olarak ulastirma
yatirimlart (U) kamu tarafindan yapilan yillik ulastirma yatirimlarini ifade etmektedir.
S6z konusu degiskenlere ait 30 yillik grafikler sekil 9°da verilmistir. S6z konusu
degiskenlere ait agiklamalar tablo 43’de gosterilmistir.
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Tablo 43. Degiskenler ve Aciklamalari

Degiskenler Aciklama Donem Kaynak

LY GSYH 1988-2017 Diinya Bankasi
Sabit Sermaye Yatirim Orani 1988-2017 Diinya Bankasi

LK

LL Isgiicii/Niifus 1988-2017 Diinya Bankas1

LT Patent Sayist 1988-2017 Diinya Bankas!

LU Kamu Ulastirma 1988-2017 Yatirim Programlari

Yatirimlari

3.1.2- Zaman serisinin analizi

Bir degiskenin belirli bir zaman diliminde siralanmis Ol¢limlerine zaman serisi
denmektedir. Zaman serisi analizinin amaci bu kiime tarafindan temsil edilen degiskenin
dogru anlasilmasi ve bu degiskenin gelecekteki degerlerini dogru tahmin etmektir (Allen,
1964:133).

3.1.2.1- Zaman serilerinde duraganlik

Duraganlik kavrami zaman serisi analizi i¢in biliylik 6nem ifade etmektedir. Zaman
serileri stokastik sureglerdir. Bu siireclerin ortalamasi, varyansi, kovaryansi ve daha
yiiksek dereceden momentleri zamana gore degismiyorsa seriye duragan zaman serisi
denir (Ozmen, 1986:73). Duragan olmayan zaman serileri ile analiz yapildiginda sahte
regresyon riski ortaya ¢ikmaktadir. Bu nedenle duraganligin incelenmesi i¢in ilk olarak
birim kok testleri yapilir.

3.1.3- Birim kok testleri

Genisletilmis Dickey Fuller (ADF) testi zaman serilerinin duragan olup olmadigin1 6lgen
bir testtir.

ADF birim kok testi denklemi su sekildedir.

k
A¥t —1
(1)AYt:ﬁo + pit + aYiq + i=l + &

Yukaridaki esitlikte Bo sabit terimi, t deterministik trendi, k gecikme uzunlugunu ve &
stokastik hata terimini gosterir. ADF birim kok testinde 1 numaral esitlik tahmin edilerek
o (au = p-1) parametresinin istatistiksel olarak sifirdan farkli olup olmadigi test
edilmektedir. A parametresinin sifirdan farkli olmasi serinin duragan oldugunu gosterir
(Dickey ve Fuller, 1981:1060).

Dickey-Fuller’in ortaya koydugu ii¢ yontem vardir.
e Sabitsiz ve trendsiz denklem : AY; = aYi1+ &
e Sabitli trendsiz denklem cAY: = Po + aYiat &

o Sabitli ve trendli denklem  : AY; = fo + pit+ aliit &
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Birim kok sinamasti i¢in hipotezler kurulur
Hi. o<1 ise seride birim kok yoktur, seri duragandir.
Ho: a>1 ve a=1 ise birim kok vardir, seri duragan degildir.

Tablo 44. ADF Birim Kok Testi

Seviye Birinci Fark
Degiskenler ) Sabitlive Sabitlive 207 oapitlive  sabitli SIS
Deger . . ve - . ve
Trendsiz Trendli . Trendsiz  ve Trendli .
Trendsiz Trendsiz
v t-istatistic  -0,34865  -1,761238 1,692987 5.037.255 4.937.959 -4.344.201
prob -0,9054 0,6971 0.9752 0.0003 0.0024 0.0001
K t-istatistic  2.424.794  -0.724676  -1.197.214 5.667.636 5.583.438 -5.706.848
prob 0.1443 0.9614 0.2059 0.0001 0.0005 0.0001
U t-istatistic ~ 0.852903  -3.730.922 0.971314 4.172.625 3.922.032 -4.098.607
prob 0.7885 0.0580 0.9079 0.0031 0.0003 0.0166
T t-istatistic  5,159032  4,183059 5,226153 3.729.487 4.035.165 -3.547.624
prob 1 1 1 0.0093 0.0196 0.0010

Analizdeki tiim degiskenler ADF birim kok testi ile test edilmistir. Testte sabitli ve
trendsiz, trendli ve sabitli ile trendsiz ve sabitsiz modeller kullanilmistir. Diizey testi
sonuglarinda tiim modellerde seriler duragan ¢ikmamis bu yiizden birinci farki alinmstir.
Birinci fark sonucunda tiim seriler duragan hale gelmistir.

Seriler ayn1 sekilde Philips ve Peron birim kok testine tabi tutulmustur.
Tablo 45. PP Birim Kok Testi

Seviye Birinci Fark
Degiskenler | poser  sabitli  S20iive SN i Sebit SO
Trendli . ve Trendli .
Trendsiz Trendsiz
v t-istatistic  -0.401141 -1,849689 1,449759 5,042876 -4,94499 -4,487562
prob 0.8963 0.6541 0.9600 0.0003 0.0023 0.0001
K t-istatistic  -1,688223 -2,646776 0.180507 5,764238 -5,919665 -5,736387
prob 0.4264 0.2641 0.7313 0.0001 0.0002 0.0001
U t-istatistic  -0.993867 -2,181586 0.599446 4,222426 -4,148844 -4,006382
prob 0.7420 0.4815 0.8401 0.0027 0.0148 0.0003
T t-istatistic ~ 5,475878  2,055992 7,418479 3.729.487 4.025.758 -3.547.624
prob 1 1 1 0.0093 0.0200 0.0010

Tipki ADF birim kok testinde oldugu gibi diizey seviyesinde yapilan testlerde tiim
serilerin duragan olmadig1 tespit edilmis, birinci farklar1 alinarak duragan hale
getirilmistir.

3.1.4- Johansen es biitiinlesme analizi

Zaman serilerinin duraganligi tespit edildikten sonra serilerin uzun dénemde aralarinda
iliski olup olmadigin1 anlamak icin es biitiinlesme testi kullanilmistir. Var modeliyle elde
edilen gecikme uzunlugu tablo 46’da gosterilmistir. Tablodaki verilerden harcketle es
biittinlesme testinde 1 gecikme uygulanacaktir.
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Tablo 46. Gecikme Uzunlugunun Belirlenmesi

Gecikme LogL FPE AIC SC HQ

0 -892,21650 5.02e+22 66,46049 66,70045 66,53184

-746,39140 6.77e+18* 57,51047* 8,95029* 57,93861*

1
2 -738,06690 2.88e+19 58,74570 61,38537 59,53061
3 -704,14740 2.82e+19 58,08499 61,92451 59,22668

Tablo 47’deki analiz sonucunda degiskenler arasinda uzun dénemde bir iliski mevcuttur.
Iz (trace) testi ve maksimum 6z deger istatistiklerinin %35 kritik degerinden biiyiik olmas1
nedeniyle Hy (uzun dénemde degiskenler arasinda bir iliski yoktur) hipotezi red edilerek
H (degiskenler arasinda uzun donemli iliski vardir) hipotezi kabul edilmistir. Ekonomik
biliylime, sermaye stoku, isgiicii, teknolojik gelisme ve ulastirma yatirimlari arasinda Ug¢
biitiinlesik vektor bulunmaktadir.

Tablo 47. Johansen Es Biitiinlesme Analizi

Eshgidinlesik Velbr Ozdeger iz Istatistigi L2 K.tmk Olasiik
Sayis1 Deger

None * 0,82598 120,35770 69,81889 0,00001

At most 1 * 0,75479 73,14575 47,85613 0,00024

At most 2 * 0,59140 35,19298 29,79707 0,01080

At most 3 0,29073 11,02771 15,49471 0,20980

At most 4 0,06285 1,75268 3,84147 0,18550

Esbiitiinlesik Vektor Ozdeger Azami (:')zie.ger %5 Kvtirik Olasilik
Sayis1 Istatistigi Deger

None * 0,82598 47,21191 33,87687 0,00080

Atmost 1 * 0,75479 37,95277 27,58434 0,00170

At most 2 * 0,59140 24,16528 21,13162 0,01810

At most 3 0,29073 9,27503 14,26460 0,26400

At most 4 0,06285 1,75268 3,84147 0,18550

3.1.5- Granger nedensellik analizi

Asagidaki denklemlerde i, Bi, 0; Y gecikme katsayilarini, m biitiin degiskenler i¢in ortak
gecikme derecesini €11 ve € korelasyonsuz beyaz surecleri gostermektedir (Uzuntz ve
Akcay, 2012:8). Bu test 2. ve 3. esitlikteki hata terimlerinden Onceki bagimsiz
degiskenlerin gecikmeli degerlerinin sifira esit olup olmadig: test edilerek yapilir.

m m
Zcxii’l—i Zﬁi};’l—:‘,
(1) Yi=i=1 +i=1 + &1t
m m
ZE;X::—;' Zh?t-;
(2) Xi=i=1 +i=1 + &t

Hipotez ¢ift tarafli kurulur. Boylece nedenselligin tek yonlii mii yoksa c¢ift yonlii mii
oldugu belirlenir. B; degerlerinin belli anlamlilik diizeyinde ve sifirdan farkli olmalari
durumunda X¢'nin Y¢ye granger neden oldugu ifade edilir. Bu durum Xyden Y¢'ye tek
yonlu nedenselliktir. Ayni sekilde Y; degerlerinin belli anlamlilik diizeyinde ve sifirdan
farkli olmasi durumunda Y¢'nin X;” ye granger neden oldugu ifade edilir.
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Hem B; hem de Y; katsayilariin belli anlamlilik diizeyinde ve sifirdan farkli olmasi
durumunda karsilikli nedensellik s6z konusudur ve bu duruma gift yonlii nedensellik
denir. Her iki katsaymin belirli anlamlilik diizeyinde sifirdan farkli olmamasi durumunda
ise degiskenlerin birbirinden bagimsiz oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

Granger testi sonuglaria gore (tablo 48) %5 anlamlilik diizeyinde sermaye yatirimlarinin,
isgiiclinlin, teknolojik gelisimin ve ulastirma yatirimlarinin GSYH’nin granger nedeni
oldugu tespit edilmistir. Fakat GSYH tiim bu degiskenlerin granger nedeni degildir.
Nedensellik analizi uzun dénemde hangi olayin daha once oldugunu ifade eder. Bu
nedenle Tiirkiye’de yapilacak ulastirma yatirimlarinin uzun dénemde GSYH’da artisa
sebep olacagini ortaya ¢ikarmaktadir.

Tablo 48. Granger Nedensellik Analizi

Nedenselligin Yonii K2 Degeri  Olasihik Degeri  Sonug
GSYH - Sermaye Yatirimlari 0.282503 0.8683 Red
Sermaye Yatirimlari---> GSYH 3,141527 0.0079 Kabul

GSYH —>isgiicii 0.163744 0.9214 Red

Isgiicti > GSYH 9,367182 0.0092 Kabul

GSYH - Teknolojik Gelisim 0.723547 0.6964 Red
Teknolojik Gelisim - GSYH 15,839970 0.0004 Kabul
GSYH - Ulastirma Yatirimlari 0.688210 0.7089 Red
Ulastirma Yatirimlart - GSYH 7,537163 0.0231 Kabul
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SONUC

Iktisat biliminin temelinde, kit kaynaklarla sonsuz olan insan isteklerini gidermek vardir.
Ulastirma sistemleri insanlari, mallar1 hatta enerji ve bilgiyi bir yerden bagka bir yere
tastyarak bu amacin gergeklesmesine yardimci olur. EKonominin tim sektorleri birlikte
degerlendirildiginde, ulastirma sektori bir kalkinma hedefi degildir. Ulastirma Uretken
sektor oOzelligi tasimaktadir. Bir {rlinlin iretilebilmesi igin gereken hammaddenin
saglanmasi, lirlin dagitiminin yapilmasi, seyahat edecek insanlarin taginmasi ve bolgesel
fiyat farkliliklarinin giderilmesi ulastirma sektoriiniin gelismislik diizeyine baglidir. Bir
iilkenin kaynaklarmin etkin, ekonomik ve verimli kullanilmasinda, refahinin artmasi ve
ilke icinde dengeli dagilmasinda, {ilke i¢inde yiilk ve yolcu entegrasyonunun
saglanmasinda ulastirma sektorii bas aktordiir. Ulastirma sektoriine yapilan yatirimlar
kalkinmanin garantisi olmasa da vazgecilmez bir 6n kosuldur.

Ekonomik biliylimenin saglanabilmesi i¢in tiim {iretim faktorlerinin bir araya gelmesi ve
ciktt miktarimin artmasi gerekir. Diinyanin bir¢ok bolgesinde, ulastirma yatirimlarinin
iretim maliyetlerini diisiirdiigiinii, istthdama katki sagladigini, ¢ikti kapasitesini ve
verimliligi artirdigimi kanitlayan ¢alismalar yapilmistir. Ekonomik biiylimenin yani sira
toplumsal kaynasmanin saglanmasi, gelir dagiliminin daha adil duruma gelmesi ve yasam
kalitesinin artmasi gibi bireylerin yasamini dogrudan etkileyen unsurlarin ulasilabilirlik
ile iliskisi oldugu sonucuna varilmaistir.

Ulkemizde ulastirma yatirimlari Osmanli Imparatorlugu déneminde baslamigsa da
Cumhuriyet donemine ulasan ¢ok az bir sabit sermaye vardir. Cumhuriyet donemine
miras kalan geri kalmis bir karayolu, tamami yabanci isletmelerde bulunan denizyolu,
imtiyazlarla yaptirilan ve isletmesi yabancilarda bulunan demiryollar1 ve neredeyse yok
denilecek durumdaki havayoludur.

Cumhuriyetin ilam ile birlikte tiim ulastirma sektorlerinde seferberlik ilan edilmistir.
Denizyollarinin millilesmesi i¢in kabotaj kanunu ¢ikarilmistir. Yabanci sermayeye ait
olan tiim demiryolu hatlar1 millilestirilmistir. Yeni demiryolu hatlar1 insa edilerek bircok
sehir arasinda baglanti kurulmustur. Ayrica demiryollar1 limanlara baglanarak birgok
anadolu sehri ticari olarak yurt disina acilmistir. Cumhuriyet dénemi ile birlikte, karayolu
yapimi biiyiik hiz kazanmistir. Oncelikli amag tiim kdylerin ve beldelerin birbiri ile
baglantisini kurarak tiim kaynaklardan yararlanmaktir. Bu donemde ¢ogunlugu toprak yol
olmak iizere Onemli miktarda karayolu yapilmistir. Yine aynt donemde havacilik
sektoriine biiyiik 6nem verilmis, kiiclik capli ugak iiretimleri ve havalimanlar1 yapilmaistir.

Ikinci diinya savas1 sirasinda diinya genelinde yasanan ekonomik bunalim ve hammadde
bulmanin zorlugu gibi kosullar ulagtirma yatirimlarinin duraklamasma yol a¢mustir.
Tiirkiye 1950 sonrasi donemde, Cumbhuriyetin ilk yillarinda uygulanan biitlinlesik
ulagtirma politikasini terk etmis ve karayolu agirlikli ulagim politikasina donmiistiir. Uzun
yillar boyunca demiryollart ihmal edilmis, havayollar1 ve denizyollar1 ise kendi kaderine
birakilmistir. 2000’li yillara kadar gerek yasanan ekonomik krizler gerekse siyasi
istikrarsizliklar sebebiyle bazi donemlerde ulastirma yatirimlari sekteye ugramistir.
Tiirkiye’nin kalkinmasina biiylik katki saglayabilecek otoyol projeleri, Bolu Dagi Tiineli,
siirat demiryolu projesi gibi yatirimlar uzun yillar tamamlanamamastir.
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Tirkiye 2002 sonrasinda biitiinlesik ulastirma politikasini yeniden benimsemistir. Diinya
genelinde hakim olan kombine ulasim politikasi iilkemizde de etkisini gostermektedir.
2002 sonras1 donemde basarili ulasim politikalar1 uygulanmistir. Bu donemde mevcut
karayollar1 boliinmiis yol haline getirilerek kalitesi artirilmistir. Demiryolu hattinin bityiik
boliimii yenilenmistir. Yiiksek hizli tren projeleri sayesinde demiryollar1 yeniden gézde
ulagim sistemi olmustur. Uygulanan destek ve tesviklerle havayollari ulasim sektOrinin
adeta goz bebegi olmustur. Aynmi sekilde denizyolu sektorii de oncelikli sektor olarak
goriliip desteklenerek bazi 6nemli basarilar kaydedilmistir.

Ulastirma yatirimlarina son dénemlerde 6nem verilmesine ragmen, iilkemizin ulagim ag1
hala yeterli degildir. Gelismis {ilkelerle kiyaslandiginda, tilkemizdeki otoyol uzunlugu,
1.000 kisiye diisen karayolu uzunlugu, 1.000 kisiye diisen otomobil sayis1 gibi
karayolunun kalitesini Olcen veriler istenilen seviyeye heniiz ulasamamuigtir.
Demiryollarinin uzun siire ihmal edilmesi telafisi giic sonuglar dogurmustur. Son
donemlerdeki yatirimlara ragmen toplam demiryolu uzunlugu gelismis iilkelerden
geridedir. Demiryolu araglarinin modernize edilmesi gerekmektedir. Ayrica sahip olunan
demiryolu hattinin biiyiik bir boliimii tek hattir. Demiryolu agiin ancak %40’1 elektrikli
ve sinyallidir.

Tirkiye denizcilige verdigi O6neme ragmen liman faaliyetlerinde ve denizyolu
tagimaciliginda istenen basariy1 yakalayamamistir. Liman faaliyetlerinde belli bir ilerleme
kaydedilse de, gelismis bir denizcilik igin yatirimlarin siirmesi gerekmektedir. Bazi
iilkelerin vergi cenneti olmasi gibi sebeplerden dolayi, Tiirk bayrakli gemi sayis1 halen
istenen seviyeye ulagamamistir. Belli alanda uzmanlagsmis liman sayist azdir. Havayolu
faaliyetleri ise ulastirma politikasi agisindan en basarili olan alandir. Gerek hava limani
bazinda, gerekse yolcu ve yiik tasimaciliginda Tiirkiye pazarda biiylik oyuncu olmustur.

Tiirkiye’nin mevcut ulasim altyapis1 énemli bir gelisme kaydetse de yatirimlarin siirmesi
gerektigi ortadadir. Belli bolgelerdeki otoyol projelerinin tamamlanmasi, ulasim siirelerini
kisaltacak tiinel calismalarinin hizla sonlandirilmasi gerekmektedir. Tek hat iizerinden
isletilen demiryollariin ¢ift hatli, elektrikli ve sinyalli hale getirmek biiyiik avantaj
saglayacaktir. Thtisas limanlar1 olusturarak sadece belli alanlarda isletilen liman sayisini
arttrmak onemlidir. Tlrk bayrakli gemi sayisinin artmasi, hem deniz ticareti hem de gemi
iiretim sanayisi i¢in ¢ok onemli olacaktir. Ana omurgasi olugan dogalgaz boru hatt1 tiim
iilkeye yayilmali, ayn1 sistem petrol tasima i¢inde olusturulmalidir.

Gelismis iilkeler arasina katilmak ve daha miireffeh bir ekonomi haline gelebilmek icin
ulastirma altyapisinin kalitesini artirmak bir onkosuldur Ulasim araglarinin modernize
edilmesi hatta yurti¢inde iiretilmesi ¢ok Onemlidir. Giinlimiizde tiim gelismis iilkeler,
ulagtirma sistemlerini birbirine rakip degil birbirini tamamlayan unsurlar olarak
gormektedir. Ulkemizde bu akima paralel bir politikaya sahiptir. Bu nedenle yatirimlar
planlamak, saglayacagi getirileri hesaplamak ¢ok oOnemlidir. Ulagtirma yatirimlarinin
sonuglar1 gecikmeli olarak ortaya ¢ikmaktadir. Dolayisiyla yapilan harcamalar ve
harcanan emegin nasil sonuglar doguracagi ancak uzun vadede ortaya c¢ikmaktadir.
Ayrica yatirirm tamamlanmadan bir kismini kullanmak c¢ogu zaman miimkiin
olmamaktadir.
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Gelismis bir altyapiya sahip iilkenin yapacagi ulastirma yatirimi, o lilkenin gelismesine
onemli bir katki saglamayabilir. Fakat Tiirkiye gibi altyap1 eksiklikleri bulunan iilkelerde
yapilacak yatirimlarin getirisi biiylik olabilmektedir. Bu calismada GSYH ile ulastirma
yatirimlar arasindaki etkilesim incelenmistir. Tiirkiye’nin 1988 ile 2017 yillar1 arasindaki
30 yillik verileri analiz edilmistir.

Yapilan ekonometrik analizde ilk olarak serilerin duragan olup olmadigin tespit etmek
icin birim kok testi uygulanmistir. Diizey seviyesinde tiim serilerin duragan olmamasi
nedeniyle birinci derece farklari alinmis ve tiim seriler duraganlastirilmistir. Veri setleri
arasinda uzun donemli bir iligki olup olmadigini belirlemek i¢in Johansen Egbiitiimleme
analizi yapilmig sonucunda ise seriler arasinda en az ii¢ iliski oldugu tespit edilmistir. S6z
konusu iliskilerin yoniinii belirlemek amaciyla Granger Nedensellik testi uygulanmistir.
Ekonometrik analiz sonucunda Tiirkiye’de ulastirma yatirimlari ile GSYH arasinda hem
uzun donemli bir iliski oldugu, hem de ulastirma yatirimlarinin ekonomik biiyiimenin
nedenlerinden birisi oldugu sonucuna varilmstir.
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EK. 1

Ekonometrik Analiz Verileri

Gsyh o Patent Ulastirma
Yillar (Milyon$) Ssy/Gsyh Isgiicii/Niifus Sayst Yatl_rlmlarl
(Milyon$)
1988  90852,8 26,11 54,82 153 44952
1989  107143,3 22,80 54,96 162 5141,2
1990 150676,3 22,87 52,08 138 4680,8
1991  150027,8 23,69 52,33 148 4825,3
1992  158459,1 23,00 51,24 189 46437
1993  180169,7 25,52 47,50 169 8677,6
1995 1694859 23,84 50,01 170 8200
1996 1814756 25,09 50,17 189 25448
1997  189834,6 26,42 48,97 203 25769
1998  275769,1 23,45 49,17 207 26166,9
1999 2558335 19,91 48,67 276 26305,7
2000 272979,8 22,30 46,70 277 22972,5
2001  200252,1 18,07 45,65 337 22475,3
2002  238428,2 19,61 44,44 414 19100,3
2003 3118229 20,85 43,24 489 15668,5
2004  404786,4 25,42 41,29 682 16447,6
2005 501416,3 26,65 41,49 928 19633,8
2006  552487,2 28,69 41,55 1072 21758,8
2007 675770,2 28,10 41,50 1810 26692,8
2008 7643358 26,85 41,71 2221 34458,2
2009 644640 22,37 41,16 2555 35306,2
2010  771901,8 24,87 43,00 3180 43258,8
2011  832523,6 28,07 44,97 3885 47318,4
2012 8739822 27,32 45,36 4434 49095,9
2013  950579,4 28,52 45,90 4392 49398,5
2014 934186 28,89 45,50 4766 472226
2015  859796,7 29,71 46,00 5352 45085,8
2016  863721,7 29,31 46,33 6230 42585,3
2017  851549,3 30,00 47,08 8175 43558,7
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