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In this thesis, we aim at exploring the relationship between transportation
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Our empirical investigation shows that there is no Granger Causality between growth in

transportation expenditures and economic growth.
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GIRIS
Ulastirmanin tarihi, insanlk tarihi kadar eskidir. Insamin var oldugu ve kit
kaynak sinirsiz ihtiyag iliskisi ¢cergevesinde ¢aba gosterdigi her yerde ulasim ihtiyact da
bulunmustur. Mallarin ve bu mallar1 temin eden insanlarin zaman ve mekan faydasi
saglayacak sekilde hareketine imkan veren ulastirma hizmetleri ¢ok Onemli bir

faaliyettir.

Ulastirma sistemleri, bir iilkede basta ekonomi olmak iizere sosyal ve kiiltiirel
faaliyetlerin canlanmasinda etkin rol oynayan bir aractir. Bu nedenledir ki dogal
kaynaklarin verimli bir sekilde kullanilmasi, mal ve hizmetlerin hizli dagitilmasi, i¢ ve
dis ticaretin gelistirilmesi, ancak ulagimin dikkatli bir sekilde planlanmas1 ve diizenli bir
ulastirma agmin olusturulmas ile miimkiin olacaktir. Adam Smith’in “Isboliimii pazarin
genisligi ile simirhidir” goriisiinden yola ¢ikarak, gelismis bir ulasim sisteminin pazari
genisletecegi ve dolayisiyla da is boliimiinii ve liretkenligi artiracagini belirtebiliriz. Bu

baglam icinde, ulastirmaya iliskin tiim politikalar ve kararlar ekonomik iceriklidir.

Ulastirma sektoriiniin temel amaci ulastirma talebini, miimkiin olan en kisa
zamanda ve en az maliyetle, glivenli bir sekilde sunmak olduguna gbre bu amaca
sistemlerden birine agirlik vermekle degil, ulastirma sistemleri arasinda koordinasyonu
saglayacak bir alt yapiin olusturulmasi ile ulasilir. Bu durum ise ulusal ulagim ana
planinin hazirlanmasini zorunlu kilar. Saglikli bir ulasgtirma hizmeti icin biitlin
ithtiyaglar, kaynaklar, sosyal ve Kkiiltiirel etkilesimler bu planlama gercevesinde ele

alinmal1 ve degerlendirilmelidir.

Yolcu ve yiik tasimacilifinda; ekonomi, hiz, gilivenlik ve konfor her ulagim
tiriinde aranmas1 gereken oOzelliklerdir. Bunlarin yaninda cevreyi en az kirletmesi,
tilkede mevcut enerji kaynaklarmi kullanmasit ve bu sirada yolcu-km veya ton-km
basina tiikettigi enerjinin az olmasi, ilk tesis ve bakim-onarim kolaylig1 ulastirma

tiirlerinin tercihinde g6z oniinde tutulmas: gereken diger unsurlardir.

Diinyada yolcu ve yiikk tasmmmasinda ulasim tiirlerinden yalniz birinden
yararlanan {ilke yoktur. Hemen her iilkede demiryolu, karayolu, havayolu ulastirmasinin
yaninda llkenin cografi konumuna gore deniz yolu ulastirmas: ile likit yiik
tasimaciliginda boru hatlarindan yararlanilmaktadir. Burada 6nemli olan iilkenin sosyal

durumuna, mali imkanlarina, sahip oldugu enerji kaynaklari ile arazisinin 6zelliklerine,



teknolojik yapisina uygun diisen ulastirma tiirlerinin se¢ilip her birine gerekli olan

agirhigin verilmesidir.

Bir ulastirma sisteminden beklenen, en iyi bicimde hizmet sunarken iilkeye en
ucuza mal olmasidir. Bu ifade, ulastirma sistemlerinin dar anlamda tasiyici kurulus kari
Olciitii ile degil; enerji kullaniminda disa bagimlilik, trafik kazalari, c¢evre kirliligi,
giriilti vb. etkilerinin iilkeye maliyetini de igeren sosyal maliyet Olgiitii ile
degerlendirilmesi geregini vurgulamaktadir. Belirtilen baglamda bir ulastirma
sisteminin etkinligi ve uygunlugu karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu, suyolu,

boru hatt1 vb. ulastirma tiirlerinin yerli yerinde kullanilmig olmasina baglidir.

Ozellikle gelismekte olan iilkeler acisindan dnemli bir konu da yeni ve gelismis
bir ulasim sisteminin, ekonomik gelismeyi hizlandirici yonde etkide bulunacagi
hakkinda ekonomistler arasindaki goriis birligidir. Ulastirma, temel bir 6ge olarak
ekonomiyi boylesine etkileyebilecegine gore, devletler uzun dénem ulasim politikasini

geligsmenin bir arac1 olarak kullanabilirler ve kullanmaktadirlar.

Ote yandan, ulastirma yatinmlarinin gerceklesebilmesi igin biiyiik 6lcekli
finansman kaynaklarina gerek duyulmasi, fakat kaynaklarin son derece kit olmasi, bu
yatirimlarin dnceden saptanan ilkelere gore bir dncelik sirasina gore gergeklestirilmesini
gerektirmektedir. Bu silire¢, hassas dengeler iizerine kuruludur, zira ulastirma alt
sistemleri arasindaki ¢apraz talep esnekliginin yiiksekligi, maliyet yapilar1 farkli olan bu
alt kesimleri kolayca yikici rekabete siiriiklerken, iilke kaynaklarinin israfina da zemin
hazirlayabilmektedir. Ulasim alt sistemlerinin kendine 6zgii ve ekonomiyi etkileme

derecesi farkli olan 6zelliklere sahip olmasi sirin1 besleyen bir diger ¢eligkidir.

Bu tablodan, ulagtirma politikalarinda hangi ulagim alt sistemine Oncelik
taninacagl sorunu ortaya ¢ikmaktadir. Her alt sistemin digerlerine gére daha “ideal”
olma iddiasi, yillardir stirmekte olan bir yarisa da temel olusturmustur. Bu bakimdan
ulastirma alt sistemlerinin 6nceki donemlerdeki ve giiniimiizdeki yapilart incelenerek
pozitif ve negatif yanlarini ayrintili bir sekilde ortaya koymak ideal ulagtirma sisteminin

hangi bilesenlerden olusmasi gerektigine karar vermede 6nemli bir kilavuz olacaktir.

Tezde ulastirma sektoriindeki mevcut veya muhtemel gelismelere ait bilgiler
1s181nda, cesitli faktorler goz onilinde tutularak ulastirma harcamalarinin verimliligini ve

ulagtirma harcamalar1 ekonomik biiylime iliskisinin hangi yonde gelistigi



arastirilmaya calisilmistir. Ulastirma sistemleri sistemleri ayrintili bir sekilde incelenmis

ve durum analizi yapilmaya ¢alisilmistir.

Bu amaca yonelik olarak tez ii¢ bolimden olusmaktadir. Birinci boliimde
ulastirmanin ve ulagtirma sistemlerinin tanimlart yapilarak ekonomik fonksiyonlarina
deginilmis, ulastirma sistemlerinin ge¢misteki ve mevcut durumlar1 analiz edilmistir.
Ikinci boliimde ise ekonomik biiyiimenin tamimi yapilarak, ekonomik biiyiime
modellerinin ge¢misten gliniimiize kadar ki gelisimleri kisaca ortaya konulmustur.
Ayrica ikinci boliimde ulastirmanin ekonomik gelismeleri ne yonde etkiledigi, daha
once gelistirilmis modeller cergevesinde tartisilmaya calisilmistir. Son olarak tigiincii
boliimde ise Tirkiye’deki ulastirma yatirimlarinin artisi ile ekonomik biiylime
arasindaki 1iliski, Engle-Granger nedensellik testi ve VAR (Vektorel Otoregresif)
Modeli kullanilarak test edilmistir.



BIiRINCi BOLUM
ULASTIRMA SEKTORU: TANIM VE KAPSAM

I. TEMEL KAVRAMLAR

Ulastirma kavrami, ekonomik faaliyetlerin gelismesinde 6nemli roller oynayan
bir aktiviteyi temsil etmektedir. Toplumlarin gelismesini saglayan ve uygarlik diizeyini
belirleyen is bolimii ve uzmanlasma, ulastirma faaliyetleri gergeklestirilemediginde
miimkiin olamayacaktir. Bu bakimdan ulastirma modern toplumlarin iizerinde 6nemle

durmasi gereken bir olgudur.

Kneafsey (1975)’e gore ulasim insan uygarligmmin en temel ihtiyaglarindan
birisidir. Bugiinkii gelismislik diizeyimizin belirleyicisi ulasim olmustur. Toplumlarin
gelismelerinde ulastirmanin etkisi goz ardi edilemeyecek kadar biiytliktiir. Gegmisteki
ilerlemelerin ve gelecekteki gelisme imkanlarinin ulasima bagimli olmasi, ulasim
sisteminin fonksiyonlarinin, metotlar1 ve prensipleri ile iyice arastirilmasini, etkinliginin
olabildigince artirilmasini ve ekonomi, miithendislik ve planlama alanlarinda ¢alisanlarin

ilgilerinin konu iizerinde canli tutulmasini gerekli kilar.

Ergiin (1985)’e gore tekerlegin icadi, insanlik tarihinin en énemli buluslarindan
biridir. Bu icat insanlarin yasantisini, atesin kullanilmasi, buhar giiciiniin, elektrigin,
petroliin ve motorun bulunmasi kadar etkilemistir. Buhar giiciiniin, elektrigin ve
petroliin tasima araglarina uygulanmasi ile de kara, deniz ve hava tagimaciligini
gelismistir. Buharin gemilere uygulanmas ile gemicilikte yeni bir ¢igir acilmis, deniz
nakliyatinda hiz, emniyet ve biiyiik 6lciide kitle tasimeiligr saglanmistir. Kisa zamanda
diinyanin ham madde bolgeleri iiretim merkezlerine baglanmis ve bdylelikle mallarin
ucuzlamasi saglanmistir. Demiryolunun ortaya ¢ikisi ile ulastirma sektoriinde ve ileride
ele almacag gibi genel olarak sanayilesmede yeni bir donem baglamistir.
Demiryolundan sonra ulastirmada siirekli teknolojik yenilikler ve yeni tasima sistemleri
ortaya cikmistir. Yasadigimiz yiizyilda ulastirma sektoriinde oldugu kadar higbir

sektorde bu kadar biiyiik sigrama goriilmemistir.

Ulasimin ekonomik ve sosyal ac¢ilardan analiz edilebilir. Barda (1964)’ya gore
ulasimin sosyal-kiiltiirel faydalarinin yani sira ekonomik faydalar1 da mevcuttur ve

giiniimiizde bu ekonomik faydalar daha da 6nem kazanmaktadir. Ergiin (1985)’e gore



ekonomik diizen igerisinde onemli roller oynayan ve ekonomik yapin islevselligini
saglayan araclardan biri sayilabilecek ulastirma, mal ve hizmet degisiminin ilk
kosuludur. Bu agidan bakildiginda ulastirma, is bdliimiine dayali bir ekonomide

sermaye kadar, hatta bazi durumlarda sermayeden de 6nemlidir.

Kaynak (2004)’e gore, uluslararast rekabetten galip ¢ikmada ulagtirma
hizmetleri miktar ve kalite olarak anahtar faktorlerden biri haline gelmistir. Clinkii yeni
pazarlara girmek, yliksek standartlara sahip gilivenilir, ucuz ve hizli ulastirma
sistemlerini gerektirmektedir. Dolayisiyla, diinya ekonomisinde son yillarda yiikselen
globallesmede de yalnizca dis ticaret politikalarimin liberallestirilmelerine yonelik
uygulamalar etkili olmamakta, bunlarin yani1 sira depolama, iletisim ve su anki konumuz
olan ulastirma sektoriinde meydana gelen temel ilerlemeler ve buluslar da 6nemli
katkilar saglamaktadir. Giliniimiiz kosullarinda yalnmizca iretmek degil, tretimde
kullanilan malzeme ve hammaddelerin fabrikalara, fabrikalarda iiretilen mallarin da
pazarlara tam zamaninda teslimi ve bunun en uygun kosullarda yapilmasi, hem
firmalarin faaliyetlerini gelistirebilmeleri hem de ekonomik kalkinmanin hizlandirilmasi

bakimindan ¢ok 6nemli hale gelmistir.

A) ULASTIRMANIN TANIMI:

Ulastirmay1 bir fayda saglamak iizere kisilerin veya esyalarin uygun ve
ekonomik bir bigimde yer degistirmesi olarak tanimlayabiliriz. Bu tanimda iki temel
0ge dikkat cekmektedir: Yer degistirme ve bu yer degistirmenin ekonomik olmasi.
Ulastirma islevinin temelinde yer degistirme mevcuttur ve yer degistirme olmadan
ulagtirmanin s6z konusu olmayacaktir. Ayni sekilde bu yer degistirme islevinin

ekonomik olmasi1 gerekmektedir.

Unlii iktisatgt Adam Smith’e (1776) gore “is boliimii piyasasmnin genisligini
ifade eden bir fonksiyon”dur. Adam Smith’in yaklasik iki bucuk asir 6nce soyledigi bu
sozler, bugilin dahi degerinden bir sey kaybetmemistir. Ulastirma farkli bolgelerdeki
piyasalar1 birbirine yakinlastirmak suretiyle daha genis piyasalarin olusmasini
saglamaktadir. Bu sekildeki genis piyasalarda, uzmanlagsma daha da on plana
cikmaktadir. Ayrica ulastirma, uluslarin ekonomik faaliyetlerinin gelismesinde bir
gosterge olmasiin yani sira, uluslararasi turizmin de gelismesinde onemli roller

oynayan faktorlerinden biridir.



Basol ve Karluk (2002)’a gore wulastirma ekonomide kendi bagsina
diistintildiiglinde, bir kalkinma hedefi olmayip, liretken bir sektor 6zelligi tasimaktadir.
Ancak ulastirma diger sektorler lizerinde onemli etkilere sahiptir. Dolayisiyla diger
sektorlerin planlanmasi ulagtirma sektoriinlin planlanmasina biiyiik 6lciide baglidir ve
yakindan ilgilidir. Kisaca ulastirma 6zellikle gelismekte olan iilkelerde ekonomik ve

sosyal kalkinmanin garantisi olmamakla beraber, vazgecilmez bir 6n kosuldur.

Bir ekonominin biliylimesi, pazar i¢in iiretim yapabilmesi ve bdlgesel fiyat
farkliliklarinin giderilmesi ulagtirma sektoriiniin gelismesine baghdir. Bir bdlgenin
kaynaklarmin harekete ge¢irilmesinde, refahin arttirllmasinda ve f{ilke i¢inde dengeli
dagilmasinda, yerel pazarlarin birbirine entegre edilmesinde ulastirma sektorii basrolii

oynamaktadir.

B) ULASTIRMANIN TARIHSEL GELIiSiM SURECI:

Tekerlegin bulunmasi ile ulasimda ara¢ kullaniminin ilk adimi atilmastir.
Tekerlegin bulunmasi, uygarlik tarihinin biiyiik buluslari arasinda yer almaktadir. Daha
sonraki donemde ulastirma alaninda teknolojik degisimler yasanmistir. Buhar giiciiniin,
elektrigin, petroliin ve motorun bulundugu son iki ylizyilda biiyiik atilimlar olmustur.
Buhar giicii gemilerde kullanilmaya baslandiginda, deniz tasimaciliginda yelkenli
gemilere kiyasla daha fazla hiz ve giivenlik saglarken, tasinabilir yolcu ve yiik miktar
da artmistir. Kisa zamanda diinyadaki ham maddeler iiretim merkezlerine taginmis ve
boylelikle liretim hacminin genislemesi saglanmistir. Demiryolunun ortaya ¢ikisiyla
birlikte, ulastirma sektdriinde ve sanayilesmede yeni bir donem baslamis, siirekli yeni
teknolojiler ve yeni tagima sistemleri ortaya ¢ikmistir. Gegtigimiz ylizyilda da ulastirma
sektorlinde biiyiik atilimlar yapilmis, ulasim araglar1 hiz ve giivenlik agisindan siiratle

gelismistir.

Tiim bu gelismeler sayesinde, diinyanin dort bir yanina ham ve mamiil maddeler
dolasabilirken, bir yolcunun istedigi yere ulasmasi, eskisiyle kiyaslandiginda sasirtic
olacak sekilde hiz ve konfor kazanmistir. Ulastirma standartlarindaki bu gelismelerin en
onemli kaynagi teknolojidir. Teknolojinin gelismesine paralel olarak ulastirma

olanaklar1 (hi1z1 ve kalitesi) artmis ve glinlimiiz seviyesine ulagmistir.

Knoke (1997)’a gore yirmi ya da otuz yil igerisinde, sabah San Francisco’da

kahvalt1 edip, 6gleyin Tokyo’da bir i yemegine katilmaniz ve aksam Los Angeles’a



geri donilip dusunuzu alip biraz dinlendikten sonra arkadaslarinizla yemege ¢ikmaniz
miimkiin olacak, hava, kara ve deniz ulasimi bir ylizy1l 6nce diisiiniilmesi bile miimkiin
olmayan sinirlara ulasacaktir. Ayrica, insanlar ve mallar bir ulasim tarzindan digerine

kolaylikla gecebilecek, degisik tarzlarin bu sebekesi parcalarindan daha giiclii olacaktir.

Oncii (1995)’ye gére gecmiste birbiriyle yarisan ve rakip olan farkli ulasim
sistemlerinin aslinda biiylik sistemin farkli unsurlar1 olduklar1 daha fazla kavranarak
biitlinlestirilmeleri yoniindeki ciddi ¢abalar 6n plana ¢ikmaya baslamistir. Bu nedenle
bir yandan ulusal sinirlar gibi fiziki boliicii engellerin kaldirilmasina yonelik cabalar
artarken, diger yandan da cesitli alt ulasim sistemlerinin bir biitiin olarak tasarlanmalar
ve isletilmeleri saglanmaya baglamistir. 1990’11 yillarda siyasal bloklarin bir dlgiide
¢Oziilmesi ve daha biiyiik ekonomik ve siyasal gruplarin yaratilmasi ¢abalari ile birlikte
ulastirma sistemlerinin de daha yaygin bir sekilde biitiinlesmesi ihtiyaclari artmis ve

bdylece bu konudaki ¢abalar yogunlagtirilmistir.

Kaynak (2001)’a gore artik oniimiizdeki yillarda global bir ulagtirma agindan ve
sisteminden s6z edilmesi beklenmektedir. Ulusal sinirlar1 asan ve Avrupa Birligi gibi
bircok iilkeyi birlestiren topluluklarin  biitiinlesmis  ulastirma  sistemlerinin
planlanmasina simdiden baslanmistir. Bu yeni yaklasim cergevesinde alt sektdrlerin,
sinirlart asan bir biitiinlesme iginde gelistirilmesi ve isletilmesi giindemdedir. Cesitli
ulagtirma sistemleri arasinda rekabeti azaltacak ve drnegin, yiiksek hizli demiryolu ve
havayolu gibi halen yarigmakta olan alt sistemlerin bile birbirlerini tamamlayacak
sekilde tasarlanmas1 ve isletilmesini saglayacak cabalar simdiden baglatilmistir. Artik
yakin bir gelecekte evinden ¢ikan bir kisi kent icinde, kentler arasinda ve bir iilkeden
diger iilkeye tamamen biitiinlestirilmis bir ulagim sistemi i¢inde tek bir 6deme kartiyla

yolculuk yapabilir hale gelecektir.

Evren ve Tekin (1997)’e gore bugiin ¢esitli ulastirma sistemlerinin birbirlerine
olan ustiinliiklerinin azalmaya baglamasi, bu ulagim sistemlerini eskiye gore birbirlerine
daha c¢ok muhtag olmaya da sevketmis, bu nedenle ulastirma sistemlerinin
biitiinlestirilmesi ve kombine tasimacilik 6nem kazanmistir. Bu baglamda, demiryollari
da 6n plana ¢gikmaya baslamistir. Ornegin, Avrupa Birligi iilkeleri ve Eski Dogu Bloku
iilkelerinin entegrasyonu ¢alismalarinda ulastirma kesimine iligkin olarak yapilan

diizenlemeler ve orta-uzun donemdeki yeni projeler, kara ve demiryolu kombine



tasimaciliginin demiryolu agirligini arttiracak bigimde gelistirilmesi amacina yoneliktir.
UN/ECE (United Nations European Commission of Economy) tarafindan olusturulan
AGR (European Agreement on Main International Traffic Arteries), AGC (European
Agreement on Main International Railway Lines) ve AGTC (European Agreement on
Important International Combined Transport Lines and Related Installations)
Anlagmalari ile belirlenen ulastirma altyapis1 ve hizmetlerinin entegrasyonundan yiik
trafiginde artis yaninda yolcu trafiginde de artis beklenmektedir. Kombine tagimacilik
ozellikle Avrupa’nin giindemindedir. Gok (1996)’e gore Avrupa Konseyi’nin Aralik
1994°de Essen’deki toplantisinda onayladigi oncelikli 14 TEN (Trans European
Network) Projesi kapsaminda yer alan ulastirma hatlarinin 6nemli bir bolimii

demiryolu baglantili kombine tasimaciliga yoneliktir.
C) ULASTIRMANIN FONKSIYONLARI

1. Ekonomik Fonksiyonlar:

Ergilin (1985)’e gore ulastirma hizmetleri olmadan is boliimiine dayali bir pazar
diisiiniilemez. Insanlarin ve esyalarn yer degistirmesi (diger bir deyisle iiretim
faktorlerinin bir araya gelmesi) tiretimin gerceklesmesi icin ilk kosuldur. Bdoylelikle

ulasim hizmeti liretimin vazgecilmez bir pargasidir.

Barda (1964)’ya gore ulagtirmanin ekonomiye diger bir katkis1 da mallarin
tasinmasini saglayarak, onlari “yararli” hale getirmesidir. Ornegin, komiir, demir gibi
hayati hammaddelerin, iiretim yerlerinden getirilerek insanlar i¢in ise yarayacak mamul
veya yart mamul hale konulmasinda ulasgimin 6nemi biyiiktiir. Ulasim dogal
kaynaklarin degerlendirilmesini ve dolayisiyla liretimin artmasini saglar, ekonomide
uzmanlagmayr tesvik eder. Bdylece sanayilesme ve ekonomik kalkinmanin

ger¢eklesmesinde etkin rol oynar.

Ulastirma hizmetlerinin kalitesi ylikseldik¢e piyasalarin rekabet kosullar1 da
artacaktir. Ulke ¢apma yayilmis, gelismis bir ulastirma sistemi; sanayi ve tarmm
tirtinlerinin tiretimi, hazirlanmasi, ¢esitli yorelerin artik liriinlerinin degerlendirilmesi ile

sektorler aras1 uyumu saglayarak sanayinin belirli bolgelerde kutuplasmasini engeller.

Saglam (1976)’a gore ulastirma; ham, yart mamul veya mamul maddeleri ihtiyag

olan yerlere gerektigi zamanda iletmek suretiyle, ekonomide toplam arz ile toplam talep



arasinda uyumu saglar. Diger taraftan ulastirma dogal kaynaklarin islenmesi ve
dolayisiyla iiretiminin artmasini saglar, ekonomide uzmanlagsmay1 tesvik eder. Bununla

da sanayilesme ve ekonomik kalkinmanin ger¢eklesmesinde etkin rol oynar.

Ulastirma giderleri toplam iiretim maliyetinin i¢inde yer almakta ve dolayisiyla
tiretimi etkilemektedir. Ulastirma sistemlerinde meydana gelen gelismeler, dolayl
olarak iiretimi artirip kaliteyi iyilestirirken, isletmeleri optimum biiyiikliige yaklastirarak
parca basina maliyeti dislirebilir. Ulasim sayesinde genis pazarlara agilabilme
imkaninin ortaya ¢ikmasi, kitle iiretime, standardizasyona ve kalitenin yiikselmesine yol
acar. Bunlarin sonucu olarak iiretimde maliyet disiiriicii etkiler de olusturur. Boylece,

toplumlarin {iretim giici ve refahi yiikselir.

Ulagtirmanin ekonomik fonksiyonlarmi iki boliimde incelemek miimkiindiir.

Bunlardan biri ulastirmanin mekan fonksiyonu digeri ise zaman fonksiyonudur.

a) Ulastirmanin Mekan Fonksiyonu

Ulastirmanin mekan fonksiyonu denildiginde; bir malin ¢ok bulundugu veya az
faydali oldugu bir yerden az bulundugu veya hi¢ bulunmadigi, faydasinin yiiksek
oldugu bir mekana tasinmasiyla meydana gelen ek fayda anlagilir. Ulastirmanin mekan
faydasina 6rnek olarak yolcu ve turist tagimalari, insanlarin yaptiklar1 seyahatler, turizm

pazarlarindan turist ¢cekim merkezlerine tasinmasi verilebilir.

Insanlarin arzu ettikleri yerlere; goérmek, gezmek, eglenmek, dinlenmek v.b.
maksatlarla ulastirilmalar1 ve bundan dogan fayda, mekan unsurunun sagladigi bir

sonugtur.

b) Ulastirmanin Zaman Fonksiyonu

Zaman faydasindan anlasilmasi gereken, hizdan dogan zaman faydasi olmalidir.
Bu daha kisa zamanda daha cok mal ve insan (yolcu) tasinmasi demektir. Adler
(1975)’e gore ulastirma projelerinin hazirlanmasinda veya projelerinin iyilestirilmesinde
“seyahat siiresini kisaltmanin” hedeflenmesi tercih edilir. Bunun nedeni yolcular
acisindan zamanin parasal bir degere sahip olmasidir. Bununla beraber modern
ulastirmada, teknik ilerlemelerden dolay1 ortaya c¢ikan hizli ulasim seklindeki zaman
faydasinin yaninda, zamanin optimum kullanimi1 da biiyiik rol oynamakta, hizmetler

genislemekte veya daralmaktadir. Burada zamanin optimum kullanimi ulastirma arzinin
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gerektigi zamanda, gerektigi yerde ve gerektigi miktarda olmasi ile miimkiin

olabilmektedir.

Ulastirmanin mekan ve zaman fonksiyonlarimi tartistiktan sonra ulagtirmanin
ekonomik bir tanimin1 yapacak olursak; ulagtirma, mallarin marjinal faydalariin nispi
olarak diisiik oldugu yerlerden, daha yiiksek oldugu yerlere taginarak yer ve zaman
faydas1 yaratan bir siiregtir. BOylece ileri bir ulastirma sistemi, iiretim ve tiiketim
merkezleri arasindaki mal akimini hizlandirarak ve mallarin birim maliyetini diisiirerek,

tiretken yeni faaliyetleri ve ekonomik gelismeyi saglamaktadir.

2. Sosyal Fonksiyonlar:

Yeni bir ulasgim sisteminin ya da teknolojisinin toplum hayatina girmesiyle,
toplumsal bir degisim meydana gelmektedir. Farkli bolgelerin karsilikli iligkiye
girmesine olanak taniyan ulastirma, bu bodlgelerdeki insanlarin hayatlarina yenilik

getirecektir.

Ulastirma, kirsal bolgelerdeki ekonomik ve sosyal gelismeyi hizlandirarak bolge
halkinin ekonomiye, sosyal ve politik yasama katkilarini artirir. Bunun yaninda
sehirlesme hareketini hizlandirir ve niifusa iilke i¢inde rahat¢a yayilma imkani saglar.
Ergiin (1985)’e gore ulastirma, niifusun tilke i¢inde dengeli dagilmasin (belli kosullar
altinda) saglamak ve belli bolgelerde yogunlasmasini dnlemek suretiyle sosyal acidan

¢ok onemli roller iistlenmektedir.

Tiitengil (1961)’e gore ulasim sisteminin gelismesiyle birlikte bolgeler ve
topluluklar yakinlasacagindan 6rf ve adetlerde de degismeler olur. Ayrica ulastirma
toplumlarin dis diinya ile hem ekonomik hem de sosyal iliskiler kurmasinda ve baglarin

giiclenmesinde biiyiik etkiye sahiptir.

3. Siyasal Fonksiyonlari

Ulastirma merkezi yonetimler ile yerel yonetimler arasindaki iligkiyi gelistirerek
milli bilincin olugmasina, ayrica devletin siyasi etkinliginin artmasina imkéan saglar.
Bunun sonucunda homojen ve kaynagmig bir toplum olusur. Ulasim sistemlerinin

kalitesi ve etkinligi, lilkedeki ekonomik ve toplumsal biitiinlesme derecesini de belirler.
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Ulastirmanin diger bir siyasal fonksiyonu da, ulasim sistemleri sayesinde
devletin milli savunma ve diger giivenlik hizmetlerini daha etkin sekilde yapabilme

imkani saglamasidir.

Ozet olarak ulastirma hizmetleri modern ekonomilerin ve toplumsal gelismelerin
temel 0Ogesidir. Ulastirmanin fonksiyonlar1 incelendiginde ulastirmanin birgok
ekonomik degiskeni dolayli ya da dolaysiz bir sekilde etkiledigi goriilmektedir. Sonug
olarak ulastirma ile ilgili politikalar sayesinde ekonomik bir¢ok degiskene yon vermek

mumkindiir.

D) ULASTIRMANIN OZELLIiKLERi:

Ulastirma hizmetinin gerektiginde saglanmamasi ekonomik ve bazi hallerde de
sosyal yonden sorunlar yaratir. Ulastirma hizmetinin saglanmamasinin sonucunda
olusacak ekonomik ve sosyal kayiplar, hizmetin saglanacagi durumda olusacak
ekonomik ve sosyal kazanglara esittir. Ornegin Afyonkarahisar’daki bir malin degeri
Istanbul’da daha fazla iken bu malin Istanbul’a tasinamamasindan olusan zarar tasima

islemi sonrasinda elde edilecek ek kazanca esittir.

Ulastirmay1 esas olarak tretici bir faaliyet olarak gormek gerekir. Barda
(1964)’ya gore ulastirma; esyayi, yerel ihtiyaglara oranla fazla miktarda bulundugu
(vararsiz ya da az yararli oldugu) yerden alip, insanlarin arzularinin tatminine
yarayabilecegi ve tiiketilebilecegi yerlere gotiiriir. Bdylece, esya bulundugu yerden

tasindig1 yere geldiginde bir fayda saglamis oluyor demektir.

Bu agiklamalardan sonra, ekonomik olarak ulastirmayi; insan ve esyanin
ihtiyaclart tatmin amaciyla, zaman ve mekan yararnn saglayacak sekilde yer
degistirmesine imkan veren bir hizmet seklinde tanimlayabiliriz. Bu tarifin genel

Ozelliklerini asagidaki agiklamalar ile 6n plana ¢ikarmak miimkiindiir:

1. Ulastirma ekonomik agidan bir hizmet niteligindedir. Hizmetin iiretimi ile
satigt ayni anda olur. Bu nedenle hizmetin, ileride kullanilmak amaciyla depolanma
olanag1 yoktur. Diger sektorlerin kendisine duydugu ihtiyaci karsilayacak kadar
tretilmelidir. Yeterli olmamas1 durumunda isin goriilmesini engeller, fazlasi ise ziyan
olur. O halde ulastirma sektoriinde ihtiyacin ¢ok altinda veya cok iistiinde kapasite

yaratilmasi, kaynaklarin tam ve etkin kullanimini 6nler.
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2. Bir ulastirma hizmeti ancak hizmete konu olan insan veya esyanin ihtiyaglari
tatmin edecek sekilde gerceklestirilirse ekonomik bir hizmet olma 6zelligi kazanacaktir.
Ulastirma hizmetinden yararlanan kisiler, gezme, ticaret vb. ihtiyaclarin1 tatmin
amaciyla ulagtirma talebinde bulunurlar. Esya tasinmasinda ise tasinacak esyanin,
ihtiyaglar1 tatmin amaciyla yer degistirmesi s6z konusudur. Iktisadi anlamda
ulastirmada, bu sekilde ihtiyaclar1 tatmin i¢in insan veya esyanin yer degistirmesi s6z

konusudur.

3. ihtiyaglarin karsilanmasi icin yer degistiren insan veya esyanin zaman ve
mekan yarar1 saglamasi gerekmektedir. Ulastirmadan faydalanan insan veya esyanin
zamandan tasarruf saglayacak sekilde tasinmasi ve Ozellikle esya tasinmasinda bir
yerden baska bir yere tasinacak malin varacagi yerde, once bulundugu yerden daha

yararli olmasi1 zorunludur.

II. ULASTIRMA SEKTORUNUN KAPSAMI

Ulastirma, gereksinimin ve olanaklarin, iktisadi terminoloji ile talep ve arzin
karsilikli etkilesimi ile gelismistir ve gelismeye devam etmektedir. Giderek ekonomisi
bliyliyen ve zenginlesen diinyada, daha fazla tasima, daha giivenli, daha kisa siirede,
daha konforlu, zamaninda ulagim istegi one ¢ikmaktadir. Bilim ve teknolojinin gelisimi
sayesinde, bu gereksinim ve istekler dogrultusunda ulastirma sistemi olusmakta ve

varligini stirdiirmektedir.

Mannheim (1979), ulastirma sistemini, insan ve esyalarin belirli ve 1iyi
tanimlanmis bir sekilde ulasimi ile ilgili tiim fiziksel, sosyal, ekonomik ve kurumsal
bilesenlerin bir araya getirilmesi ile olusan bir kiime olarak tanimlamaktadir. Bu sistem;

yol sebekesi, tasit filosu, isletme, terminaller gibi alt sistemlerden olusur.

A) KARAYOLU TASIMACILIGI

Kisilere ve esyaya yer ve zaman yarar1 saglamak seklinde tanimlayabilecegimiz
ulastirma hizmetinin, karayolu sistemi ile gerceklestirilen bolimii “karayolu
ulastirmas1” dir. TUBITAK (2003)’a gore iiretim noktasindan tiiketim noktasina
aktarmasiz ve hizli tasima yapilmasina uygun olmasi, karayollarinin daha fazla tercih
edilmesine neden olmaktadir. Ekonomik kalkinma ve toplum refahinin gelistirilmesinde

biiylik 6nemi olan karayolu tasimaciligl, kendi biinyesinde basl basina ekonomik bir
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faaliyet oldugu gibi, diger sektorlerle de ¢ok yakin iligkisi olan ve bu sektdrleri olumlu
ya da olumsuz yonde etkileyen bir hizmet tiirii konumundadir. Karayolu agirlikli
tasimacilik sistemleri, sebep olduklar1 kirlenme, kazalar ve trafik tikanikliklar: ile

ekonominin gelismesinde hareketliligi sinirlamaktadir.

Pekdemir (1991), karayolu ulagiminin ulagtirma sistemi i¢inde ilk siray1
almasinin temel nedeninin “kapidan kapiya tagimaya izin veren sistem olma ozelligi”
oldugunu savunmaktadir. Kapidan-kapiya yapilan tasimaciligin sagladigi kolaylik ve
konfor, ekonomik ve giivenilir olup olmamasina bakilmaksizin tercih edilmektedir.
Kapidan kapiya tagimacilik tasinan her bir yiikii saticidan aliciya kadar tek bir aracla
tasima kolaylig1 saglamaktadir. Aktarmasiz tasimacilik, yiikleme-bosaltma iglemlerini
en aza indirdiginden mallarin zarar gormesini ve fazla deger kaybina ugramasim

engellemektedir.

Tasima kapasitesi agisindan, karayolu araglarinin diger ulastirma sistemlerinin
araglarma gore daha kiigiik olmasi, tasima yaptiran isletmelere bir esneklik
kazandirmaktadir. Ciinkii mallarini tagitan isletmeler kiigiik miktarda mal gonderme ve
teslim alma imkanma sahiptirler. Bu durum yiikleme siiresinin kisalmasini
saglamaktadir. Ayrica alict firmanin kiigiik siparisler verebilme olanagi bulmasi

finansman zorluklartyla karsilagma riskini en aza indirmektedir.

Karayolu ulastirmasi her tiirlii araziye uygulanabilmektedir. Bu nedenle ulagim
ag1 kurma konusunda herhangi bir engel ile karsilasma olasiligi diisiiktiir. Engebeli
bolgelerin lilkenin faaliyet merkezlerine entegre olabilmesini saglayan karayolu ulasima,
bu bolgeler i¢in son derece elverisli bir sistemdir. Karayolu tagimaciligt hemen hemen
her istenilen noktaya ulasabilme o6zelligi nedeniyle diger tasima sistemlerinin son
buldugu yerde baslamaktadir. Aksamalar daha az olmakta, ortaya c¢ikan aksamalarin

giderilebilme ve telafi edebilme 6zelligi bulunmaktadir.

Ergiin (1985)’e gore karayollarinda hiz, genel olarak yolun kesitteki durumu,
meyilleri, virajlari, kavsaklari, serit sayisi, platform genisligi gibi trafik akim
kosullarina gore degismektedir. Yol, ¢cok yiiksek hizlar1 saglamaya uygun olsa bile
trafik akimi bakimindan doymus bir yolda yiiksek bir hiz gergeklestirilemez. Ancak, hiz

artis1 akaryakit tiiketimini de artiracagindan bu durum sistemin etkinligini 6nemli
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ol¢iide etkilemektedir. Bu nedenle bircok tilkede yakit tiiketimini azaltmak ve giivenlik

acisindan hiz kisitlamasina gidilmektedir.

Alaybeyoglu (1982)’na gore karayolu ulastirmasinda, hem altyap1 diger
sistemlere gore daha ucuz ve kisa siirede realize edilebilmekte hem de tasima araglari
acisindan diger sistemlere oranla daha az sabit yatirnm gerektirmektedir. Bu 6zelligi
nedeniyle 6zellikle az gelismis ya da gelismekte olan iilkelerde cesitli sakincalarina
ragmen daha c¢ok kullanilan tagima tiirii haline gelmektedir. Karayolu altyapi insaat
maliyeti demiryoluna kiyasla daha az olmakla birlikte bugiinkii modern otoyollarin

maliyeti demiryollarinin yapim maliyetlerine yakindir.

Karayolunun diger bir 6zelligi de kademeli olarak insa edilebilmesidir. Bu
Ozelligi sayesinde gelismesi muhtemel yerlere gelismis karayolunu yapmadan once
toprak yol yapilabilir, daha sonra bu toprak yollar asfaltlanarak daha modern hale
getirilebilir. Ancak demiryollarinda bu sekilde kademeli bir calisma yapmak miimkiin
degildir.

Ergiin (1985) de karayolu tagima araclarinin daha az sabit yatirim gerektirdigini
ve bunun sonucunda tasiyicit firmalarin sayisinin hizla attigini savunmaktadir. Bunun
sonucunda yasanan rekabetin tasima maliyetlerinde azaltict bir rol oynadigini
savunmaktadir. Karayolu tasimacili@inin bu ustiinliigii ancak kisa mesafeler i¢in gecerli
olmaktadir. Karayolu ulasiminda firma sayisindaki artisla beraber tiretim fazlalig1 yikici
bir rekabete neden olabilmektedir. Arz fazlaligi karsisinda biiyiik fiyat diistisleri ile
yikici rekabete gidilerek israf dogabilmektedir.

Tiirkiye’de Karayolu Tasimacilig1

Tiirkiye’de karayollar islevlerine bagl olarak otoyollar, devlet yollari, il yollari,
sehir i¢i yollari, koy yollari, turistik yollar ve orman yollar1 olarak adlandirilmakta olup
s0z konusu yollar farkli kuruluslarin sorumlulugundadir. Bu yollardan otoyollar, devlet
yollar1 ve il yollar1 Karayollar1t Genel Miidiirliigii (KGM) sorumlulugu altindadir. K&y
yollar1 Koy Hizmetleri Genel Miidiirliigliniin sorumlulugu altinda iken, Koy Hizmetleri
Genel Miidiirliigii’niin Kaldirilmasina liskin 5286 sayili Kanun ile Il Ozel Idarelerine
devredilmistir. Sehir i¢i yollar ise 5216 sayili Biiyiliksehir Belediyesi Kanunu ile 5393

sayil1 Belediye Kanunu uyarinca yerel yonetimlerin sorumlulugunda bulunmaktadir.
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KGM (2006)’nin hazirlamis oldugu STRATEJIK PLAN (2007-2011)’e gore
100 km? alana diisen kentsel olmayan karayolu agi uzunlugu Tiirkiye’de 47 km
diizeyindedir. Sekil 1°de goriilecegi gibi km? alana diisen karayolu uzunlugu iilkelere ve
iilkelerin yiizol¢timlerine gore degisiklik gostermektedir. Yiizol¢iimii az olan iilkelerde

bu rakam daha yiiksek olarak goriilmektedir.

Sekil 1 Baz1 Ulkelerin Yol Ag1 Karsilagtirmasi (100 km2’ye Diisen Yol Agr)
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2000000 + - | <
i u}
ABD Fianza Digdlteve  Iapanya [talya Japonya  Tinkiye
Cllkeler
LI yikeel Iwiinpt] e | 00 BTEY. A LR Dbz ey Yol Ulznehadene (kan'dan}

Kaynak: Estuarine Research Federation (ERF, 2006), Avrupa Yol Istatistikleri Yayim (Veri Yil:
2003) (Tiirkiye verisi 2005 yih olarak giincellenmistir. )

KGM (2006) verilerine gore, karayolu agmin toplam uzunlugu 1.775 km otoyol,
31.446 km devlet yolu ve 30.368 km il yolu olmak iizere toplam 63.589 km. dir. Sekil
2’ten goriilecegi lizere karayolu aginin % 3’linii otoyollar, % 50’sini devlet yollar1, %

47’sini il yollar1 olusturmaktadir.

100 kod Alama Diisen Yol Ad kil
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Sekil 2 Tiirkiye’deki Karayolu Aginin Yol Tiplerine Gore Dagilimlar:

O OTOYOLLAR
3%

O DEVLET
YOLLARI
50%

= iL YOLLARI
47%

Kaynak: KGM (2006), Stratejik Plan (2007-2011), KGM, Ankara.

KGM (2006)’ye gore 1946 yilinda tiim karayolu aginin listyapisinin ancak %
0,7’si asfalt betonu (kaba agrega, ince agrega ve mineral filler ile asfalt ¢imentosundan
olusan bitiimlii sicak karisim - BSK) kaplamali, %1,2’si sathi kaplamali (mevcut bir yol
yiizeyi lizerine serilmis baglayici filmi lizerine micir yayilmasi ile olusturulan kaplama)
ve % 98,11 stabilize, parke, beton kaplamali ve toprak (kaplamasiz) olmasina karsilik,
2005 yilinda bu durum giderek iyilesme gosterip, % 79 sathi kaplamali, % 14 asfalt
betonu kaplamali ve % 7 stabilize, parke, beton kaplamali ve toprak (kaplamasiz) yollar

sekline dontismiistiir.

Sekil 3 KGM Satih Cinslerine Gore Yol Ag1 Durumu (1.1.2006) (Otoyollar, Devlet Yollari, il
Yollar)

_eaill
% L
Toprak - S AR
-
Stabalise | TR OSen

BSK Kaplama-+Parke -

B Satith Cinsler: rans (Yl

Kaynak: KGM (2006), Stratejik Plan (2007-2011), KGM, Ankara.
KGM (2005) istatistiklerine gore yolcu ve yik ulasiminda, karayolu
tasimaciliginin pay1 her gegen yil artmistir. Tablo 1°de Tiirkiye’de taginan yolcu ve yiik

miktarlariin 1960 — 2005 yillar1 arasindaki verileri yer almaktadir.
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Tablo 1 Sehirlerarasi yolcu ve yiik tasimalarinda karayolu pay1 (milyon yolcu-km, milyon ton-km)

Yolcu Tasima Yiik Tagima
Yillar | Karayolu Yolcu o Toplam Karayolu Ton - o Toplam Ton
-Km 0 Yolcu - Km Km ? -Km
1960 10.880 72,9 14.932 3.678 51,8 7.099
1970 41.311 91,4 45.196 17.447 60,9 28.664
1980 73.127 91,8 79.653 37.507 88,0 42.603
1983 83.690 95,6 87.548 42.189 49,1 85.896
1985 91.567 95,4 95.971 45.634 42,9 106.413
1987 112.034 96,2 116.479 58.832 44,7 131.582
1990 134.991 96,6 139.805 65.710 81,0 81.082
1991 131.029 96,9 135.166 61.969 81,6 75.896
1992 142.172 96,8 146.824 67.704 83,8 80.821
1993 146.029 96,1 151.905 97.843 88,6 110.410
1994 140.743 95,7 146.999 95.020 88,6 107.271
1995 155.202 96,0 161.629 112.515 90,2 124.757
1996 154.836 96,3 160.863 135.791 91,2 148.957
1997 162.979 96,0 169.697 139.799 81,9 170.730
1998 166.658 95,8 173.927 152.210 75,8 200.673
1999 175.236 95,8 182.882 150.974 71,4 211.306
2000 185.681 96,0 193.506 161.552 73,1 220.955
2001 168.211 95,9 175.314 151.421 75,2 201.261
2002 163.327 96,1 169.993 150.912 79,9 188.827
2003 164.311 95,7 171.668 152.163 85,9 177.124
2004 174.312 96,1 181.370 156.853 92,9 168.898
2005 182.152 95,3 191.180 166.831 94,6 176.375

Kaynak: KGM(2005), Karayolu Ulasim Istatistikleri, KGM, Ankara.

KGM (2005) verilerine gore 1960°lh yillarda yurt i¢inde yapilan yolcu
tasimaciliginda toplam yolculuk mesafesi 14.932 km’dir. 2005 yilina gelindiginde ise
bu rakam 191.180 km. olmustur. Bu artisin en biiyiik sebebi Tiirkiye’de yasanan niifus
artisidir. Ancak yolcu tasimaciliginda karayollarinin payr 1960’11 yillarda %72 iken,
1970’11 yillarda %91 seviyesine ulagmis ve karayollarinin yolcu tasimaciligindaki pay:
giderek artmigtir. 1980’11 yillarin ortalarindan itibaren de %95 seviyelerini korumustur.
Yasanan ekonomik krizler neticesinde tasinan toplam yolcu — km sayisi azalsa da
karayollarinin bu tagima i¢indeki payinda bir degisiklik yagsanmamaistir. Ayn1 durum yiik
tasimalarinda da s6z konusudur. Ekonomik gelismeler sonrasinda toplam tagman yiik
miktar1 1960’11 yillardan giiniimiize kadar artis gostermistir. 1960’11 yillarda toplam yiik
tasimaciligindan %50 civarinda pay alan karayolu tagimacilign 1980’11 yillardaki

istisnalar disinda siirekli artis gostermistir. Son yillarda iilke igindeki toplam yiik
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tasimaciligindan karayollariin aldig1 pay %95 seviyelerine yaklagsmaktadir. Sekil 4°de
bu durum acik bir sekilde gortilmektedir.

Sekil 4 Ulastirma Alt Sistemlerine Gore Yolcu ve Yiik Tasimaciligi Oranlari

HKARAYOLLT ~ .
DEMIRYOLTT TO N-IKKM
DENIZY QOLLT* .

HAVAYNOLLT

Kaynak: TUIK (2005) Ekonomik ve Sosyal Gostergeler, TUIK, Ankara.

9. Bes Yillhik Kalkinma Plam1 (DPT, 2005) (9. BYKP)'na gore Tiirkiye’de
karayolu yolcu ve yilik tagimaciliginda, son otuz yilda diger tiirler ile yapilan
tasimaciliklara kiyasla hizli bir gelisme olmus, bu dengesiz gelismenin sonucu olarak
karayolu tasimasinin pay1 her iki tasima (yolcu ve yiik) i¢in hizla artarak % 90'm
tizerine ¢cikmistir. Bu gelisme sirasinda yolcu ve yiik tasimaciligl yapan firma sayilar ile
tasima kapasiteleri de hizla artmis, bdylece tasimada atil kapasite olusurken verimli,
ekonomik ve gilivenli bir tasimacilig1 zorlastiran yikict bir rekabet ortami olusmustur.
Bu ortamda bir yandan trafik kazalar1 artarken, diger yandan trafikte agir tagit oraninin

fazlaligi ve bu tasitlarin 6nemli kisminin asir1 yiiklenmesi sonucu karayollarimizin

beklenenden daha hizli bozulmasina yol agmustir.

Sekil 5°de Tirkiye verilerine gore 1963-2005 yillari arasinda yol

uzunluklarindaki (devlet yollar ile il yollar1 toplami) artislar ile bu yollarda seyreden

araclarin sayilarindaki artis oranlar1 grafik seklinde gosterilmektedir.
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Sekil 5 Arac Sayisindaki ve Karayolu Uzunlugundaki Yilhk Artis Oranlar Seyri

Arag Saaindaki Ve Karawolu Lrunludundaki Yillik &rtg Oranlan Seyr

L1}

) |
] I
N W
AN

[—m—vakmy Aty o % =A@ Samam o a0 |

Kaynak: KGM(2005), Karayolu Ulasim Istatistikleri, KGM, Ankara.

Sekil 5°den de goriildigi tizere, 1963 yilindan gilinlimiize degin yol
uzunluklarindaki yillik artislarin %1 seviyesini ge¢memektedir. Buna karsin arag
sayisindaki yillik artiglar bazi donemler haricinde %10 civarinda seyretmektedir. S6z
konusu artislarin sonucu olarak karayollarinda yogunluk artis1 meydana gelmistir. Her
ne kadar karayollarinda nitelik olarak iyilesmeler s6z konusu ise de yogunluktaki artisa

engel olamamustir.

9. B.Y.K.P. (DPT, 2005)’na gore Tiirkiye’de karayolu tasimaciliginin bu denli
etkili olusunun Onemli sonuclarindan biri karayolu {styapilarindaki bozulmalarin
artmasidir. Trafik i¢indeki agir tagit oraninin yiiksekligi yaninda, bu tasitlarda kapasitesi
tizerinde yiliklemelerin fazla olmasi iistyapit bozulmalarini hizlandirmistir. Karayolu
agindaki bozulmalarin giderilmesi onemli harcamalar1 gerektirirken, biitgeden yol
bakimlarina ayrilan pay Karayollar1 Genel Miidiirliigli’ne ayrilan paya paralel olarak her
gecen yil azaldigr icin bakim ve onarim hizmetleri tam ve istenilen diizeyde
yapilamamaktadir. Bu da, karayolu tasimaciliginda hizmet kalitesini ve trafik
giivenligini digiirmekte, ayrica tasit isletme ve bakim maliyetlerinin artmasina yol

agmaktadir.
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Sekil 6’da, 1950-2005 yillar1 arasindaki karayollarinda seyreden tasitlarin,

yiiklerin ve yolcularin aldiklar1 yollar (milyon km) gdsterilmektedir.

Sekil 6 Karayollar1 Uzerinde Seyir ve tasitlar

KARAYOLLARI OZERINDE SEYIR VE TASIMALAR (MILYOMN)
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Kaynak: KGM(2005), Karayolu Ulasim Istatistikleri, KGM, Ankara.

Sekil 6’dan da goriilecegi tizere Tiirkiye’de 1950 li yillardan sonra karayolu ile
yolcu ve yiik tasimacilii giderek artmustir. Ozellikle 1950 ve 1980 arasinda bu artis

daha belirgin olarak goriilmektedir.

Akgiingér ve Demirel (2004)’e gore bu artista diinya otomotiv sanayinde pazar
paymmn % 80’ni elinde bulunduran A.B.D.’nin etkisi biiyiliktiir. Bu donemde
A.B.D.’deki Federal Karayolu Teskilati ile isgbirligi yapilmis ve Marshall yardimlari
cergevesinde karayolu ile ilgili projeler gelistirilerek ¢ok sayida miihendis A.B.D.’ye
egitime gonderilmistir. 1950°1li yillar ulastirma politikasinda, demiryolu déneminin
bittigi ve yerini karayollar1 donemine birakmis oldugu yillardir. 1 Mart 1950 yilinda
cikartilan bir yasa ile Ulastirma Bakanligindan bagimsiz Karayollar1 Genel Midiirliigi
kurulmustur. Karayolu yapimi kurulan bu Genel Miidiirliik tarafindan yiiriitiilmeye

baglanmis ve zamanin hiikiimetleri de karayolu yapiminda gereken hassasiyetleri
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gostermislerdir. Hatta 1952 - 1962 yillar1 arasinda T.C. Karayollar1 Genel Midiirliigi
Biitgeleri Devlet Biitcesinin % 10 diizeyine ulasmistir. 1970’11 yillarda yasanan petrol

krizleri sonrasinda bu artista bir duraklama goriilse de giliniimiize degin devam etmistir.

9. B.Y.K.P. (DPT, 2005)’na gore karayolu ulasiminin en etkin ve en ekonomik
sekilde karsilanabilmesi icin kentler aras1 mevcut yollar iizerinde var olan yol kullanict
talebi, ileri teknolojiler kullanilarak incelenmekte ve gelecek yillar i¢in seyahat talebi
tahminleri yapilmaktadir. Genellikle sanayilesmis ve turizm alaninda gelismis
kentlerimizi birbirine baglayan ana gilizergahlar {izerinde trafik talebinin daha hizl
arttig1 gozlenmektedir. Ekonomik kalkinmanin ve refahin gelismesinde biiyiik 6nemi
olan karayolu tagimacilii, kendi biinyesi icinde bash basina bir ekonomik faaliyet
oldugu gibi, diger biitlin sektorlerle de ¢ok yakin iliskisi olan ve bu sektdrleri olumlu

veya olumsuz yonde etkileyen bir hizmet sektoriidiir.

B) DEMIRYOLU TASIMACILIGI

Kisilere ve esyalara yer ve zaman faydasi saglamak amaciyla gergeklestirilen
ulastirma isleminin raylar tizerinde lokomotifler ile yapildigi boliimiine demiryolu

tagimacilig: diyebiliriz.

Cinar (2007)’a gore Ulastirma alt sektorlerinden biri olan demiryolu, ¢eken ve
cekilen tasima araclarinin bir dizi halinde, belli bir yonden sasmadan ve siirtiinme
direncinin miimkiin mertebe diisiiriilerek sevk edilmelerini saglayan bir ulagtirma

sistemi arayisindan dogmustur.

Holloway (1998)’e gore bir ulastirma modelinin gelismislik diizeyi ve seyahat
edenler tarafindan kullanilma orani, tarih, devletin ilgisi ve destegi, finansman,
topografya ve cografi kosullara baglidir. Bu faktorler demiryolu ulastirmasini diger
ulastirma modellerine goére daha fazla etkilemektedir. Demiryollar: ile diger ulastirma
modelleri arasindaki temel rekabet unsurlari, mesafe ve buna bagl olarak ortaya cikan

zamandir.

Tarim ve Cetinel (1979)’e gore demiryollarinin erigebilirligi, demiryolu aginin
boyutlart ile sinirli olmakla birlikte hem uzun hem de kisa mesafede toplu tagimayi
saglayabilmektedir. Ulasim sehir icinden, sehir banliydleri ile sehirlerarasinda ve

tilkeleri birbirine baglayarak kitalara kadar uzanmaktadir.
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Sahbaz (2004)’a gore demiryolu ile seyahatin tercih edilmesinin nedenlerini;
giivenlik, seyahat sirasinda giizergahi rahat¢a goérebilme, kisisel konfor, terminallerin
sehir merkezlerinde bulunmasi, kalabalik olmayan giizergahlar, ¢evreyle dost olmasi

olarak siralamaktadir.

Demiryollari, ulasim ortami agisindan kara pargasi lizerinde olmasi nedeniyle bu
ortamda kurulu olan karayollar1 ve boru hatti gibi diger ulastirma sistemleriyle hem
rekabet hem de koordineli bir sekilde calismak durumundadir. Ayni1 zamanda kara
parcasi tizerinde ulasim ag1 kurma maliyeti ¢cok yliksek olsa bile her yerde miimkiindiir.
Bozkurt (1983)’a gore arazi egimi esas almarak; egimleri %4’ gecmeyen
demiryollarina diizlik veya ova demiryollari; %4-15 arasinda olan demiryollarina
arizali demiryollari; %15-25 arasinda olan demiryollarina daglik arazi demiryollar
%25’1n Ustline ¢ikan 6zelliklere dag tepelerine ulasmak icin yapilmis demiryollarina da

dag demiryollar1 denilmektedir.

Cook (2002)’a gore demiryolu ile yolcu tagimacilifit Avrupa orijinlidir.
Avrupa'da ilk demiryolu tagimaciligi hizmeti 17 Eylil 1825'de resmen baslamistir. Bu
tarihte Ingiltere’de Stockton ve Darlington arasindaki demiryolu hattinda diizenli ve
tarifeli demiryolu tasimaciligi hizmeti sunulmaya baglanmigtir. Demiryolu ile yolcu
tasimaciligi hizmeti Amerika'da 1829 yilinda baslamig, bu tarihte Giliney Carolina
Demiryolu Isletmesi ve Kanal Demiryolu Isletmesi, Charleston Giiney Carolina ve
Hamburg Georgia arasinda buharli lokomotiflerle yolcu tagimaciligina baslamistir.
Kitay1 kat eden seyahatlerin ilki Birlesik Devletler de 1869, Kanada da ise 1885 yilinda
gerceklestirilmistir.

Kaynak (2003)’a gore demiryollarmin Avrupa’da ortaya g¢ikmasmin sebebi;
sanayi devrimi ile demiryolunun birlikte hareket etmesiydi. Bu donemde biiyiik hacimli
mallar {retiliyor ve bu mallarin taginmasi gerekiyordu. Bu mallarin taginmasini
saglamak tlizere devreye giren demiryollari, bu gereklilik sonrasinda daha da gelisti.
Ayrica demir c¢elik liretimi miithis rakamlara ulasmistt ve bu demir ¢eligi emecek
demiryollar gerekiyordu. Dolayisiyla Avrupa’daki iiretim teknolojisinin demiryollarini

yapabilecek hale gelmesi bu sistemi ortaya ¢ikartmisti.

Sahbaz (2004)’a gore uzun mesafeli demiryolu ulastirma hizmetleri, Birlesik

Devletler’de George Pullman’in, Pullman tasiyiciyr gelistirmesiyle biiylik gelisme
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kaydetmistir. Boylelikle gece yolculuklarinda yolculara dinlenme imkani saglanmistir.
Hizmet standartlarinda meydana gelen ilerlemeler, demiryolu ulagtirmasina olan talebi

artirmigtir.

TCDD (1996)’ye gore buharli lokomotiflerin yerini zamanla dizel makineler,
bunlarin yerini de elektrikli lokomotifler almistir. Boylece demiryolu tasimaciliginda
hem kapasite hem de hiz bakimindan biiyiik ilerlemeler saglanmistir. 1840 yilinda
trenin saatteki hizi 50 km iken bugiin Almanya’da hiz1 saatte 280 km’yi bulan ICE
denilen trenler demiryolu tasimacilik sistemi i¢inde ¢ok yaygin olarak kullanilmaktadir.
Yine Almanya’da mevcut demiryolu sebekesinde bulunan 500 km.nin iizerindeki bir
hatta 300 km.lik bir hiza uygun olarak iyilestirme yapilmistir. Cagimizda,
lokomotiflerin ¢ekme giicleri arttirilmis bodylece saatte 200 km. hiz yapilabilen
(Japonya-Fransa gibi iilkelerde 400-500 km) ve 20 tondan fazla vagonlar1 2000-3000

beygir giiciinde ¢eken tagima sistemi gelistirilmistir.

Cook (2002)’a gére Fransa, Ingiltere, Italya, Japonya, Almanya, Isvec, Kore ve
Ispanya gibi iilkelerde insanlar demiryolu ile saatte ortalama 180 mil (290 km) hizla
yolculuk yapabilmektedirler. Demiryolu tagimaciliginda daha hizli olmay1 saglayacak
teknolojik gelismeler devam etmektedir, saatte 250 mil (402 km) hizla giden trenlerin

tasarim ve test ¢alismalar1 siirmektedir.

TUBITAK (2003)’e gore giiniimiizde celik tekerlek-gelik ray teknolojisine
dayal1 olarak gelistirilmis olan, fakat yiiksek hiza uygun bir alt yapiy1 gerektiren yiiksek
hizli trenler ile hizlar 300 km/saat degerine ulasmis, 2010 yilina kadar bu degerin 350
km/saat degerine ¢ikarilmasi planlanmistir. Bu hizlarin uygulanabildigi demiryollar1 ve
yiiksek hiz trenlerinin; 400-600 km mesafedeki kent merkezlerinin birbirlerine olan
ulasim stirelerinin ¢ok azalmasi ve ayni giin periyodu igersinde baska kente gidip
calisma saatlerini orada gegirdikten sonra geri donme olanagini saglayabilmesi,

karayollarina ve havayollarina agik bir iistiinliik saglamasina sebep olmustur.

Cook (2002)’a gore sehirlerin biiyiimesi, yeni havaalanlarinin sehir
merkezlerinden ¢ok daha uzak yerlerde insa edilmeleri, demiryolu ulastirma
hizmetlerinin 6nemini artirmistir. Tren istasyonlarinin sehir merkezlerinde ingsa

edilmeye baslanmasindan beri, pek ¢ok durumda, bu istasyonlardan kalabalik
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giizergdhlara daha hizli ve kolay ulasim saglanmaktadir. Aslinda baz1 sehirlerarasinda

demiryolu ile ulasim, havayolu ile ulasimdan daha az zaman almaktadir.

Asagidaki Tablo 2’den de goriilecegi gibi trenler ile yapilan baz1 sehirler arasi

ulasim ugak ile yapilan ulasimdan daha az zaman almaktadir.

Tablo 2 ABD'de Baz1 Merkezler Arasinda Demiryolu ve Havayolu ile Ulasimin Aldig1 Zaman

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

Kaynak: A. Cook, (2002), Tourism: The Business of Travel, Prentice Hall, U.S.A, s 98.

Not: Yukaridaki siireler check-in (kabul yeri) ve terminallere ulasim zamanlari

g6z oniinde bulundurularak hesaplanmastir.

TUBITAK (2003)’a gore diinyada, kiiresel ticaretin gelismesine paralel olarak
kiiresel ulastirma koridorlar1 olusturulmaya calisilmaktadir. Demiryollar1 da bu
kiiresellesmenin yarattig1 etkiyle onemli yapisal ve teknik degisim siirecinden
gecmektedir. Yapisal degisim siireci i¢inde demiryollarinin hem kendi yapilart hem de
devletle iliskileri sorgulanmakta ve yeniden diizenlenmektedir. Diinya demiryollarinin
hemen hemen tiimiinde yeniden yapilanma c¢alismalar1 cesitli ulastirma sistemleri
karsisinda rekabet giiclinii arttirmaya degil, aynt demiryolu alt yapis1 lizerinde birden
fazla isleticinin faaliyetine imkan vererek sektor i¢cinde rekabetin yaratilmasi, demiryolu
altyapisinin  kullanim kurallarinin  belirlenmesi ve bu kurallarin {ilkeler arasinda
uyumunu giindeme getirmistir. Teknik degisim siireci i¢inde ise demiryollarinin
uluslararasi entegrasyonu amaciyla teknik altyapinin birbirine uyumlulugu saglanmaya

calisiimaktadir.
Tiirkiye’de Demiryolu Tasimaciligi

Giinlimiizde yasanan enerji bunalimi nedeniyle ulastirma kesimi, enerji tiiketimi
acisindan 6zel bir onem tagimaktadir. Demiryollar enerji tiiketimi bakimindan iki yonlii

yarar saglamaktadir. Bunlardan birincisi 6teki ulastirma tiirlerine gore daha az enerji
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tiikketmesidir. Ikincisi ise elektrik enerjisini kullanabilmesi nedeniyle petrole bagimli

yani disa bagimli bulunmamasidir.

TCDD (2005)’ye gore cumhuriyet doneminden Once ¢esitli yabanci sirketler
tarafindan insa edilerek isletilen demiryollarinin 4.000 km. lik kismi cumhuriyetin ilani
ile ¢izilen sinirlar igerisinde kalmistir. 24.05.1924 tarihinde cikarilan 506 Sayili
Kanun’la Osmanlidan devralinan hatlar millilestirilmis ve ‘“Anadolu-Bagdat
Demiryollar1 Miidiiriyeti Umumiyesi” kurulmus, daha sonra demiryollarinin yapimi ve
isletilmesini bir arada yiiriitiilmesi ve daha genis ¢alisma imkanlar1 verilmesi saglamak
amaciyla ¢ikarilan 31.05.1927 tarih ve 1402 Sayili Kanun’la “Devlet Demiryollar1 ve
Limanlar1 Idare-i Umumiyesi” adini almustir. 1953 yilina kadar katma biitgeli bir devlet
idaresi seklinde yonetilen Kurulus, 29.07.1953 tarihinden itibaren 6186 Sayili Kanun’la
Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi (TCDD) ad: altinda Kamu Iktisadi
Devlet Tesekkiilii olarak kurulmus ve teskilatlandirilmistir. 6186 sayili kanun
10.10.1983 tarih ve 119. sayili KHK ile yiiriirlilkten kaldirilarak, kurulusa 18.06.1984
tarihinde uygulamaya konulan 233 Sayili KHK ile “Kamu Iktisadi Kurulusu” statiisii
verilmistir. Kurulus’un faaliyet konulari, organlar1 ve teskilat yapisi, bagh ortakliklar
ve istirakleri ile bunlarin arasindaki iligkileri 28.10.1984 tarih ve 18552 sayili resmi

gazetede yayinlanan ana statiisii ile diizenlenmistir.

Tablo 3 Demiryolu Sebekesi 2005 (Km)

Elektriksiz Elektrikli Toplam
Ana Hat 6.693 1.564 8.257
2., 3., 4., Ana hatlar 84 356 440
Toplam Ana Hat 6.777 1.920 8.697
Diger Yollar 1.902 385 2.287
TOPLAM 8.679 2.305 10.984

Kaynak: TCDD(2006), istatistik Yilligi1 2001-2005, Ankara, s.16.

Tablo 3’ten de goriildiigii tizere TCDD isletmesi; 8.697 km.si ana hat ve 2.287
km.si tali hat olmak {izere toplam 10.984 km.lik demiryolu hattinda ulastirma
faaliyetlerini siirdiirmektedir. Ana hatlarin %95’inde halen tek hat isletmeciligi
yapilmaktadir. Bu hatlarin 2.305 km.si elektrikli ve 2.665 km.si sinyalli olup toplam yol

uzunlugu igerisinde elektrikli hatlarin oran1 % 21, sinyalli hatlarin oran1 ise %24 tiir.
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Akin ve Sultanoglu (2006)’na gore demiryollariin ge¢medigi yerlesim

yerlerinden daha uzak ulagtirma igin aktarmalar gerekmekte bu da ekstra aktarma

zahmeti gerektirmektedir. Bu nedenle de demiryollar kitle tagimaciliginda tercih edilen

bir ulastirma sistemidir. Yiik tasimacilifinda biiyiik hacimli yiiklerde ve uzakligin 200

km.den daha uzun mesafelerde demiryolu ile tagimacilik daha avantajli bir hal

almaktadir. Ayni sekilde yolcu tasimaciliginda da kitle tasima 6nemlidir. Tagian yolcu

sayis1 ne kadar yiiksek ise demiryolu o kadar avantajli konumda olacaktir.

Tablo 4. Bir Milyon Niifus ve Bin Km? Basina Demiryolu Hat Uzunlugu (2004)

. 10.000
- - qlk? Niifus Ana Hat Niifusa 1.000 knf'ye
Ulkeler Yuzolemi |- 656 000y | Uzunlugu Km Diisen Disen
(1000) km? . Demiryolu
Demiryolu

TURKIYE 776,0 72,9 8.697 1,2 11,2
INGILTERE 245.0 60,1 16.514 2,7 67,4
LUKSEMBURG 3,0 0,5 275 5,5 91,7
YUNANISTAN 132,0 11,1 2.449 2,2 18,6
IRLANDA 70,0 4,1 1.919 4,7 27,4
PORTEKIZ 92,0 10,6 2.849 2,7 31
ALMANYA 357,0 82,5 34.722 42 97,3
DANIMARKA 43,0 5.4 2.212 4,1 51,4
ITALYA 302,0 58,7 16.236 2,8 53,8
HOLLANDA 41,0 16,3 2.811 1,7 68,6
ISPANYA 507,0 43,5 14.395 3,3 28,4
BELCIKA 31,0 10,5 3.536 3,4 114,1
FRANSA 552,0 60,7 29.246 4.8 53
ISVICRE 41,0 7.4 3.381 4,6 82,5
NORVEC 324.,0 4.6 4.077 8,9 12,6
AVUSTURYA 84,0 8,2 5.766 7,0 68,6
ISVEC 450,0 9,0 9.895 11,0 22
FINLANDIYA 339,0 5,2 5.741 11,0 16,9
CEK CUMH. 79,0 10,2 9.511 9,3 120,4
SLOVAKYA 49,0 5.4 3.660 6,8 74,7
MACARISTAN 93,0 10,1 7.731 7,7 83,1
BULGARISTAN 111,0 7,7 4.259 5,5 38,4
HIRVATISTAN 57,0 4.4 2.726 6,2 478
ROMANYA 239,0 21,6 10.844 5,0 454

Kaynak: TCDD(2006), Istatistik Yillig1 2001-2005, Ankara, s. 115-120

Ancak Tiirkiye’deki demiryollarinin  yetersiz olmasi bu avantajlardan

faydalanmamiz1 onlemektedir. Demiryollar1 hattimizin ne kadar yetersiz oldugu AB

ilkeleriyle mukayese edilerek Tablo 4’de gosterilmistir.
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Tablo 4’den de goriildiigl gibi, demiryollarinin kisi basina ve metrekare bagina
diisen uzunluklar1 Avrupa iilkeleri ile kiyaslandiginda iilkemiz son siradadir.
Demiryollarimizin en 6nemli sorunlarindan biri hat uzunlugu bakimindan yetersiz
olmasidir. Avrupa iilkelerindeki demiryolu uzunluklar1 ortalamas1 milyon niifus basina
527 km, bin kilometre karede ise 55 km.dir. Tiirkiye’nin hat uzunlugu Avrupa
ortalamasinin niifusa oraninda ancak %23, bin kilometre kare genislik oraninda da
%20’sidir.

Tablo 5’de ise 1970 — 2005 yillarn arasinda, Tiirkiye’nin sahip oldugu
demiryollar1  uzunluklar1  verilmektedir. Demiryollart  uzunluklarinin  seyrine
bakildiginda 1970 yili sonrasinda Demiryollarina herhangi bir yatirnm yapilmadigi
gorilmektedir. Avrupa iilkelerinde 6zellikle 1970’lerde yasanan petrol krizi sonrasinda
petrole alternatif olarak elektrik enerjisi ile de c¢alisabilen demiryollarina agirlik

verilmistir. Ancak bu gelismeler Tiirkiye’de goz ard1 edilmistir.
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Tablo 5. Hat Uzunluklar1 (1970 - 2005)

YILLAR Anahat Tali Hatlar Genel Hatlar
Elektrikli |Toplam |Elektrikli |Toplam Elektrikli | Toplam
1970 () 7.985 () () () 7.985
1971 () 8.135 () () () 8.135
1972 216 8.252 56 1.578 272 9.830
1973 216 8.261 56 1.607 272 9.868
1974 216 8.261 56 1.627 272 9.888
1975 216 8.338 56 1.663 272 10.001
1976 216 8.338 56 1.707 272 10.045
1977 392 8.343 72 1.722 464| 10.065
1978 392 8.343 72 1.723 464 10.066
1979 392 8.336 72 1.747 464| 10.083
1980 392 8.397 72 1.747 464| 10.144
1981 392 8.397 72 1.747 464| 10.144
1982 392 8.360 77 1.808 469| 10.168
1983 392 8.373 77 1.815 469| 10.188
1984 479 8.400 85 1.863 564| 10.263
1985 479 8.400 85 1.892 564 10.292
1986 479 8.401 88 1.927 567 10.328
1987 479 8.439 88 1.930 567| 10.369
1988 479 8.430 88 1.931 567| 10.361
1989 479 8.430 88 1.952 567 10.382
1990 603 8.429 118 1.960 721 10.389
1991 667 8.429 128 1.964 795( 10.393
1992 905 8.430 128 1.983 1033 10.413
1993 905 8.430 128 1.983 1033 10.413
1994 939 8.452 154 1.934 1093 10.386
1995 939 8.549 154 1.917 1093| 10.466
1996 1.524 8.607 300 1.901 1824 10.508
1997 1.706 8.607 359 1.901 2065| 10.508
1998 1.706 8.607 359 1.901 2065| 10.508
1999 1.763 8.682 370 2.251 2133 10.933
2000 1.752 8.671 370 2.251 21221 10.922
2001 1.752 8.671 370 2.269 21221 10.940
2002 1.752 8.671 370 2.277 2122 10.948
2003 1.752 8.697 370 2.287 21221 10.984
2004 1.920 8.697 385 2.287 2305| 10.984
2005 1.920 8.697 416 2.287 2336 10.984

Kaynak: TCDD (2005), Istatistik Yilhig1 (2000-2004) ve TCDD(2006), Istatistik Yilligr (2001-2005),

Ankara.
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TCDD (2005) verilerine gore ¢ift yollu ana hat uzunlugu ise 403 km. olup genel
sebekenin yaklasik %4 liik kismin1 olusturmaktadir. Avrupa iilkelerinde ise tek hatli yol
uzunlugu toplam yol uzunlugunun %1’ini olusturmaktadir. Bu durum Tiirkiye’deki

demiryollarinin ne kadar yetersiz oldugunu goézler dniline koymaktadir.

Bilgin (1996)’e gore Ingiltere’de yapilan bir anket calismasinda; yolcularin
%46’siin gidecekleri yere son bir saat i¢inde karar verdikleri, %29’unun daha once
gitmeye karar verdikleri saatten bir yada iki saat sonra ancak istasyona varabildikleri,
%17’sinin gitmeyi daha 6nce planladiklar yerlere gidecekleri saati bilmeksizin islerini
bitirip istasyona varabildikleri saatte seyahat ettikleri, yolcularin ancak %8’inin daha

once kararlastirdiklar saate uyduklar ortaya konmustur.

Bilgin (1996)’in vardig1 sonuca gore insanlar genelde sefer saatlerine gore
hareket etmemektedir(edememektedir). Tiirkiye’de tren seferlerinin seyrekligi ve
seferlerdeki gecikmelerin en 6nemli nedeni demiryollarinin biiyiik bir bdliimiiniin tek
hatli olmasidir. Tek hatli yollarin varligi nedeniyle tren sefer sayisinin artirilamamasi
yolcularin bekleme siirelerini iki katina ¢ikarmaktadir. Dolayisiyla demiryollariyla
seyahat etme talebi de diisiik olmaktadir. Tirkiye’deki demiryollarinin mevcut

durumuyla alternatif ulagtirma sistemleriyle rekabet etmesi miimkiin goriinmemektedir.

Demiryollar1 hem tasidig1 yolcu kapasitesi agisindan hem de yarattigi katma
deger bakimindan iilke ekonomisinde hala ¢ok onemli bir konumdadir. Maliyetlerin
daha da diisiiriilmesi miimkiindiir ancak yapilan demiryollarinin belirli standartlar
olmas1 gerekmektedir. Akin ve Sultanoglu (2006)’ya gore egim, tasima maliyetlerini
etkileyen oOnemli bir unsurdur. Egimin yiiksekligi, demiryollarinda maliyetlerin
artmasina neden olmakta, yiiksek egim nedeniyle katarlarin ¢ekilmesi i¢in ranfor (trenin
baska bir lokomotif ile takviyesi) gerekmekte, trenlerin seyir hizlar1 diismekte, e§imin
normallestigi alanlarda angaryadan ranfor cekilmekte, toplam yiik agirligi egimden
dolayr smirlanmakta, bdylece ¢ok biiyilik bir enerji kaybr ortaya ¢ikmaktadir. Altyap:
yetersizliginden dolay1 trenler egimi tirmanirken kazandigi potansiyel enerjiyi, egimi
inerken kinetik enerjiye dontistiirememektedir. Egimi inerken gerek kurp yarigaplarinin
diisiikliigli, gerekse dingil basincinin yetersizligi sebebiyle hizini miimkiin mertebe

diistirmek zorunda kalmaktadir.
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Akin ve Sultanoglu (2006)’na gore diinya genelindeki demiryollarinda
maksimum egim binde 10 ve altindadir. Tiirkiye’deki demiryollarinda ise yolun
%25’inin  egimi binde 10’un lzerinde seyretmektedir. Baska bir ifadeyle

demiryollarinin %25°1 egimin yiiksekligi bakimindan diinya standartlar1 disindadir.

Tablo 6 Tiirkiye'nin Demiryollarinin Egim Istatistikleri

2003 Yilh 2004 Y1l 2005 Yil
Egim Yol - Tim Yol - Tim Yol - Tim

Uzunlugu | Iginde % | Uzunlugu | Iginde % | Uzunlugu | Iginde %

0 1656 19,0 1656 19,0 1656 19,0
1,5-5,0 3119 359 3119 35,9 3119 35,9
5,1-10,0 1746 20,1 1746 20,1 1746 20,1
10,1 -15,0 1349 15,5 1349 15,5 1349 15,5
15,1 -20,0 603 6,9 603 6,9 603 6,9
20,1 -+ 224 2,6 224 2,6 224 2,6
TOPLAM 8697 100,0 8697 100,0 8697 100,0

Kaynak : TCDD (2005), Istatistik Yilhig1 (2000-2004) ve TCDD(2006), Istatistik Yillhig (2001-2005),

Ankara.

Tablo 6’da da goriildiigii iizere 2003, 2004 ve 2005 yillar itibariyle TCDD’de
yol egimlerinde bir degisiklik olmamustir. Ozellikle 16 yillik bir analizde %015 ve
tizerindeki yol egimlerinde herhangi bir degisiklik goriilmemektedir. 2005 y1l1 itibariyle
binde 10’un iizerindeki egime sahip yollarin toplam uzunlugu 2.173 km ve toplam

icindeki pay1 %25°dir. Yani demiryollarmin %25’inde egim standart digidur.

Demiryollarinin durumunu goésteren bir diger unsur ise raylarin kullanildig: siire
(ray dmri)dir. Akin (2003)’a gore Bati iilkelerinde raylarin ekonomik émrii, rayin dingil
basinci, rayin kg/metre agirligi, celigin cinsi, mantar sertlestirmis olup olmamasi gibi
faktorlerin yaninda, raymn iizerinden gecen milyon ham ton agirhiga gore
belirlenmektedir. Bati tilkelerinde kabul géren ve onemli standartlardan biri olan ray
omrii Avrupa llkelerinde maksimum 20 y1l olarak belirlenmistir. Tiirkiye’de ise 25 yil

standardi esas alinmaktadir.

Tablo 7’den de goriildiigii lizere; raylarin %37,4’1 21 yasin {iizerinde
bulunmaktadir. Demiryollarinda raylarin %23,3’i 30 yasin ilizerinde olup, ekonomik
omriinii doldurdugundan standart dis1 kabul edilmektedir. Bu durumda demiryollarinin

zaman kaybetmeden %37,4’linli yenilemek gerekmektedir.
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Tablo 7 Raylarin Yaslarina Gore Hatlarin Durumu (2005)

Yas Gruplar1 | Uzunluk (Km) | Tiim iginde %
0-10 2564 29,5
11-20 2879 33,1
21-30 1230 14,1
30-+ 2024 233
Toplam 8697 100

Kaynak: TCDD(2006), Istatistik Yillig1 (2001-2005), Ankara.
Tablo 8’de Tiirkiye’deki yolcu tasimaciligindaki 1983-2004 yillar1 arasindaki

gelismeleri yer almaktadir. Tabloya gore Yolcu tagimaciligindaki artig ile demiryolu

yolcu tagimaciligindaki artis arasindaki farki gézler 6niine sermektedir.

Tablo 8 Tiirkiye'de Yolcu Tasimacihigindaki Gelismeler (1983-2004)

GENEL DEMIRYOLU
YILLAR TOPLAM Yolcu-km Y%
1983 87.548 3.024 3,5
1984 92.012 3.489 3,8
1985 95.970 3.555 3,7
1986 97.759 3.248 3,3
1987 116.479 3.343 2,9
1988 133.181 3.802 2,9
1989 138.764 3.681 2,7
1990 139.805 3.479 2,5
1991 135.166 3.200 2,4
1992 146.825 3.456 2,4
1993 151.905 4.102 2,7
1994 146.999 3.941 2,7
1995 161.629 3.700 2,3
1996 173.898 3.215 1,8
1997 187.685 3.662 2,0
1998 193.428 3.972 2,1
1999 182.882 4.263 2,3
2000 193.506 4.240 2,2
2001 175.314 4.213 2,4
2002 169.993 3.939 2,3
2003 171.668 4.583 2,7
2004 181.370 3.835 2,1

Kaynak: TCDD(2006), Istatistik Yillig1 (2001-2005), Ankara.
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Tablo 8’den de goriilecegi gibi 1983 yilinda tiim ulagtirma sistemimizdeki
toplam yolcu sayis1 87.548 kisidir. Demiryollarina olan talep bu yilda %3,5 ile sinirh
kalmis, yani 3.064 kisi demiryollarimi tercih etmistir. Yillar itibariyle demiryollarinin
toplam ulastirmadan aldig1 pay azalmis, bu da demiryollarinin 6nemli hizmetlerinden
biri olan yolcu tasgimaciliginin ne denli siirli oldugunu ve zarar eden kurulusun
(TCDD’nin) en onemli gelir kaynagmin giderek ne kadar kiiclildiiglinii ortaya
koymaktadir. Tiirkiye’de yolcu trafiginde 21 yilda goriilen olumlu degisiklik niifus artis
oranina yakinken, ulastirma sistemleri arasindaki dagilim oraninda demiryollarinin

aleyhine bir durum gézlenmektedir.

Sekil 7 Tasimacihigimin Tiirkiye'deki Seyri (1983-2004)
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Kaynak: TCDD(2006), istatistik Yillig1 (2001-2005), Ankara.

Sekil 7°den de goriildiigii gibi yolcu tasima sayist 1983 yilindan 2004 yilina
gelinceye dek artis gostermistir. 1983 yilindaki toplam yolcu tasima endeksi 100 olarak
kabul edildiginde 2004 yilinda bu endeks 207 olacaktir. Yani 2004 yilindaki yolcu
tasima sayisit 1983 yilina gore %107 oraninda artis gostermektedir. Tasinan toplam
yolcu sayisindaki bu artisa nazaran Demiryolu ile taginan yolcu sayisindaki artis aym

oranda gerceklesmemektedir. 2004 yilinda demiryolu ile tasinan yolcu sayis1 1983
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yilina gore %27 oraninda bir artig gostermistir. Bu grafikten de anlasilacagi lizere

demiryolu ile taginan yolcu sayisinin toplam yolcu sayisina oranmi giderek diismektedir.

Yiik tasimaciliginda da s6z konusu durum ¢ok fazla farklilik gostermemektedir.
Asagidaki Tablo 9’da Tirkiye’nin 1983-2004 yillar1 arasindaki toplam yolcu tasima

miktarini ve bu tasimanin Demiryollar1 ile yapilan kismini gostermektedir.

Tablo 9 Tiirkiye'de Yillar itibariyle Yiik Tasima Miktarlar1 (1983-2004)

GENEL DEMIRYOLU
YILLAR TOPLAM Ton-km %
1983 85.896 6.124 7,1
1984 101.113 7.532 7,4
1985 106.413 7.747 7,3
1986 114.814 7.219 6,3
1987 131.582 7.259 5,5
1988 162.760 8.006 4,9
1989 167.274 7.571 4,5
1990 128.799 7.915 6,1
1991 75.896 7.995 10,5
1992 80.821 8.246 10,2
1993 110.410 8.410 7,6
1994 107.271 8.215 7,7
1995 124.757 8.516 6,8
1996 148.957 8.914 6,0
1997 170.730 9.614 5,6
1998 200.673 8.376 4,2
1999 211.306 8.237 39
2000 220.955 9.761 4.4
2001 201.261 7.486 3,7
2002 188.827 7.169 3,8
2003 177.124 8.615 49
2004 168.898 9.334 5,5

Kaynak: TCDD(2006), Istatistik Yillig1 (2001-2005), Ankara.

Tablo 9’a gore 1983 yilinda toplam ulastirma sisteminde yiik tagimaciligi 85.896
ton-km iken 2004 yilina gelindiginde 168.898 ton-km olmus ve yaklasik %97 oraninda
artis gostermistir. 1983 yilinda taginan yiiklerin 6.124 ton-km lik kismi demiryolu ile
tasimakta iken bu oran toplam tasimanin %7,1°lik kismina tekabiil etmektedir. 2004
yilina gelindiginde demiryolu ile tagman ylik miktar1 9.334 ton-km olmus ve toplam

taginan yiik i¢cindeki pay1 %35,5 olmustur.
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Asagidaki Sekil 8’dan da goriilecegi gibi yolcu tasima sayist 1983 yilindan 2004
yilina gelinceye dek artig gostermistir. 1983 yilindaki toplam yolcu tasima endeksi 100
olarak kabul edildiginde 2004 yilinda bu endeks 197 olmaktadir. Yani 2004 yilindaki

yolcu tagima sayist 1983 yilina gore %97 oraninda artig gostermektedir.

Sekil 8 Yiik Tasimaciligimin Tiirkiye'deki Seyri (1983-2004)
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Kaynak: TCDD(2006), istatistik Yillig1 (2001-2005), Ankara.

Taginan toplam yiik miktarindaki artisa nazaran Demiryolu ile tasiman yiik
miktarindaki artis ayni1 oranda ger¢eklesmemektedir. 2004 yilinda demiryolu ile taginan
yiik miktar1 1983 yilina gore %352 oraninda bir artis gostermistir. Bu grafikten de
anlasilacagl iizere demiryolu ile taginan yiik miktarinin toplam yiik miktarina oram

giderek diigmektedir.

C) DENIZYOLU TASIMACILIGI

Kisilere ve egyalara zaman ve mekan faydasi saglamak amaciyla yapilan
ulastirma faaliyetinin deniz {izerinde gerceklestirilmesi sonucunda deniz yolu

tasimaciligi ortaya ¢ikmaktadir.
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Sinirlarin ortadan kalktigi, uluslar arasi rekabetin yogun olarak hissedildigi
denizyolu tagimaciliginin temel elemanlar1 deniz araglari ve limanlardir. Yiiklerin
elleclenerek tasgimalarin baslayip sona erdigi limanlarda, tasimalar1 yapan gemilerin

yurti¢i, yurtdisi ve transit tasimacilikla iilke ekonomisine katkisi biiytiktiir.

Deniz tagimaciligi, diisiik maliyetle biiyiik hacimli tasimalar i¢in en elverisli
ulasim sektoriidiir. Ozellikle, dokme yiikler icin deniz tagimacilig1 disinda higbir tasima
sistemi rasyonel degildir. Bu tiir yiiklerde cografi bakimdan kara tasimaciligi uygun

goriilse bile ekonomik bakimdan deniz tasimaciligi daha uygundur.

Tiimertekin ve Ozgiic (1999)’e gére, diinya ticaretinin halen en biiyiik béliimii
(yaklagik dortte {igii) denizyolu ile yapilmaktadir. Bu nedenlerin basinda denizyollariyla
tasimaciligin kara ve demiryollarina gére ¢ok daha ucuza mal olmasi gelir. Az miktarda
yakitla binlerce ton yiik tasiyan gemilerin kullanilmasi, yol yapimi ve bakimi i¢in 6zel
harcamalara gerek olmamasi (limanlar genellikle devlet tarafindan yapilmaktadir) ve tek
seferde kara ve demiryollarina gore daha c¢ok yiikiin, ayn1 zamanda daha giivenli olarak,
uzak mesafelere tasmabilmesi, daha fazla hareketli olusu (glizergahta degisiklik

yapabilme olanagi) maliyeti diisiiren faktorler arasinda sayilabilir.

9. BYKP (DPT, 2005)’na gore tagima maliyetleri bakimindan denizyollari,
demiryollarina gore 3,5 kat, karayollarina gore ise 7 kat ve havayollarina gore 22 kat
daha ucuzdur. Gerek sanayi ham maddesini olusturan yiikleri bir seferde biiyiik
miktarlarda tasima 6zelligi, gerekse tasima maliyetinin diger tagima tiirlerine gore bu
denli ucuz olmasi denizyolu tasimaciliginin 6nemli avantajlari arasindadir. Yik ve
yolcu tagimaciligiin hizli, giivenli, konforlu ve ekonomik olmasi yaninda, gevreyi en
az kirletmesi, yolcu-km ve ton-km basina tiikettigi enerjinin en az olmasi, bakim onarim
kolaylig1 ve yatirim maliyeti ulastirma tiirlerinin tercihinde 6zenle dikkate alinmasi

gereken hususlardir.

Pekdemir (1991)’e gore Denizyolu tasimaciligi ile biiyiik miktarlardaki yiikiin
diger sistemlere oranla ¢ok daha diisik maliyetle uzun mesafelere, iilkeler ve
kitalararas1 taginmasi miimkiindiir ve bu 06zelligi dolayisiyla iilkelerin dis ticaretinde
onemli rol oynamaktadir. Diinyanin %l denizlerle kapli olmas1 nedeniyle birgok iilke
ve bolge birbirinden denizlerle ayrilmistir. Bu durumdaki iilkeler arasindaki tagimacilik

sadece deniz ve havayolu ile gergeklestirilmektedir. Havayolu tagimaciligi hizli ancak
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diisiik kapasitesi ile pahali bir tasimacilik tiirii oldugundan uzun mesafeli yiik
tasimaciligina en uygun tasima sistemi denizyolu olmaktadir. Denizyollar1 uzun
mesafeli yiik tasimaciliginda en elverisli sistem olmasina karsilik yolcu tagimaciliginda
sehir i¢i ve turistik seferler disinda pek elverisli degildir. Tasima faaliyetlerini sularda
stirdirmek zorunda oldugu i¢in ulasim aginin kurulacagi alanlar kiyr limanlariyla

sinirlidir.

Uluslararasi kara ve havayolu tagimaciliginda birgok iilkenin kara ve hava sahasi
icinden gecildiginden, tasimacilik bu {ilkelerdeki politik gerginlikten etkilenmekte ve
tasimaciligin giivenligi azalmaktadir. Uluslararasi deniz tasimacilifi ise, uluslararasi
kara sularinda yapildigindan daha emniyetli olmaktadir. Diger taraftan firtinali havalar,
deniz patlamasi v.b. giivenligi azaltmaktadir. Sistemdeki diisiik hiz ve ylikleme-
bosaltma siiresinin uzunlugu ancak belli bir siireye bagli olmayan mallarin nakliyatini
elverisli hale getirmektedir. Limanlarin modern yiikleme-bosaltama tekniklerine
uygunlugu, hizin artmasini saglayarak denizyolu tasimaciligini daha da elverisli

konuma getirmektedir.

Deniz tasimaciliginda 6nemli rol oynayan ve tasimaciligin ayrilmaz pargasi olan
mekanlar, limanlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Denize kiyis1 olan hemen hemen her
tilke, genellikle cesitli biiyiikliikte bir liman sistemine sahiptir. Transfer alan1 olarak
kullanilan limanlar, deniz ve kara tagimacilig1 arasinda baglant1 noktasi olmakla, limana
has aktiviteler bu alanlarda ger¢ceklesmektedir. Limanlar kendi alanlarinda ve yakin
cevrelerinde liman hinterlandinin belirlenmesinde 6nemli etkisi olan ¢esitli ulasim ag
baglantilar1 ile biitiinlesmekte ve desteklenmektedir. Ayni zamanda yiik ellegleme
endistrisini, ambarlar1 ve diger depolama tesislerini igererek, hatta bazi {ilkelerin
limanlarinda gemi insa sektoriinii de i¢inde barindirarak iilkelerin ekonomik

aktivitelerinin gelisiminde 6nemli rol oynamaktadirlar.

TCDD (2004)’ye gore limanlar iilke ve bodlge ekonomisine dogrudan veya
dolayl1 olarak istihdam olanaklari ile de fayda saglamaktadir. Ornek olarak, ABD deniz
tasimacilig 2002 yili verilerine gore, 1.1 milyon kisi i¢in dogrudan, 3.8 milyon kisi i¢in
dolayli is imkan1 saglayarak, 729 milyar USD gelir elde edilmesinde etken olmustur. Bu
miktar 2002 yilinda 10.9 trilyon USD olan iilke GSMH’nin %7.5’ni olusturmaktadir.
Tiirkiye Deniz tagimaciligi (TCDD Limanlar1) 2004 yili verilerine gore 4808 kisi i¢in
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dogrudan is saglayarak 344.3 milyon YTL (yak. 255.2 milyon USD) gelir elde
edilmesinde etken olmustur. Bu miktar 2004 yilinda 310 milyar USD olan iilke
GSMH’1mm %0.082’ini olusturmaktadir. 2000 yil1 itibariyle Rotterdam limanindan elde
edilen gelir, TCDD limanlar1 2004 yilinda elde edilen gelirden yaklasik 25 kat daha

fazladir.

Limanlar, toplanma noktast olduklari ic¢in yakin ¢evrelerinin ekonomik
gelisimini etkilemektedirler. Limanlarin gelisimi ve onlarin modernizasyonu arttikca
kullanimi1 artmakta ve bu da dogal olarak yeni endiistrilerin kurulmasina ve is
firsatlarinin olugmasina neden olmaktadir. Bu gelismeler, sirasiyla ortalama gelirlerin
artmasia ve diger endiistrilerin tetiklenmesine ve ekonominin canlanmasina sebep
olmaktadir. Ekonominin gelismesi refah seviyesinin yiikselmesine ayni zamanda
bolgesel gelismeye de olumlu etki vermektedir. Bir bolgede olan limanlarin yogunlugu
bolge ekonomisine baglidir. Bolge ekonomisinin canli olmasi, bolgede her sektorde
hareketliligin olmasina ve dolayisiyla gelisen ticaret hacmine esit olarak ihtiyag
karsisinda liman kullaniminin artmasina, gerekli goriildiigli takdirde yeni liman alanlari

acilmasina sebep olmaktadir.

Cook (2002)’a gore riizgarin yardimiyla hareket eden gemilerle yolculuk,
binlerce millik yolu is ve iyi zaman gegirmek amaciyla seyahat edenler tarafindan
gerceklestirilmistir. Bu gemiler riizgara bagimliydilar ve riizgar olmadigi zamanlarda
yolcular ve mirettebat, riizgadrin yeniden esmesini beklemekten bagka bir sey

yapamiyorlardi

Sahbaz (2004)’a gbre buhar giicliniin kullanilmaya baslanmasiyla belirli
rotalarda diizenli, tarifeli yolcu tasimaciligi hizmeti verilmeye baslanmistir. Buhar
giiciiyle ¢alisan gemilerdeki ilk teknolojik ilerlemeler Avrupa’da gerceklesmistir.
1838’de iki yolcu gemisi (Sirus ve Great Western) Atlantik’te Irlanda ve Biiyiik
Britanya arasinda yolcu tagimaciligi gergeklestirmistir. Buglinlin standartlariyla
karsilastirildiklarinda olduk¢a yavas olan bu gemiler, yolcularin ve firmalarin giiven

duydugu tarifeli hizmetlere onciiliik etmislerdir.

Yolcu tasimaciligi bakimindan gemilerle yapilan seyahatler 1957 yilina degin
hizli bir sekilde gelismistir. Ancak bu donemlerde ortaya ¢ikan jet motoruyla hareket

eden ugaklarin devreye girmesi, okyanus seferlerini neredeyse sona erdirmistir.
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Denizlerde, nehirlerde ve gollerde, 6zellikle feribotlar ile verilen ulagtirma hizmetleri,
yolcu ulastirma sistemlerinin toplami igerisinde hala 6nemli bir paya sahiptir. Bazi
feribotlarda yolculara uyuma kabinleri, yiyecek-icecek hizmetleri, oyun salonlari, alig-

veris imkanlar1 ve ¢ocuk oyun-bakim hizmetleri sunulmaktadir.

Yolcu tasima bakimindan denizyollarinin uzun mesafeler i¢in tercih edilme
orani azalmis olmasina ragmen, yiiksek tonajlarda yiik tasiyabilme kapasitesi bulunan
gemilerin varlig1r ve havayollan ile tasimadaki ton basina maliyetlerin yiiksek olmasi
uluslar arast ticaretin bliylik bir boliimiiniin denizyollar1 ile yapilmasina neden

olmaktadir.

Diinya deniz ticaret filosunun 1993-2005 yillar1 arasindaki gelisimi Tablo
10'de verilmistir. Son on yilda %2,7’lik yillik ortalama bir artigla filonun toplam
bliyiikliigii 2005 yili bagi itibariyle 855 milyon DWT' a ulagsmistir. Toplam filonun
%37.6's1 tankerler, %38't dokme yiik, %1.4'1 kombine ve %23.4'i ise diger gemi

tiirlerinden olusmaktadir.

Tablo 10 Diinya Filo Gelisimi (Milyon DWT)

Yillar Tankerler Dokme Yiikler ]!; (;ln;llzll:l:r Digerleri Toplam
1993 261.8 215 313 125.4 633.5
1994 266.9 219 28.7 130.6 645.2
1995 270.9 225.5 259 157.2 661.5
1996 270.5 242.2 20.7 164.5 673.4
1997 2752 252.1 173 171.8 691.5
1998 279.5 263.3 169 177.4 712.4
1999 285.2 263.3 16.1 183.3 722.6
2000 289.5 267.4 15.2 185.9 736.2
2001 296.4 276.3 14.6 191.3 754.3
2002 290.0 277.1 14.1 2054 765.9
2003 294.2 284.1 12.8 214.3 783.0
2004 305.2 306.8 12.2 189.6 810.3
2005 322.1 325.5 11.7 200.5 855.0

Kaynak: DPT(2005), IX. KALKINMA PLANI (2007-2013), DPT, Ankara

9. BYKP (2005)’na gore iktisadi ve sosyal etkilerinin yani sira ulusal savunma
ve jeopolitik kosullar bakimindan da iilkemiz icin deniz tagimacilii biliyiikk bir 6nem

tasimaktadir. Denizyollar isletmeciligi ve alt yapisi ile ilgili ¢alismalar, iilkelerin
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sanayilesmesi ve gelismesi yoniinde, en 6nemli katkiyr saglayan hassas konulardan
biridir. Bugiin sanayilesmis iilkelerin ge¢misine bakildiginda denizyollar isletmeciligi
ve ingaat1 konularina son derece dnem verdikleri gézlenmekte olup, ayn1 zamanda hizli

kalkinmanin itici bir kuvvetidir.

Tuna (1999)’ya gore ulastirma “kapidan kapiya tasima” ilkesi cergevesinde
biiyiik bir hizla konteynerlesme siirecindedir. Bu siire¢ “intermodalite” ve “multimodal”
ulastirma kavramlarint 6n plana ¢ikarmakta ve tedarik zinciri boyunca etkinligin
arttirllmasinda onemli bir etken olarak degerlendirilmektedir. Konteynerle tasinan
giderek artan ¢esit ve miktarlardaki yar1 mamul ve mamul yiiklerde, ulastirma

hizmetinin hiz1 ve giivenlik konularinda 6énemli gelismeler gozlenmektedir.

Sanayilesmis Tllkelerde, hizla gelisen deniz tasima teknolojisinde biiyiik
konteyner gemileri, hem dokme hem de petrol tasiyan gemiler, Ro-Ro denilen tekerlekli
ara¢ tasiyan gemileri, cesitli dokme ve kuru yiik tasiyan ¢ok amach gemiler,

stvilastirilmis petrol gazi ve dogal gaz tagimalarinda kullanilmaktadir.
Tiirkiye’de Denizyolu Tasimacilig:

Basol ve Karluk (2002)’a gore denizyollar1 bakimindan iilkemiz biiyiik bir
potansiyele sahiptir. 8333 km. uzunlugundaki kiyilarimizla Avrupa tilkeleri arasinda en
fazla kiyrya sahip iilkeler arasinda yer almamiz konunun 6nemini ortaya koymaktadir.
Bununla beraber denizlerimizin agik denizlere Akdeniz aracilifiyla gegit vermesi dogal
kosullarimiz agisindan durumumuza ayri bir 6nem kazandirmaktadir. Ayrica il ve

ilgelerin %40’ 1nin denize kiyisi vardir.

Basol ve Karluk (2002)’a gore 1819 yilinda ilk buharli geminin insa edilmesi ile
diinya tasimaciliginda yeni bir donem baslarken, yurdumuza ilk buharli gemi 1828
yilinda Swith adli bir geminin II. Mahmut’a hediye edilmesi ile gelmistir. Osmanli
topraklarinda insa edilen gemilerin kazan ve makineleri Ingiltere’den getirilmistir.
1590-1616 yillarinda Osmanli gemi insas1 Bati gemi insasindan iyi durumda olup,
Istanbul Tersanesi Donanma-i Hiimayun igin insa etti§i gemilerin yaninda yabanci
iilkelerden ozellikle Venedikliler i¢in ¢ok sayida gemi insa edilmistir. Istanbul
limanlarindan Avrupa, Hindistan, Arabistan ve Endonezya’ya 600 kadar1 biiylik olmak

tizere, 2600 kadar gemi ile yiik tasimacilig1 yapilmistir.
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Pekdemir (1991)’e gore Osmanli Imparatorlugu’ndaki ilk denizyolu isletmesi
1843 yilinda “Fevaidi Osmaniye” adiyla kurulmustur. Kanuni Sultan Siileyman
tarafindan Fransa’ya tasinan bir takim haklar, zamanla kapitiilasyonlara dénmiis ve bu
donemden sonra Osmanlilar diger alanlarda oldugu gibi deniz ticaretinde de gerileme
gdstermislerdir. Osmanli imparatorlugu’nun 110 bin tonluk gemi tonajinimn bir kismi L
Diinya Savasi sirasinda batmig ve Cumhuriyet donemine kadar 25 bin tonluk kismi

ayakta kalabilmistir.

Pekdemir (1991)’e gore cumhuriyetin ilanindan sonra 1923-1950 yillar1 arasinda
denizcilik ekonomimizi gelistirmek tizere ¢esitli yasal ve idari diizenlemeler yapilmaistir.
Daha 6nceki yillarda kurulan “Osmanli Seyrii Sefain Idaresi” 1923 yilinda “Tiirkiye
Seyrii Sefain Idaresi” haline getirilmistir. Yapilan diizenlemeler arasindaki en énemlisi,
ekonomik ve siyasal bagimsizligimizi saglayan, Kabotaj Kanunu’nun 1 Temmuz
1926’da c¢ikarilmasidir. Bu yasa ise yabanci sirketlerin deniz ekonomimizle ilgili
gecmiste aldiklar1 biitiin 6zel haklar kaldirilmis ve kara sularimizdaki her g¢esit
denizcilik faaliyet hakki Tiirk girisimcilerine verilmistir. idari yapilanma ise; 1939
yilinda “Devlet Denizyollar1 ve Limanlart Umum Midirligi”, 1951 yilinda bu
kurulusun yerine “Denizcilik Bankast T.A.O.”, 1983 yilinda biitiin denizcilik
isletmelerini biinyesinde toplayan “Tiirkiye Denizcilik Kurumu Genel Midirligi”
kurularak ve 1985 yilinda ise “Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri Genel Miidiirliigii” adin1

almistir.

9. BYKP (DPT, 2005)’na gore 1950 yilina kadar, dogru bir tercih olarak
demiryolu ve denizyoluna agirlik veren politikalar benimsenmistir. Bu uygulama
sonucunda 1950 yilinda yiik tagimalarinda miktar (ton) olarak demiryolu 9%55.1,
denizyolu %27.8 pay alirken, karayolunun payr %17.1 idi. Ayn1 donemde yolcu
tasimaciliginda tasima tiirleri aras1 dagilim %49.9 karayolu, %42.2 demiryolu, %7.5
denizyolu ve %0.6 havayolu seklindeydi. 1950 yilindan sonra en pahali tagima tiirii olan
karayolu tagimaciligin1 destekleyen politikalar, her hiikiimet doneminde devam ederek
Tirkiye’de ulagim karayoluna bagimli hale getirilmistir. Boylece giliniimiizde yurtici
tasimacilik; ylikte %92, yolcuda %95 karayolu payi ile dengesiz, pahali ve sagliksiz bir
yapiya doniismiistiir. Bu olumsuz gelisme sik sik giindeme getirilmesine ve diizeltilmesi
konusunda olumlu izlenimler verilmesine karsin, durum degismemektedir. Nitekim son

on yillik déonemde ulastirma yatirimlar1 icinde denizyolu payinin ortalama %2.4
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oraninda olmasi bu durumu ¢ok acik bir sekilde gostermektedir. Diger taraftan tonaj
bazinda dis ticaret tasimalarimizin %87.4’1 en ucuz ve ekonomik tagima sistemi olan

denizyolu ile yapilmasina karsin, kabotaj tasimalar1 %3.6 gibi ¢ok diisiik degerdedir.

8. Bes Yillik Kalkinma Plan1 (DPT, 2001) (8. BYKP)’na gore 6nemli bir cografi
konumda bulanan Tiirkiye’de, deniz ve deniz gevresi ile ilgili konular, iilkemizin hak ve
menfaatlerin  korunarak Uluslar aras1 Denizcilik Orgiitii (IMO)’niin faaliyetleri
dogrultusunda vyiiriitiilmekte olup OECD (Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii),
KEIB (Karadeniz Ekonomik Isbirligi Bolgesi) ve ozellikle Giimriik Birligi ile Avrupa
Birligi gibi uluslararas1 ve bolgesel kuruluslarla denizcilik politikalaria uyum iginde
olmayan &zen gosterilmektedir. Ulkemiz bugiin 33’ten fazla iilke ile ikili denizcilik

anlagmasi i¢inde olup denizcilik faaliyetlerini gelistirme ¢abasindadir.

TUBITAK (2003)’e gore denizyolu tasimasinin, ekonomik ve pratik bir sekilde
kent ici ulasiminda kullanabilme imkaninmn oldugu Tiirkiye’de Izmir ve Istanbul gibi
biiyiik metropollerde dahi bu olanaktan yeterince istifade edilememis, kent i¢i karayolu

tagimasinin pay1 %90 oranina ulagmustir.
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Tablo 11 Tiirkiye'de Yillar itibariyle Denizyolu Yolcu Tasima Miktarlar: (1983-2004)

GENEL DENIiZYOLU
YILLAR TOPLAM Yolcu-km %
1983 87.548 121 0,14
1984 92.012 120 0,13
1985 95.970 131 0,14
1986 97.759 139 0,14
1987 116.479 157 0,13
1988 133.181 186 0,14
1989 138.764 171 0,12
1990 139.805 127 0,09
1991 135.166 92 0,07
1992 146.825 58 0,04
1993 151.905 53 0,03
1994 146.999 47 0,03
1995 161.629 61 0,04
1996 173.898 58 0,03
1997 187.685 49 0,03
1998 193.428 54 0,03
1999 182.882 34 0,02
2000 193.506 30 0,02
2001 175.314 31 0,02
2002 169.993 21 0,01
2003 171.668 22 0,01
2004 181.370 21 0,01

Kaynak: TCDD(2006), Istatistik Yillig1 (2001-2005), Ankara.

Tablo 11°’de Tiirkiye’nin son yirmi yildaki denizyolu ile yapilan yolcu
tasimacilig ile ilgili veriler yer almaktadir. Tablo 11°den de goriilecegi lizere son yirmi
yilda denizyolu ile yolcu tasimaciligi Tiirkiye’de giderek azalma gostermektedir. Artan
niifus nedeniyle tasinan yolcu sayisindaki artisa ragmen denizyolu ile taginan yolcu
sayist giderek azalma gOstermistir. Burada oOzellikle karayollarinin  yolcu
tasimaciligindaki tstlinliigli 6nemli bir rol oynamaktadir. Giiniimiizde iki liman kenti
arasinda dahi ulagim denizyolu ile yapilmak yerine karayolu yada havayolu ile

yapilmaktadir.

815 sayili Kabotaj Kanunu’na tabi olarak, Tiirkiye’nin liman ve iskelelerinden
yiiklendikten sonra Tirkiye’nin liman ve iskelelerine bosaltilan ve Tirk gemileri

tarafindan gergeklestirilen tagimalar Kabotaj tasimalar1 olarak nitelendirilmektedir.
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Tablo 12’te Tiirkiye’de denizyollartyla yapilan yurt i¢i yiik tasimalarinin son 20
yillik seyri yer almaktadir. Tablo 12’ten de goriilecegi iizere son yirmi yillik donemde
denizyolu ile yapilan yik tasimaciliginin toplam tasimaciliktaki payr %3
seviyelerindedir. Yurt i¢i yilik tasimaciliginda denizyollarinin bu denli az kullaniliyor
olmas1 beraberinde karayollarna agir yiikler getirmektedir. Ug tarafi denizlerle cevrili
Tiirkiye’de denizyolu ile yiik tasimaciliginin gelistirilmesi karayollarinin iizerindeki

yiikii bir nebze de olsa azaltacagi ortadadir.

Tablo 12 Tiirkiye'de Yillar itibariyle Denizyolu Yiik Tasima Miktarlari (1983-2004)

GENEL DENIZYOLU
YILLAR| TOPLAM |Ton-km| %
1983 85.896 2934 3,42
1984 101.113 7719 7,63
1985 106.413 4504 423
1986 114.814 4682 4,08
1987 131.582 4541 3,45
1988 162.760 9454 5,81
1989 167.274 7152 428
1990 128.799 7234 5,62
1991 75.896 2790 3,68
1992 80.821 1756 2,17
1993 110.410 901 0,82
1994 107.271 587 0,55
1995 124.757 276 0,22
1996 148.957 524 0,35
1997 170.730 615 0,36
1998 200.673 1040 0,51
1999 211.306 8200 3,88
2000 220.955 7900 3,58
2001 201.261 8100 4,02
2002 188.827 5738 3,04
2003 177.124 5400 3,05
2004 168.898 5450 3,22

Kaynak: TCDD(2006), istatistik Yillig1 (2001-2005), Ankara.

8. BYKP (2001)’na gore Tiirkiye’nin kabotaj hatt1 yiik tasimalarinda en biiyiik
pay1 dékme sivi, ham petrol ve petrol iiriinlerine aittir. Ikinci siray1 karisik esya ve

digerleri izlemektedir.

9. BYKP (2005)’na gore Tiirkiye’de 2005 yili sonu itibartyla 3.3 milyon TEU
(Twenty Feet Equivalent Unit) konteyner ve 202 milyon ton yiik elleclenmistir. 2005
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yilinda elleglenen yiik miktarlarinin  bir oOnceki yila gore biiylik bir artis
gostermemesinin nedeni limanlarin talebe cevap verecek sekilde gelistirilememesidir.
Bilhassa 6zellestirme kapsamindaki limanlarin gerekli bakim-onarimlarinin zamaninda
yapilamamasi ve gerekli ekipmanin temin edilememesi, yiiklerin yakin {ilke limanlarina
yonelmesine neden olmaktadir. Ayrica, 6lcek ekonomisi yakalanamadigi i¢in limanlara
yeterli yiik ¢cekilememekte ve Tiirkiye denizyolunda transit bir iilke olamamaktadir. Bu
durum, Tirkiye’deki liman basina elleglenen yiik miktarlarinin AB’nin Akdeniz’deki
limanlarniyla karsilastirildiginda neden diisiik seviyede kaldigimi da agiklamaktadir.
Biiyiik 6l¢ekli liman yatirimlarinin zamaninda gergeklestirilememesi, artan ticaret
talebinin zorlamasiyla birlikte kiiciik 6l¢ekli liman ve iskelelerin yapimina yol agmakta,
bu da yiik trafiginin dagilmasina neden olmakta ve liman basina ellegcleme miktarlar

diistik kalmaktadir.

Deniz giivenligi konusuna yonelik olarak, Tiirk bandirasinin sicili son dénemde
lyilesme gdstermis; Tiirkiye’nin dig ticaretinin ylizde 50’sinin gerceklestigi AB iilkeleri
nezdinde, kara liste (g¢ok yiiksek risk) kategorisinden, gri liste (orta-yliksek risk)

kategorisine gecilmistir.

Tablo 13 Akdeniz Limanlarindaki Konteyner Trafigi

Limanlar Konteyner (Bin TEU)
Gioia Tauro - [talya 3.149
Algeciras - Ispanya 2.516
Valencia - Ispanya 1.993
Genoa - [talya 1.606
Barcelona - Ispanya 1.652
Pire - Yunanistan 1.605
La Spezia - Italya 1.007
Marseille - Fransa 833
Izmir - Tiirkiye 701
Mersin - Tiirkiye 467
Haydarpasa - Tiirkiye 244

Kaynak: TCDD (2003), Avrupa Birligi Enerji-Ulastirma Istatistikleri (2003), TCDD istatistik
Yilhig, Ankara.

Tablo 13’de Akdeniz iilkelerine ait bazi limanlarin konteynir ellegleme

bakimindan kapasiteleri  verilmektedir. Akdeniz iilkelerindeki limanlar ile

karsilagtirildiginda Tiirkiye’deki limanlarin yeterince verimli kullanilmadigi agik olarak

goriilmektedir.
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8. BYKP (2001)’na gore diinya denizyolu ticaretinde konteyner tasimacilig
biiyiik bir hizla artmaktadir. Konteyner tagimaciligi sayesinde limanlarda elleclenebilen
yiik miktar1 artmis, bu da iiretimi artirmistir. Klasik tagimaciligin limana bagimli olan
sinirlart konteynerlerle birlikte kapidan kapiya tasimaciliga kadar genislemis, limanlar
konteynerlerin gecis noktasi durumuna gelmistir. Konteyner tasimaciligi, 6zellikle
pahali mallar ve ylikleme-bosaltmada zarar gérme ihtimali yliksek olan mallar ile
sogutma tertibatiyla tasinmasi gereken ylklerin tasimmasinda biiyiik kolaylik

saglamaktadir.

D) HAVAYOLU TASIMACILIGI

Tagimacilik isleminin hava yolu ile gergeklestirilmesini saglayan havayolu
tasimacilig1 son yillarda 6nemi giderek artan bir tagima sistemidir. Havayolu ulasimi,

hizla degisen teknolojik gelismelerin ulastirma sektoriine uygulanabildigi bir alandir.

TUBITAK (2003)’e gore hava tasimacilifi sektoriinde yasanan serbestlesme
egilimi tiim diinyada hizli bir sekilde yayilmaktadir. Serbestlesme, kiiresellesme ve
ticarilesme egilimlerinin bir sonucu olarak hava tasimacilifinda yolcu istek ve
ithtiyaclarina uygun hizmet cesitliliginin gelisimi sonucu yaratilan arza yiiksek talep
dogmustur. Diinya genelinde kisi basina diisen gelirin artmasi, bdlgeler arasi ticaretin ve

turizmin geligsmesi sektdre olan talepteki biiylime oranini hizlandirmistir.

XX. ylizyildan itibaren dnem kazanmaya baslayan hava ulasiminin en belirgin
ozelligi stiratli bir ulagim tiirli olmasidir. Zaman faktoriiniin 6nemli oldugu durumda,
ozellikle degeri yiliksek ve kisa zamanda bozulabilir nitelikteki mallarin taginmasinda

havayolu ulagtirmasi en 6nemli alternatifi olugturmaktadir.

Ergiin(1985)’e gore cografi boyutu biiyiik, yerlesme yerleri dagimik, dogal
kosullar1, ulasim agi i¢in elverisli olmayan (siradaglar, ¢ol, orman, step v.s.) iilkeler i¢in
havayolu ulastirmasi ¢ok elverisli bir sistemdir. Dogal kosullari, ulagim i¢in son derece
elverigsiz olan Afganistan ve Cat’da ylik ve yolcu tasgimaciligi ancak ugaklar ile

yapilabilmektedir.

TUBITAK (2003)’a gore bir yandan genis kapasiteli, yakit tasarrufu saglayan,
disiik giirilti ve emisyon seviyelerine sahip ucaklarin gelistirilmesinin; hava yolu

sirketlerinin faaliyetleri, yonetimi, hizmet kalitesi ve kapsami iizerinde biiyiik 6l¢iide
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etkisi olurken diger taraftan serbestlesme, ozellestirme, sektoriin daha ticari bir yapiya
dontistiirtilmesi ve igbirliklerinin olusmasi sektoriin yapisini degistirmis ve sektorii
tilketicilerin hakim oldugu bir pazara doniistiirmiistiir. Bu yapisal degisiklikler arasinda
Ozellestirme, birgcok gelismis ve gelismekte olan {ilkede biiylik 6lgiide benimsenmekte

ve uygulanmaktadir.

9. BYKP (2005)’na gore hava tasimaciligi endiistrisinde genel olarak inigli-
cikish bir yap1 olmasina ragmen, siirekli ve hizli bir biiyiime egilimi gézlenmektedir.
Eger trafik artis1 tahminler seviyesinde olursa, Avrupa’nin yirmi en biiyiik havaalaninin
2010 yilma kadar kapasite sorunu ile yiiz yiize kalacagi belirtilmektedir. Bu durum
havayollar i¢in gecikmeler ve ek maliyet; yolcular i¢in ise uzun kuyruklar ve hizmet
kalitesinde diisiis olacagi anlamina gelmektedir. Ote yandan gelismelere paralel olarak
havacilik sektoriine yiiksek teknolojiye sahip altyapr hizmeti sunulmasi gerekmektedir.
Bu durum, havaalani altyapisinin A380 gibi yeni nesil genis govdeli ugak tiplerindeki
degisikliklere uyumlu hale getirilmesini ve 6zellikle bilgi ve iletisim teknolojilerindeki

yeniliklerin uygulanmasini zorunlu kilmaktadir.

Tiimertekin ve Ozgiic (1999)’e gore insanlarin ugma arzusu ve bu konudaki
birgok denemelerden sonra diinyada ilk kez u¢gma islemi 1903 yilinda Wright Kardesler
tarafindan gergeklestirilmis ve insanoglu yeni bir ulagim aracina kavugsmustur. XIX.
yiizyilda, insanlarin ¢esitli aletlerle ugmaya calismalar1 6rnek alinarak XX. ylizyilin

baslarinda ilk ucagin yapim gergeklestirilmistir.

Havayolu ile seyahat yirminci yiizyilin belki de en 6nemli yeniligidir. Avrupa’da
havayolu ile ilk tarifeli yolcu tagimaciligi 25 Agustos 1919°da Londra — Paris arasinda
gerceklestirilmistir. Jet motorlu ucaklar tarafindan yolcu tasimaciligi ise ilk kez, 2

Mayis 1952°de Londra ve Johannesburg (G. Afrika) arasinda gergeklestirilmistir.

Demir (1977)’ye gore ilk olarak Fransa’da baslayan ticari hava seferleriyle
yepyeni bir ulasim sistemi ortaya ¢ikmustir. ilk yillarda gelismenin ¢ok agir oldugu
ticari havacilik hareketlerinin ABD’nde ancak 1926 yilinda basladigi goriilmektedir.
Giliney Atlantik havayolunun acilmasi 1930’u bulurken Kuzey Atlantik havayollarin

acilmasi i¢in II. Diinya Savasi’ndan sonrasini beklemek gerekmistir.

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) (2000) istatistiklerine gére 1999

yilinda 1,5 milyar kisi havayolu ile seyahat etmistir. Uguslar1 engelleyen uluslar arasi
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sinirlamalar azalmaya (1950’lerin sonu) basladigi donemden 1990’11 yillarin baslarina

dek her yil yaklasik % 5 oraninda giiglii ve istikrarli bir gelisme gostermistir.

ICAO (2004)’ya gore 2002 yilinda, diinya genelinde yasanan ekonomik krizler,
11 Eyliil olaylarinin etkileri sonucu hava tasimaciliina olan talebi olumsuz etkilemistir.
Tarifeli yolcu trafigi rakamlari taginan ticretli yolcu trafigi agisindan sadece yiizde 0.5
oraninda bir biiylime gostermistir. 2003 yilimin ilk yarisinda SARS krizi ve Irak
Savasina bagli olarak trafikte diismeler yasanmistir. Yilin ikinci yarisinda toparlanan

sektor ylizde 0.9 oraninda bir bliylime kaydetmistir.

9. BYKP (2005)’na gore 2001-2004 yillar1 arasinda yasanan kayiplar 36 milyar
dolar1 agmis, 2005 yili sonunda 6 milyar USD daha kayip yasanacagi tahmin
edilmektedir. Yasanan kayiplara ragmen hava tasimaciligi 2004 yilin1 en giivenli yil
olarak gec¢irmis, ¢cevreye dost faaliyetlerini siirdiirebilmis, 1.8 milyardan fazla kisinin
hava tasimaciligini tercih etmesi ile kiiresel ekonominin vazgecilmez unsuru olarak

yerini korumustur.

2004 itibariyle 4 milyon kisinin ¢alistig1 diinya sivil havacilik sektoriiniin cirosu
400 milyar USD olarak gerceklesmistir. Bu da diinya GSYIH’ sinin %4.5°lik boliimiinii
olusturmaktadir. Sektor biiylime egilimini son 30 yilda siirdiirmiis ve diinya yolcu

trafigi 1.8 milyar yolcuya ulagmstir.
Tiirkiye’de Havayolu Tasimacihig:

Kaynak (1992)’a gore havayolu tasimaciliginda, hem hava alanlarinin, hem de
ucak filosunun gelismesine yonelik ilk atilimlar 1946-1957 yillar1 arasinda baslamistir.
Diinya havayollarinda rekabetin artmasi iizerine, rekabet edebilmek ve verimli
caligabilmek icin gerekli statiiyli saglamak lizere 1956 yilinda “Tiirk Havayollar
Anonim Ortaklig1” kurulmustur. 1958 yilinda satin alinan 48 kisilik 5 adet Wiscount
ucaklariyla, Avrupa’ya uzanan uzun mesafeli dis hatlarin gelistirilmesine olanak
saglanmistir. 60’11 yillardan itibaren Avrupa’ya biiyiik sayilarda dis gogiin baslamasi,
havayollariin dis yolculuk taleplerini de arttirmistir. 1967 yilindan itibaren DHY
biiyliik modern jet ucaklar alarak filosunu dis yolculuklara uygun hale getirme siirecini
baslatmistir. 1973 yilinda pervaneli ugaklar tamamen terk edilmis ve filonun tiimii jet

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

kurulmasi ile biiyiik teknolojik degisme gergeklestirilmistir.

8. BYKP (2001)’e gore Tiirkiye’de hava tagimaciligi sektorii 1983 yilindan
itibaren yaklagik olarak % 600’ liik bir biiyiime kaydetmistir. Bunun paralelinde
Tirkiye’de hava trafiginde de ¢ok hizli bir artis yasanmistir. Ancak, bu hizli gelisme ile

uyumlu altyap1 ¢alismalar1 eszamanli yapilamadig i¢in sektor sagliksiz biiytimistiir.

Tablo 14 Tiirkiye'de Yillar itibariyle Havayolu Yolcu ve Yiik Tasima Miktarlar1 (1983-2004)

HAVAYOLU - YUK HAVAYOLU - YOLCU
GENEL GENEL
YILLAR | TOPLAM | Ton-km % TOPLAM | Yolcu-km %
1983 85.896 57 0,07 87.548 713 0,81
1984 101.113 63 0,06 92.012 864 0,94
1985 106.413 59 0,06 95.970 718 0,75
1986 114.814 64 0,06 97.759 795 0,81
1987 131.582 79 0,06 116.479 945 0,81
1988 162.760 88 0,05 133.181 991 0,74
1989 167.274 95 0,06 138.764 1079 0,78
1990 128.799 107 0,08 139.805 1208 0,86
1991 75.896 76 0,10 135.166 845 0,63
1992 80.821 102 0,13 146.825 1138 0,78
1993 110.410 152 0,14 151.905 1721 1,13
1994 107.271 198 0,18 146.999 2268 1,54
1995 124.757 231 0,19 161.629 2666 1,65
1996 148.957 240 0,16 173.898 2754 1,58
1997 170.730 263 0,15 187.685 3007 1,60
1998 200.673 274 0,14 193.428 3243 1,68
1999 211.306 286 0,14 182.882 3349 1,83
2000 220.955 310 0,14 193.506 3555 1,84
2001 201.261 285 0,14 175.314 2859 1,63
2002 188.827 275 0,15 169.993 2706 1,59
2003 177.124 276 0,16 171.668 2752 1,60
2004 168.898 321 0,19 181.370 3223 1,78

Kaynak: TCDD(2006), Istatistik Yillig1 (2001-2005), Ankara.
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Tablo 14’den de goriildiigii lizere havayolu ile yolcu ve yiik tasimaciliginda son
yirmi yilda ekonomik kriz yada savas donemleri haricinde siirekli bir artis
gozlenmektedir. Havayolu ulastirmasi 6zellikle ekonomik kriz ve savas donemlerinde
onemli derecede etkilenmektedir ve bunun en 6nemli nedeni diger tasima sistemlerine
gore daha pahali bir sistem olmasidir. Ayrica savag donemlerinde bir¢ok iilkenin hava

sahalarin1 ulagima kapatmasi havayolu ulastirma sistemini kotii yonde etkilemektedir.

9. BYKP (2005)’na gore 1990-1991 yillarinda, Korfez Savasi’ndan olumsuz
yonde etkilenen havayolu trafiginin 1992 yilindan itibaren tekrar gelismeye basladigi ve
1995 yilinda, Korfez Savasi nedeniyle havayolu isletmelerinin ugradiklar1 zararlar
kapatmaya devam ettikleri goriilmiistiir. 1995 yilinda diinya yolcu trafiginde %6,6 ve
yiik trafiginde ise %6,7’lik bir artis yasanmustir. Tiirkiye’de ise 1995 yilinda GSYIH’da
%6,7, turizm gelirlerinde %14,7°1lik bir artisa karsin yolcu trafiginde %24,3°liik daha
yiiksek bir artig saglanmistir. Dis ticaret gelirlerinde %38,5°lik artis, yiik trafigine
%17,3’liik bir artigla yansimuistir.

9. BYKP (2005)’na gore 1999 yilina gelindiginde, diinya genelinde krizin
etkileri azalmaya baslamis olup, yolcu ve yiik trafiginde %6°lik bir artis yasanmuistir.
Ancak bu kez iilkemiz 17 Agustos ve 12 Kasim 1999 tarihinde yasamis oldugu
depremlerin etkileri altina girmistir. Bunun sonucu olarak, GSYIH’de %4.7, turizm
gelirlerinde %27.5’lik oranlarda azalma yasanmistir. Bu degerlerdeki diisiis yolcu
trafigimize de yansimis olup, %12.2’lik bir diisiis yasanmistir. Aym1 yil dig ticaret
gelirlerindeki %7.7’lik azalis, yiik trafiginde %5.5°1lik bir azalisa neden olmustur.

9. BYKP (2005)’na gore 2001 yilinda A.B.D.’de yasanan 11 Eyliil terdrist
saldirilarinin etkileri ise tiim diinyada yogun olarak kendini hissettirmistir. IATA (2005)
verilerine gore 2001 yilinda, diinya yolcu trafiginde %2, ytik trafiginde ise %5 oraninda
diisiisler goriilmiistiir. Tiirkiye’de ise GSYIH’de %7,5’lik diisiis yasanmasina karsin
turizm gelirlerinde %35,9’luk artis olmus, ancak yolcu trafiginde %3,3’lik diisiis
yasanmistir. Dis ticarette %11,6’lik artisa ragmen, yiik trafiginde %4,2’lik bir diisiis
gorilmistiir. Bu diisiislerin nedeni, terdr saldirilar1 sonucunda sivil hava tasimaciligina
olan giivenin sarsilmasidir. 2001 yil1, sivil hava tagimacilig1 sektorii igin olumsuz bir yil
olmus ve IATA verilerine gore, havayolu isletmeleri 18 milyar USD zarar etmistir.

Toplam ugus kapasitesi %20 gerilemis, sektorde 200 bin caligsanin isine son verilmis,
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Swissair, Sabena ve US Airways gibi sektdrde uzun yillardir varligini siirdiiren
havayolu isletmeleri iflas etmistir. 2002 yilinda ise gerileme yavaslamis ve sektoriin
toplam zarar1 6 milyar USD’ye diismiis olmasma karsin, diinyanin ikinci biiylik
havayolu isletmesi olan United Airlines iflas etmistir. IATA verilerine gore, 11 Eyliil

saldirilarinin havayolu isletmelerine maliyeti 36 milyar USD olarak belirlenmistir.

9. BYKP (2005)’na gore 2003 yilinda meydana gelen Irak savasi ile SARS krizi
sektorii bolgesel olarak etkilemis olup, diinyada yolcu trafigi %3, yiik trafigi ise %7
oraninda artmistir. Tirk sivil hava tasimaciligi sektorii bu krizlerden ¢ok fazla
etkilenmemistir. 2003 yilinda GSYIH de %S5.9, turizm gelirlerinde %55.6°1ik bir artis
yasanmistir. Buna karsin yolcu trafiginde %1.9’luk diislik bir oranda artis goriilmiistiir.
Yine aym yilda dis ticaret gelirleri %33’liikk bir artis gosterirken yiik trafiginde sadece
%5.8’1ik bir artig goriilmiistiir.

2004 yili tiim diinyada sivil hava tagimaciliinin, hizli bir gelisim donemine
girdigi yil olmustur. Tiirkiye’de ise 2004 yilinda GSYIH’de %9, turizm gelirlerinde
%20.3 artis gozlemlenirken, yolcu trafiginde %30.7°1ik hizli bir artis olmustur. Dig
ticaretteki %37.7’lik artis, yiik trafigine %20.9’luk bir oranla yansimistir. Tirkiye’de
2004 yilinda yolcu trafiginde goriilen bu artisin dnemli bir nedeni de, i¢ hat uguslarinda
0zel havayolu igletmelerine yonelik kisitlamalarin kaldirilmasidir. Boylece THY ’nin i¢
hatlardaki tekeli sona ermis ve Tiirk Sivil Hava Tasimaciligi’nda yeni bir gelisim ve
rekabet donemi baslamistir. Bu kapsamda ilk olarak Fly Air, Onur Air ve Atlas Jet
Havayollar yetki belgesi almistir. 2003 yilinda i¢ hat trafigi, 2002 yilina gore %4.9
artarken, 2004 yilinda 2003 yilina gére %58.1 oraninda artig gostermistir.

9. BYKP (2005)’na gore 2005 yilmin ilk 6 ayinda Tiirkiye’de GSYIH de % 4.2,
turizm gelirlerinde %67.1 artis gozlenirken, yolcu trafigindeki artis %21.9 oraninda
gerceklesmistir. Dig ticaret gelirlerindeki % 21.3’liik artisa karsin yiik trafigindeki artis
% 14.6 oraninda olmustur. Bu da Tiirkiye’deki geligsmelerin diinya ortalamalarinin ¢ok
lizerinde seyrettigini gostermektedir. Bu gelismeler Tiirk sivil havaciligi i¢in 6nemli

firsatlar yaratirken bazi tehditleri de ortaya ¢ikaracaktir.

E) BORU HATLARI

Basol ve Karluk (2002)’a gore enerji ve enerjinin verimli kullanimi hizli bir

kiiresellesme siirecinde bulunan diinyamizda, arz kaynag iilkelerle talep merkezlerinin
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cesitli tasima yollar1 ve en Onemlisi boru hatlariyla birbirine baglanmasini zorunlu
kilmistir. Clinkii gerek kara, gerekse deniz tagimacilifina gore yatirnm maliyeti daha
yiiksek olan boru hatt1 tasimaciligi, diger tasima sekillerinden daha siiratli, daha

ekonomik ve daha emniyetli olup, yapilan yatirimi daha kisa bir siirede itfa etmektedir.

T.C. Ulastirma Bakanlig1 (1993)’e gore ham petrol, benzin, gaz, motorin, jet
yakit ve dogalgaz tasimacilifi yapmak amaciyla dordiincii bir tagimacilik ve ulagim
teknolojisi ortaya c¢ikarmistir. Bu sistem boru hatlart (pipe-line) olarak biiyiik
gelismelerle ulastirma sistemi i¢indeki yerini almistir. Boru hatti ulastirmasi sektorii,
ham petrol, rafineri {riinleri, dogal gaz ve kati maddelerin taginmasi konusunda

planlayici, yatirimer ve isletmeci kuruluglarin faaliyetlerinden olugmaktadir.

Boru hatt1 biliyiik yatirimlar gerektiren bir ulasim sistemi olmasina ragmen
hizmete girdikten sonra tasimacilikta biiylik kolaylik ve ucuzluk sagladigindan kisa

stirede yatirim kendini geri 6deyebilmektedir.

Tiimertekin ve Ozgiic (1999)’e gore boru hatlariyla petrol ve gazin yaninda
bircok madde de tasinabilmektedir. Baz1 sert maddeler sivi veya yari sivi hale
getirilerek taginmaktadir. Bunlara 6rnek olarak; demir, bakir cevheri, kire¢ tasi, maden
komiirii ve odun hamurunu verebiliriz. ABD’nin Ohio eyaletinde maden kdmiirii 25 cm.

capindaki borularla tasinabilmektedir.

BOTAS (1988)’e gore boru hatti, sistemin verimli kullanimi ve etkinligini
artirmada dis kosullardan etkilenmeme gibi 6nemli avantajlar saglayan bir 6zellik
barindirmaktadir. Bu 06zelligi nedeniyle sivilarin (petrol veya sivi iginde asili kati
maddeler) uzak mesafelere kesintisiz tasinmasinda basta hava olmak iizere diger
kosullardan etkilenmeyen bir sistemdir. Boru hattinda tasima kapasitesi borunun ¢ap1 ve
tasima hizi tarafindan belirlenmektedir. Pompa istasyonlarindan elde edilen basingla

hareket ettirici gii¢ saglanmaktadir.

BOTAS (1996)’a gore boru hatlarinin hizla gelismesinin arkasinda hig¢ siiphesiz
ozellikle enerji kaynagi tasinmasinin ¢ok 6nemli bir rolii vardir. Boru hatlarindan uzun
siire petrol yataklarindan elde edilen petroliin ¢ogunlukla kiyilarda yer alan rafinerilere
tasinmasinda yararlanilmistir. Gilinlimiizde boru hatlariyla sivi ve gaz halinde ¢esitli
maddeler taginabilmekteyse de bu ulasim sisteminde yiikiin ¢ogunlugunu petrol ve gaz

teskil etmektedir.
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Tiimertekin ve Ozgii¢ (1999)’e gore hemen her petrol ¢ikartilan yerde, petrol
yataklarindan yakinda yada uzaktaki rafinelere, tankere yiiklenmek {izere limanlara
petrol tasiyan boru hatlar1 vardir. Biiyiik tankerlerle tasima disinda, petroliin boru ile
tasinmasi, Oteki ulasim sektorlerindekinden daha ucuzdur. Ekonomistler bir¢ok
bakimdan boru hatti isletmesini demiryollarina benzetmektedirler. Biiylik sermaye
yatirimi, uzmanlagma geregi vb. hususlar bunlar arasindadir. Buna karsilik, demiryolu
isletmesinin aksine boru hatlarinda da isletme giderleri ¢ok azdir ve c¢ok fazla
otomatiklesmis oldugu icin de az sayida is¢i gerektirir. Boru hatti ile tasimada baslica

yatirim yerleri borular, 6zel kontrol aletleri, depolar ve pompa istasyonlaridir.

Boru hatlartyla tasimaciligin - hemen hemen biitiin  diinyada hizla

yayginlagsmasinin nedenlerini sdyle 6zetlemek miimkiindiir.

- Biitiin diinyada boru hatlariyla ulasgimin ¢ogalmasinda, petrol ve dogal gaz

elde edilen yeni yataklarin faaliyete gegmesi 6nemli rol oynamustir.

- Teknolojik buluslar petrol ve gazin daha kolay tasinmasini saglarken ayni

zamanda baska maddeleri de tasima imkan1 saglanmastir.

- Boru hatt1 ile ulasimda kullanilan “boru” 6nemli bir maliyet unsurudur.
Modern teknolojiler sayesinde daha ucuza ve daha kaliteli boru iiretilebilmesi boru hatti

ile ulagtirmay1 ekonomik bir ulastirma sistemi haline getirmistir.

- Boru hatt1 ile ulastirma degisik iklim ve topografya sartlarina uygundur.
Ayni zamanda insa ve bakim yontemlerinin gelistirilmesi de boru hatti ulagiminin

yayginlagsmasinda 6nemli roller oynamustir.

Diinyanin en uzun ham petrol tasima hatt1 Kanada'daki. 3” ¢apinda ve 3220 km.

uzunlugunda olan ve Manitabo’dan Ontorio’ya ulasan hattir.

8. BYKP (2001)’na gore diinyanin diger onemli petrol hatlar1 ise; Cezayir’de
Hassi Mesaeud’den Akdeniz’e inen 24” ve 34” lik hatlar ile Arjantin’i kuzeyden giineye
kateden 24” ve 30” lik hatlarin yami sira Hindistan’da Mathural ile Kutch Koérfezi
arasindaki 24”lik ve Cin’deki bir kisim boru hatlaridir. Orta Dogu’da ise Basra
Korfezi’nden Liibnan-Sidon’a uzanan ve 1950°de tamamlanan 30”lik 1720 km

uzunlugundaki 25 Milyon ton/y1l kapasiteli hattir.
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8. BYKP (2001)’na gore diinyadaki en uzun gaz iletim hatt1 ise Alaska’dan
Kanada’ya uzanmakta olup toplam uzunlugu 7700 km.dir. Amerika kitasinda boru
hatlar1 ile dogal gaz tasimaciliginin en yogun yapildig: iilkeler ABD ve Kanada’dir.
Kanada’dan ABD’ye gaz tasiyan Pasific Gas Transmission Boru Hatti, Nothern Border
ve Mid Westem Bom Hatt1 bulunmaktadir. 3700 km. uzunlugundaki. 36” ¢apindaki.

Trans-Kanada dogal gaz boru hatt1 Albarta’dan Montreal’e uzanmaktadir.
Tiirkiye’de Boru Hatt1 Ulastirmasi

TUBITAK (2003)’e gére tiim diinyada oldugu gibi, Tiirkiye’de de son yillarda
boru hatlar ile tagimaciliga 6nem verilmeye baglanmistir. Yaklasik 30 yil dnce, petrol
boru hatt1 isletmeciligi ile baslayan boru hatt1 tagimaciligr faaliyetleri daha sonra petrol
tirtinleri ve dogal gaz tasimaciliginin da baslamasiyla, ulastirma sektoriinde belli bir
agirligr kazanmistir. Bu agirligin da, boru hatlarinin genel karakteristiginin yani sira,
ozellikle iilkemizin cografi konumu nedeniyle Tiirkiye {izerinden gececek uluslar arasi
ham petrol ve dogal gaz boru hatlariyla hizla artmasi beklenmektedir. Ayrica, dogal gaz
kullaninminin Tiirkiye’de yayginlastirilmasi amaciyla, yurt ¢apindaki dogal gaz boru

hatt1 ana omurgasinin tamamlanmasi1 hedeflenmektedir.

Asagidaki Tablo 15°te 1983-2004 yillar1 arasinda Tiirkiye’de yapilan boru hatti

tasimaciliginin seyri yer almaktadir.
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Tablo 15 Tiirkiye'de Yillar itibariyle Boru Hatt: ile Yiik Tastma Miktarlar: (1983-2004)

BORU HATTI YUK TASIMALARI
YILLAR| GENEL TOPLAM Ton-km %o
1983 85.896 34.592 40,27
1984 101.113 41.921 41,46
1985 106.413 48.469 45,55
1986 114.814 48.831 42,53
1987 131.582 60.871 46,26
1988 162.760 79.753 49,00
1989 167.274 84.217 50,35
1990 128.799 47.833 37,14
1991 75.896 3.076 4,05
1992 80.821 3.013 3,73
1993 110.410 3.104 2,81
1994 107.271 3.251 3,03
1995 124.757 3.219 2,58
1996 148.957 4.022 2,70
1997 170.730 21.031 12,32
1998 200.673 39.813 19,84
1999 211.306 43.609 20,64
2000 220.955 41.432 18,75
2001 201.261 33.969 16,88
2002 188.827 24.733 13,10
2003 177.124 10.670 6,02
2004 168.898 2.390 1,42

Kaynak: TCDD(2006), Istatistik Yillig1 (2001-2005), Ankara.

Tablo 15’ten de goriilecegi lizere 1980°li yillarda boru hatti ile tasimacilik
toplam yiik tasimaciligi icerisinde Onemli bir yer almakta iken 1990’1 yillara
gelindiginde 6nemli derecede azalmistir. Bunun en oOnemli sebebi Korfez Savasi

sonrasinda Irak’a konan ambargo nedeniyle petrol tasimalarinin azalmasidir.

8. BYKP (2001)’na gére BOTAS, boru hatlar1 ile petrol tagimaciligini Irak-
Tiirkiye, Ceyhan-Kirikkale, Batman-Dortyol ve Selmo-Batman Ham Petrol Boru
Hatlar ile siirdiirmektedir. Bu hatlardan Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatt1 Agustos
1990°da Irak’in Kuveyt’i isgal etmesinden sonra, Birlesmis Milletler Glivenlik Konseyi
karar1 geregince Irak’a uygulanan ambargo nedeniyle, o tarihten Aralik 1996 tarihine
kadar atil vaziyette kalmistir. Aralik 1996’dan itibaren, BM Giivenlik Konseyi’nin
Irak’a verdigi kisith petrol sevkiyati izinleri dogrultusunda, altisar aylik dénemler

halinde sevkiyatlar yapilmaktadir.
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8. BYKP (2001)’na goére 1970 yilinda kesfedilen Hamitabat ve Kumrular Dogal
Gaz Sahalarindaki iiretim g¢alismalarii takiben dogal gazin bir boru hatt1 ile 1976
yilinda Pmarhisar Cimento Fabrikasina verilmeye baslanmasi ile iilkemizin enerji
talebinin karsilanmasinda, ilk dogal gaz projesi gerceklestirilmistir. 1975 yilinda
kesfedilen Camurlu sahasindaki dogal gaz da 1982 yilindan itibaren bir boru hatt1 ile

Mardin Cimento Fabrikasina verilmeye baslanmistir.

Safel (2001)’e gore alternatif bir enerji kaynagi temin etmenin yani sira, dogal
gazin ekonomimizde ve enerji sektoriinde daha agirlikli pay almasini saglamak ve bazi
sehirlerimizde gittik¢e yogunlasan hava kirliligine ¢6ziim getirmek amaciyla, diinyanin
en zengin dogal gaz rezervlerine sahip olan S.S.C.B. ile yapilan goriismeler neticesinde,
18 Eyliil 1984 tarihinde, Tiirkiye ve eski Sovyetler Birligi Hiikiimetleri arasinda dogal
gaz sevkiyatina dair bir anlasma yapilmistir. 14 Subat 1986 tarihinde de, BOTAS ile
Sovyetler Birligi’nin dogal gaz ticareti konusunda yetkili kurulusu arasinda 25 yil stireli
Dogal Gaz Alim-Satim Anlagsmasi imzalanmistir. 26 Ekim 1986 tarihinde insasina
baslanan Rusya Federasyonu-Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatti, 23 Haziran 1987 tarihinde
ilk duragi olan Hamitabat’a, Agustos 1988’de de Ankara’ya ulagsmistir. Sanayi
kuruluglarinin dogal gaz kullanabilmelerini saglamak amaciyla, Rusya Federasyonu-
Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatt1 glizergahindaki ¢esitli sanayi bolgelerine dagitim hatlar
yapilmis olup, talepler dogrultusunda, yeni hatlarin yapimi da gergeklestirilmektedir.
Rusya Federasyonu-Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatt1, Izmit-Karadeniz Eregli hatt1 ile Bati
Karadeniz Bolgesi’ne, Bursa-Can Hatt1 ile Can’a uzatilmistir. Ayrica, Ankara, [stanbul,
Bursa, Eskisehir ve Izmit il merkezlerinde yapilan dogal gaz dagitim sebekeleri ile de,

bu il merkezlerinde konut ve ticari sektérde dogal gaz kullanim1 saglanmaktadir.

Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatti Sistemi, Irak’in Kerkiikk ve diger liretim
sahalarindan, elde edilen ham petrolii Ceyhan (Yumurtalik) Deniz Terminali’ne
ulagtirmaktadir. Yillik 35 Milyon ton tasima kapasiteli boru hatti, 1976 yilinda
isletmeye alinmis ve ilk tanker yiiklemesi 25 Mayis 1977°de gergeklestirilmigtir. 1983
yilinda baslayip,1984 yilinda tamamlanan I. Tevsi Projesi ile hattin kapasitesi 46.5
Milyon ton/y1l’a yiikseltilmistir. I. Boru Hatti’na paralel olan ve 1987 yilinda isletmeye
alinan II. Boru Hatt1 ile de yillik tagima kapasitesi 70.9 Milyon ton’a (500 Milyon Varil)

ulasmustir.
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BOTAS, hattin Tiirk topraklarinda kalan kisminin miilkiyetine sahip olup, bu
kismin isletilmesi, kontrolii, bakim ve onarimini da iistlenmistir. Irak-Tiirkiye Ham
Petrol Boru Hatti’nin, Irak ve Tiirkiye boéliimlerinin uzunluklar1 ayr1 ayr1 asagida

verilmistir.

Tablo 16 Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatti Toplam Uzunluklar:

IRAK ITREIYE [OPLAM BORL
LZUNLUE CAPI
L Hat 345 41 G ko 40"
. Hat 234 (56 SO0 Tonn. 46"
[OPLAM 274 L.297 1.576 km

Kaynak: BOTAS, http://www.botas.gov.tr/projeler/projeler.asp, 2007.

Birlesmis Milletlerin Irak’a uyguladigi ambargo ile Agustos 1990°da isletmeye
kapatilan Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatti, BM ile Irak arasinda varilan anlasma
dogrultusunda, sinirh petrol sevkiyati icin 16 Aralik 1996 tarihinde, tekrar isletmeye
alinmis olup, Birlesmis Milletler tarafindan Irak’a verilen izinler dogrultusunda altisar

aylik donemler itibariyle, petrol sevkiyat1 devam etmektedir.

Diger bir petrol boru hatti da Batman-Dortyol Ham Petrol Boru Hatti’dir.
Batman ve cevresinden elde edilen ham petrolii tiiketim noktalarina ulastirmak tizere, 4
Ocak 1967 tarihinde Tiirkiye Petrolleri Anonim Ortaklig1 tarafindan isletmeye agilan
hattin miilkiyeti, 10 Subat 1984 tarihinde, BOTAS’a devredilmistir. Boru hatti,
Batman’dan Iskenderun Korfezi'ne ulagarak, Dértyol’da son bulmaktadir. Yillik
kapasitesi 3.5 Milyon Ton olan boru hattinin uzunlugu 511 km.’dir. Boru hattina
entegre edilen besleme kollariyla Batman, Diyarbakir ve Saril Bolgesi’nde iiretilen ham
petrol de Dortyol’a tasinmaktadir. Batman’da ve Dortyol Terminalinde toplam 14 adet
depolama tanki ayrica, Saril’da 4, Diyarbakir’da 4 adet tank bulunmaktadir.

Kirikkale Rafinerisi’nin ham petrol ihtiyacini karsilayan boru hatti, Tiirkiye
Petrolleri Anonim Ortakligi’ndan, Ekim 1983 tarihinde, BOTAS’a devredilmis olup,
Eyliil 1986 tarihinde isletmeye agilmistir. 448 km. uzunlugunda olan hattin kapasitesi 5
Milyon ton/y1l’dir. Ceyhan Deniz Terminali’nden baslayarak, Kirikkale Rafinerisi’nde

son bulan boru hatt1 sistemi 2 adet pompa istasyonu, 1 adet pig istasyonu, 1 adet DT
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(Kirikkale) Istasyonu, 3 adet 50.000 m3’liik depolama tanki, 5 adet 10 m3’liik slop
tanki, ladet 1.500 m3’liikk relief tanki ve rafineri sahasinda bulunan terminalden

olusmaktadir.

Son olarak, Selmo sahasinda iiretilen ham petrolii, Batman Terminali’ne tasiyan

boru hattinin uzunlugu 42 km., y1llik kapasitesi 800.000 Ton’dur.

Petrol {iiriinlerine olan talepteki artisa paralel olarak, gerek cevre, gerekse iiriin
tasima maliyetleri agisindan, f{irtinlerin boru hatlar1 ile tasinmasi ekonomik
bulunmaktadir. Bu kapsamda Milli Giivenlik Kurulu'nun kararlar1 uyarinca, mevcut
askeri iirin boru hatlart ve depolarinin kullanilabilirligi, Tirkiye iirlin aginin
gelistirilmesi ve rafinerilerin s6z konusu boru hatlarina baglantilarinin yapilabilirliginin
tespiti icin Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi/Petrol Isleri Genel Miidiirliigii
koordinasyonunda BOTAS, POAS, TUPRAS ve Milli Savunma Bakanlig1 yetkililerinin

katilimiyla calismalar baslamistir.

8. BYKP (2001)’na gore stratejik amagla kurulmus olan Kirikkale Rafinerisi’nin
mevsimsel olarak karsilastigi liriin fazlaligi problemini gidermek ve friinlere c¢ikis
saglayabilmek i¢in halihazirda kapasitesinin %66’s1 kullanilmayan Dogu-Bat1 Hatti
Sisteminin Kirikkale Rafinerisi’ne baglanmasi hususu ongoriilmektedir. Bu baglamda,
mevcut NATO bom hatlarmin  sivil amaclarla kullanilip kullanilamayacagi
arastirilmakta, bunun icin NATO ve milli biitce imkanlar1 cergevesinde yapilmasi

gereken yatirim tutarinin tespit edilmesine ¢alisilmaktadir.



58

IKiNCi BOLUM

ULASTIRMA MALIYETLERI EKONOMIK BUYUME ILiSKiSi

I. BUYUME TEORILERININ GELiSiMi VE EKONOMIK BUYUME

Gilinlimiizde hem gelismis hem de gelismekte olan {ilkelerde {izerinde durulan en
onemli sosyal konulardan biri olan ekonomik biiyiime olgusu, ayrica iktisat¢ilarin her
donemde en ¢ok tartistigt konulardandir. Calismanin bu boéliimiinde bir alt yapi
olusturmasi acisindan ekonomik biiylime ile ilgili temel kavramlar agiklanacak ve var

olan iktisadi biiyiime teorileri hakkinda bilgi verilecektir.

A. EKONOMIiK BUYUME

Ekonomik biiylime, iiretim kapasitesinde meydana gelen artis1 gostermektedir.
Bir iilkede ekonomik biiyiimenin ne oranda gerceklestigini bulmak i¢in ortalama
biiyiime hizi ve yillik biiyiime hizi hesaplanmaktadir. Ortalama biiylime hizi, belli bir
zaman araligindaki biiylime oranini, yillik biiylime hizi ise belli bir yildaki biiylime
oranini ifade etmektedir. Ekonomik biiylime hizi, belirli bir donemde Reel GSMH’daki
artiglar1 gostermektedir. Yani iiretimin, bir onceki doneme gore yiizde ka¢ oraninda
arttigin1 yansitmaktadir. Ayrica ekonomik biiylimenin anlagilmasinda tiretim imkanlar

egrisinden de faydalanilmaktadir.

Uretim imkanlar1 egrisi, {ilkenin teknoloji diizeyi ve iiretim faktorii miktarinda
ulasilabilecegi en yiiksek iiretim diizeyini gostermektedir. Uretim imkanlar1 egrisindeki

disa dogru bir kayma ekonomik biiyliimenin ger¢eklestiginin gostergesidir.

Egilmez ve Kumcu (2004)’ya gore iiretim imkanlari egrisinin disa dogru
kaymasinin nedenleri: Mallarin liretiminde kullanilan teknolojik ilerlemeler, bu mallarin
tretiminde calisan iscilerin verimliliginin artmasi ve Uretimin gergeklestigi sanayi
dallarinda kapasite kullaniminin artmasi seklinde agiklanabilir. Biiylimenin kalici
olabilmesi i¢in bu mallara yonelik dis talepte veya i¢ talepte bir artisin olmasi

gerekmektedir.
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Kibrit¢ioglu (1998)’na gore iiretim imkanlar1 egrisinin disa kaymasinda,
hiikiimetlerin verimlilik artis1 saglayacak nitelikte; egitime, teknolojiye ve Ar-Ge ile

fiziki sermaye birikimine yapilan altyap1 yatirimlarinin da biiyiik etkisi vardir.

Ekonomik biiyiimenin tam anlamiyla ger¢eklesebilmesinde, gelir artisinin
saglanmasi, tek basina yeterli bir neden olmamaktadir. Gelir artis1 ile birlikte sosyolojik,

teknolojik ve politik faktdrlerin de dikkate alinmasi gerekmektedir.

Ekonomik biiylime ile ilgili bir diger onemli nokta da kalkinma kavramidir.
Literatiirde cogu zaman biliylime ve kalkinma kavrami karistirilmaktadir. Oysa bu iki

kavram farklilik arz etmektedir.

Han ve Kaya (2002)’ya gore kalkinma, milli gelir artisinin yaninda {retim
faktorlerinin etkinliginin degismesi, sanayi sektoriiniin ihracattaki payinin artmasi gibi
yapisal degisiklikleri ifade etmektedir. Biiylime ise sadece liretimdeki ve milli gelirdeki
artiglart yansitmaktadir. Biiylime, gergeklestigi zaman is giicii artmakta ve sermaye
birikimi ¢ogalmaktadir. Ekonomik kalkinmada ise tiretim ve gelir artisinin yani sira
iktisadi ve sosyo-kiiltiirel yapida da degismeler olmakta ve bu nedenle kalkinma
kavrami daha ¢ok az gelismis {iilkeleri ilgilendirmektedir. Yani, biiyiime nicel kalkinma

ise nitel 6zellikler tasimaktadir.

B. BUYUME TEORILERININ TARIHSEL GELISiMi

Bir iilkenin refah seviyesindeki artisin en Onemli gostergelerinden biri olan
ekonomik biiyiime olgusu, iktisatgilarin tizerinde siirekli tartistigi bir konudur.
Gelistirilen biiylime teorileri i¢inde bulunulan dénemin ekonomik ve sosyal
ozelliklerinden etkilenmis ve buna gore ekonomik alanda devlete farkli gorevler
yiiklemistir. Ekonomik biiylime i¢in, devletin kimi zaman aktif rol almasi gerektigi,
kimi zaman da pasif kalarak ekonomiye hi¢bir miidahalede bulunmamasi1 gerektigi
savunulmustur. Calismanin bu boliimiinde biliylime teorilerinden kisaca bahsedilecek ve

bu teoriler ¢ergevesinde devletin ekonomik biiyiimedeki fonksiyonu tartigilacaktir.

1. Merkantilizm (1450 — 1750)

Merkantilist diisiince, 15. yy ile 18. yy arasinda etkili olmus ve daha ¢ok Avrupa
devletlerini etkileyen bir iktisadi diisiince akimi olmustur. Seyidoglu (2006)’nun da

vurguladigr gibi merkantilist diisiincede, ekonomik refah diizeyi, iilkelerin sahip oldugu
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altin, glimiis vb. degerli madenler ile iliskilendirilmistir. Devlet, elinde ne kadar fazla
degerli maden bulundurursa o kadar giiclii sayilmistir. Sanayi ve ticarete dnem verilmis,
ayrica ekonomide devlete Onemli gorevler yliklenilmistir. Uygulanan ekonomi
politikalarinin basariya ulasabilmesi icin ilave olarak devletin ekonomiye miidahalede

bulunmasi gerektigi savunulmustur.

Merkantilizme gore, girisimci sinif ve sanayi ile ugrasan kesim devlet tarafindan
desteklenmeli, yapilan siibvansiyonlar ile iiretim artis1 saglanmalidir. Ulke igerisinde
girdi olarak kullanilan hammaddelerin disinda ithalatin yapilmasi zorlastirilmali, bunun
yaninda iilkenin yapmis oldugu ihracatin &niindeki engeller kaldirilmalidir. Thracatin
onlindeki en Onemli engellerden biri ulastirma imkanlarinin sinirli olmasi yada
ulastirma maliyetlerinin yiiksek olmasidir. Bu bakimdan, merkantilist diislinceye gore
devletin ihracati tesvik amaciyla ulastirma yatirimlari yapmasi ve ulastirma

maliyetlerini diisiinmesi gerektigi sonucuna varilmaktadir.

2. Fizyokrasi (1750-1776)

Berber(2004)’e gore fizyokrasi, merkantilist diisiinceye karst bir tepki olarak
ortaya ¢ikmistir. Fizyokratlara gore, ekonomideki temel sektor tarim sektoriidiir. Ciinkii
tarim sektorii ekonomide katma deger lireten temel sektordiir. Dolayisiyla ekonomik
bliylime ancak tarim sektoriindeki liretim artis1 ile gerceklestirilecektir. Fizyokratlar,
devletin ekonomiye miidahalede bulunmamasini ve fertlerin ekonomik faaliyetlerinde
serbest olmasin1 savunmaktadirlar. Bu sayede, ekonominin isleyisi agisindan gerekli
olan dogal diizen kendiliginden kurulmus olacaktir. Ancak burada Fizyokratlarin
tizerinde durmadigi 6nemli bir konu vardir. Ekonomi i¢in gerekli olan dogal diizenin
saglanabilmesi icin iilke igerisinde etkin bir ulastirma sistemi var olmalidir. Bu da ancak

devletin yapacagi ulastirma yatirimlariyla miimkiin olacaktir.

3. Klasik Biiyiime Teorileri

Klasik liberal akimin ortaya ¢ikmasinda sanayi devrimi etkili olmustur.
Berber(2004)’iin de vurguladig gibi klasik iktisatcilarin goriislerine gore, fiyat ve iicret
mekanizmasi diizgiin isledigi zaman ekonomi tam istihdamda dengeye gelir. Tam
istthdam kosulu saglandiginda ise tim {iiretim faktorleri liretime kosulmus olur ve

bdylece milli gelir en {iist diizeye ulasir. Ekonominin dengede olmasini saglayan temel
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faktor serbest rekabet sistemidir. Rekabet ortami tam olarak saglanabilirse, piyasada

denge otomatik olarak gergeklesmis olur.

Klasik iktisatcilarin  savundugu goriiste  belirtilen rekabet ortaminin
saglanmasinda ulastirma sisteminin ¢ok Onemli rol aldigi1 sdylenebilir. Etkin bir
ulagtirma sisteminin bulunmadigi bir ekonomide ulastirma maliyetleri yiiksek olacak ve
bunun sonucunda da mamul fiyatlar1 igerisinde ulastirma maliyetlerinin pay1 yliksek

olacaktir. Bu da farkli bolgelerdeki firmalar arasindaki rekabeti ortadan kaldiracaktir.

Berber(2004)’tin de vurguladigi gibi klasiklerin savundugu liberal anlayista
ekonomik sistem, gdriinmez bir el tarafindan dengeye gelmektedir. Devlet ekonomiye
miidahalede bulunursa piyasanin isleyisi bozulacagindan, yatirimlar ve ekonomik
bliylime bundan olumsuz yonde etkilenmektedir. Ancak burada belirtmek gerekir ki
ulastirma yatirimlar1 ekonomideki rekabet ortaminin saglanmasi bakimindan c¢ok
onemlidir. Cilinkii farkli bolgeler arasindaki fiyat farkliliklarinin en 6nemli kaynag:
ulagtirma maliyetleridir. Ulastirma maliyetleri yiiksek oldugu taktirde iki bolge
arasindaki fiyatlar birbirinden farkli olacaktir. Bu bakimdan devletin ulastirma
maliyetlerini diistirmeye yarayacak ulastirma yatirimlari yapmasi klasik iktisat¢ilarin

goriislerinin aksine, goriinmez elin igleyisini olumlu yonde etkileyecektir.

4. Sosyalist Biiyiime Teorisi

Sosyalist biiylime diislincesi, Marx’a dayandirilmaktadir. Marx’a gore emek
tiretim degerini belirlemekte ve ayn1 zamanda biiyiimenin motorunu olusturmaktadir.
Akytiz (1977)’lin de vurguladigr gibi Marx’1n kurmus oldugu modelde, denge aramaya
gerek yoktur. Ciinkli Marx, biiylime stirecini siirekli bir dengesizlik olarak gérmektedir.
Dolayisiyla modelde, uzun dénemde biiylimenin siirdiiriilebilmesi ya da duragan

duruma gelinmesi yerine, biiylimenin kirilmasi s6z konusudur.

Savas (2000)’in da wvurguladigi gibi kapitalistler iscileri ticret karsilig
kiraladiklarinda, onlara emek-giiclerinin degisim degerini dderler. Ancak bu siirecte,
kapitalistler bu emek-giicliniin kullanim degerini kullanma hakkin1 elde ederler.
Goriintiste, kapitalistler iscilere calistiklar saate veya irettikleri miktara dayanarak
ticret 6dedikleri i¢in, kapitalistler iscilerin gercek emeklerini satin alir gibi gozikiirler.
Gergekte ise, deger cinsinden lirettikleri degerden daha az olan is¢ilerin emek-giiclinii

satin alirlar. Marx’a gore burada olusan artik deger kapitalistin gelirini ve iiretim
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isleminin amacini gosterir. Emegin ¢alisma zamani arttik¢a artik deger artacaktir. Bu
nedenle ulastirma sisteminin etkin oldugu bir iilkede emegin ¢aligma yerine ulagsmak
i¢in harcadig1 zaman azalacak ve emegin verimliligi artacaktir. Uretimin asil nedeni
olan artik deger de artmis olacaktir. Sonug¢ olarak tilkede yapilacak ulastirma

harcamalari iiretim artisin1 saglayacaktir.

5. Post Keynesyen Biiyiime Modeli (Harrod-Domar Biiyiime Modeli)

Harrod (1939) ve Domar (1947), iilke ekonomilerinin dengeli biliylimeyi nasil
saglayacagini ve bunun siirekli hale gelmesinin kosullarin1 agiklamaya g¢alismislardir.
Harrod (1939) ve Domar (1947), yatirimlarin kapasite artirict yOniinii 6n plana
cikartarak biliylime modelini dinamik hale getirmislerdir. Domar (1947), ekonomik
bliylime hizinin ne kadar olmasi gerektigi sorusuna cevap ararken, Harrod (1939)
bliylime hizindan sapilmasi halinde neler olabilecegi sorusunu cevaplamaya ¢alismistir.
Harrod (1939) ve Domar (1947)’a gore ekonomik biiyliimenin temel belirleyicisi
yatirimlardir. Yatirimlarin ise iiretim kapasitesini (ekonominin arz yonii) ve geliri

(ekonominin talep yonii) artiric iki etkisi vardir.

Harrod-Domar modelinden yola ¢ikarak ulastirma yatirimlarinin ekonomik
biiyiime {lizerinde arz yonlii ve talep yonlii olmak tizere iki etkisinin olacagi sonucuna
varilabilir. Ulagtirma yatirimlar: bir tilkede var olan tiretim faktdrlerinin verimliligini ve
tiretim imkanlarini artiracagindan arz yonlii bir biiyiime saglayacaktir. Ayrica ulagtirma

yatirimlari geliri de artiracagindan iiretimde talep yonlii bir artisa neden olacaktir.

6. Neo-Klasik Biiyiime Modeli (Dissal Biiyiime Modeli)

Neo-Klasik biiylime teorileri igerisinde Solow (1956) ve Swan’nin (1956)
yaptig1 c¢alismalarin, ekonomik biiylime teorilerinin gelismesine Onemli bir katkisi
vardir. Solow (1956)’a gore Harrod-Domar modelinin dikkate deger en 6nemli 6zelligi:
modelin tutarli bir big¢imde uzun doénemli ekonomik problemleri, genel kisa dénem
secenekleri ile calismasi ve uzun dénemin cesitli terimlerinin iizerinde durmak yerine

sermaye ve tasarruflar izerinde yogunlagsmasidir.

Neo-Klasik modele gore kisi basina sermaye ne kadar yiiksek ise kisi basina
diisen hasila da o kadar yiiksek olacaktir. Uzun donemde kisi basina hasilanin artmasi

emegin verimliliginin artmasma baghdir. Sistemli ve diizgiin isleyen bir ulagtirma
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sisteminin mevcut oldugu bir lilkede emegin bolgeler arasindaki hareketliligi kolaylikla
saglanacak, emegin yogun oldugu ve kisi basina sermayenin diisiik oldugu yerlerden
emegin kit oldugu ve kisi basina sermayenin yliksek oldugu yerlere kolayca taginmasi
saglanacaktir. Bu sayede iilke igerisinde emegin etkin bir sekilde yayilmasi
saglanacaktir. Sonug¢ olarak ulastirma sistemi emegin etkinligini onemli Ol¢iide
artiracaktir. Bu nedenle kisi basina hasilanin artmasinda ulastirma harcamalarinin 6nemi

cok biiytiktiir.

7. i¢sel Biiyiime Modelleri

Neo-Klasik biiylime teorisi, kisi basina sermayenin, yine kisi basina iiretim ya
da tiiketim ile ayn1 oranda arttig1 dengeli bir bliylime tanimlamaktadir. Ercan (2000)’1n
da vurguladig1 gibi neo-klasik biiylime teorisine gore denge saglandigi zaman kisi
basma gelir ve tiiketimdeki artis orani teknolojik gelisme hizi ile ayni seviyeye
gelmektedir. Niifus artis1 ve teknolojik gelismeyi digsal kabul eden bu modelde,
kamunun belirgin bir rolii yoktur. Ancak bu kez de bilgi birikimi, teknoloji, beseri
sermaye gibi biiylimenin temel aktorlerinin digsal sayilmasi gibi yeni bir problem ortaya

cikmaktadir.

Demir (2002)’e gore igsel biiylime modelleri ise devletin ekonomideki 6nemini
ortaya koymakta ve gelismis ekonomilerde durgun duruma girmeden kesintisiz bir
biiyiime mekanizmasi gelistirmektedir. Devlet, daha kaliteli saglik ve egitim hizmeti
sunarak, Ar-Ge ve teknoloji transferlerini tesvik ederek, miilkiyet haklarin1 koruyup
iletisim aglarin1 giiglendirerek, disa acik ekonomik sistemi kurmaktadir. Ayrica devlet,
rekabetin Oniindeki engelleri kaldirarak ekonomide tekrar aktif bir rol istlenmektedir.
Rekabet ortammin saglanmasi agisindan iiretim  faktorlerinin  rahatca yer
degistirebilmesi gerekmektedir. Ulastirma sisteminin gelismedigi bir iilkede ulastirma
maliyetleri yiiksek olacagindan tiretim faktorlerinin dolagimi zorlasacaktir. Bu nedenle
ulastirma harcamalar1 rekabeti artirict bir unsurdur ve devletin rekabetin Oniindeki

engelleri kaldirabilmesi i¢in ulastirma harcamalarina 6nem vermesi gerekmektedir.



64

II. ULASTIRMA SEKTORU VE EKONOMIK BUYUME

Devletin temel gorevlerinden birisi altyap: yatirimlart yapmaktir. Az gelismis bir
iilkenin veya bolgenin kalkinmasinda altyapinin kurulmasi biiyilkk dneme sahiptir.

Ulastirma ise, altyap1 i¢inde kilit bir rol {istlenir.

Glinlimiizde biiylik 6l¢iide ham madde, enerji ve mamul mal iretilmektedir.
Gerek ham maddelerin fabrikalara getirilmesi, gerekse mamul maddelerin pazarlara
tasinmasi, hatta iggiiciiniin ¢alisma yerine gidip gelmesi ancak diizenli ve genis hacimli
ulasim imkanina baghdir. Birgok gelismis iilkede ulasim agi kurulmasi asamasi
bitmistir. Sadece, maliyette biiylik artisa yol agmadan zaman tasarrufu saglanacak yeni

teknolojiler bulununca ulastirma yatirimi yapilmaktadir.

Ulastirmay1, bir fayda saglamak tizere kisilerin ve esyalarin yer degistirmeleri
seklide tanimlarsak, mal ve hizmet de§isiminin ilk kosulunun ulastirma oldugu sonucu
ortaya cikmaktadir. Asagida ulastirmanin ve asil olarak ulastirma sistemlerinin

ekonomik biiylimeye olan etkileri daha ayrintili bir bi¢imde incelenecektir.

A) FRITZ VOIGHT’UN ULASTIRMA MODELI

Voight (1960), ulastirmanin ekonomik biiyiime ile olan iligkisini ortaya koymak
icin gelistirdigi modelin hareket noktasi, ulagim sistemine sahip olmayan bir bolgedir.
Sonradan bolgeye sirasi ile demiryolu ve karayolunun girdigi varsayillmakta ve bu
ulasim alt sistemlerinin bdlge icinde ekonomik biiylimeyi nasil etkiledigi ve hangi

yapisal degisiklige sebep oldugu incelenmektedir.

Voight (1960)’un modeline gore denize kiyis1 olmayan, golleri ve i¢ su
ulastirmasina miisait olan nehirleri bulunmayan bir bolge s6z konusudur. Bu bolge
tizerinde daginik yerlesme merkezleri mevcuttur. Ancak yerlesme yerleri birbirinden
cok uzakta oldugundan ve bolgede etkin bir ulasim sistemi bulunmadigindan yerlesme
yerleri arasinda ulastirma baglantist yoktur. Ayni mal i¢in {iretim kosullart her yerde

farklidir ve bolgede piyasa ekonomisi gecerlidir.

Bolgedeki mevcut kosullar altinda her yerlesme yeri (yerlesme yerleri arisinda
ulasim baglantis1 bulunmamasi nedeniyle) tiim ihtiyag¢larini kendisi karsilamaya mecbur
olacak ve lretim faktorlerinin miktar1 yerlesme yerleri ve g¢evresi ile kisitli kalacak,

disaridan herhangi bir itici gii¢ (dinamizm) gelmeyecektir. Talep once esnekligi diigiik
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mal ve hizmetlerde (zorunlu mallar) yogunlasacak; daha sonra tercih sirasina gore

eldeki kit kaynaklarin elverdigi 6l¢iide diger mal ve hizmetlere kayacaktir.

Her yerlesme yerinde eldeki iiretim faktorlerinin miktar ve kalitesi farkli, her
yerlesme yerinin iiretim bigimi ayr1 ve bunun sonucu olarak maliyet ve gelir yapilar1 da
farkl1 olacaktir. Sonug¢ olarak bolge, hayat standartlar1 farkli durgun (stasyoner) bir

ekonomi goriiniimiinde olacaktir.

Bolgedeki mevcut kosullar altinda satiglarda artis veya maliyetlerde diisme
imkan1 bulunmadigindan girisimcilerin bu bdlgeye yatirim yapmast so6z konusu
olmayacaktir. Ote yandan iiretim olanaklarmin simrl olusu, talebin belli mallarda
yogunlagsmast ve reel gelirin diisiik diizeyde kalisi, uzun doénemde toplam talebin
genislemesine engel olacaktir. Satig ve siirlimiin kisitli olmasi nedeniyle kitle tiretimi

yapilamayacak ve firmalar optimum 6lgegin altinda kalacaktir.

Bu boélgede niifusun zaman i¢inde artmasiyla uzun dénemde is giicii artacaktir.
Ancak diger iiretim faktorlerinin miktarinin ayni1 kalmasiyla azalan verimler kanununa
gore reel gelir diisecektir. Bir siire sonra verimlilik de azalacak ve reel gelir artisi niifus
artisinin  altinda kalacaktir. BOylece kisi basina diisen gelir azalacak ve belirli bir
noktadan sonra niifus artis1 ekonomide bir daralmaya yol agacaktir. Reel gelirin azalig
zorunlu mallarin talebini artiracak, lilkks mallarin talebini de azaltacaktir. Boylece hayat
standartlarinda bir diisiis olacaktir. Modelin bu kismina gelindiginde ortaya ¢ikan sonug;
ulasim sisteminin ilkel kaldig1 ve niifusun arttig1 bir iilkenin zamanla fakirlesecegidir.
Bu nedenle parga basina maliyet yiiksek olacaktir. Teknik bilginin kullanilmasi ile
maliyetin diisiiriilmesi de s6z konusu degildir. Ciinkii modeldeki yerlesme yerlerinin
hem kendi aralarinda hem de diger bdlgeler ile baglantilar1 bulunmadigindan bu

ortamda teknolojinin gelismesi son derece zordur.

Yerlesme yerlerinde niifus artis1 uzun donemde isgiiciinii arttiracaktir. Ancak
yerlesme yerinin dig alem ile baglantis1 bulunmadigindan diger tiretim faktorleri belli
bir noktada sabit kalacak ve azalan verim konusu geregince niifus artarken reel gelirin
artis hiz1 diisecektir. Belli bir zamandan sonra verimlilik diisecek ve buna bagli olarak
gelir artis1 niifus artisindan daha yavas olacaktir. Bunun sonucu kisi basina diisen reel
gelir azalacaktir. Demek oluyor ki belli bir noktadan sonra niifus artis1 ekonomide bir

daralmaya sebep olacaktir. Reel gelirin azalis1 gelir esnekligi diisiik mallarin (zorunlu
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mallar) talebini arttiracak, gelir esnekligi yliksek mallarin (liiks mallar) talebini ise

azaltacaktir. Boylece hayat standartlarinda bir diisme yasanacaktir.

Modeldeki bu acgiklamalardan da anlasilacagi iizere ulasim sisteminin ilkel
kaldig1 ve niifusun arttif1 bir iilkenin zamanla fakirlesmesi kagimilmazdir. Iste bu
yiizden kitle iiretimin gerceklesmesi gereklidir ve bunun i¢in biiylik piyasalarin varlig
zorunlu kosuldur. Biiylik piyasalarin olusmasi ise yaygin ve etkin bir ulasim aginin
varligina baghdir. Modeldeki tilkeden yola c¢ikarak bir iilkede ekonomik ihtiyaglara
cevap veren etkin ve yaygin bir ulasim sistemi yoksa, o lilkede kalkinmanin itici
giiclerinin hizla ortadan kalkacagi soylenebilir. Adam Smith (1776) buradan c¢ikan
sonucu, yaklasik 230 yil once soyle ifade etmistir: Her ililke su veya bu sekilde
kalkinabilir. Eldeki kit kaynaklarin miktar ve kalitesine gore kalkinma uzun ve kisa
siirede gerceklesebilir. Ancak, dis alemde baglantis1 olmayan kendi i¢inde de yerel
pazarlar arasinda ulasim baglantis1 bulunmayan kapali ekonomilerin kalkinma sansi

yoktur.

Voight (1960) analizine durgun ekonomiye sahip kapali bdlgeye etkin bir
demiryolu ag1 kuruldugu varsayimini eklemistir. Yerlesme yerlerinin demiryolu ile
baglanmasi ile birlikte, yerel pazarlar da birbirine baglanmakta ve boylece fiyatlar nispi
olarak esitlenmektedir. Fiyat farklar1 sadece ulasim maliyetlerinden ve mevcut

tercihlerden dolay1 ortaya ¢ikabilecektir.

Demiryoluna yakin firmalar hem pazarlara ulasma imkanindan hem de diisiik
ulasim  maliyetlerinden faydalanacak, bdylece avantajli konuma gececektir.
Demiryolunun girisi ile bolgede durgun ekonomi kosullar1 bitecek ve yerini canlanmaya
birakacaktir. Demiryollarinin gegtigi boliimlerde yatirimlar artacak, gelir akis siireklilik

kazanacaktir.

Bolgeye demiryolunun girisi piyasanin acikhifimi arttiracaktir. Ancak her
bdlgenin iiretim kosullari farkli oldugundan, maliyet yapilar1 avantajhi firmalar, maliyet
yapilar1 daha az avantajli olan firmalara kiyasla daha hizli gelisecek ve biiyiiyeceklerdir.
Maliyet yapilar1 elverisli olmayan firmalar, demiryolunun girisine kadar, ulasim
baglantilarinin bulunmamasi nedeniyle dis rekabetten korunabilmislerdir. Simdi ise
bdyle bir koruma kalmamigtir. Maliyet yoniinden avantajli firmalar bdlgede, ulasim

maliyetindeki diismenin yerlesme yerleri arasindaki fiyat farkliliklarimi giderdigi
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noktaya kadar yayilip satis yapacaklardir. Bu durumda artan talebi karsilayabilmek i¢in
firmalar olceklerini biiylitecek, diger bir deyisle yatirnm yapacaklardir. Diger taraftan
tretim artis1 ile birlikte firmalar optimum o6lcege dogru biiyiiyeceklerinden uzun
donemde marjinal maliyet ve buna bagh olarak parca basina maliyet azalacaktir. Eger
yerlesme yerlerini baglayan bir tek demiryolu varsa, agik ki bu durumda yol boyunca
kurulan firmalar, yolun uzaginda kalan firmalara kiyasla daha avantajli durumda
olacaklardir, ¢linkii hem Pazar sahalar1 genislemistir ve hem de diisiik ulasim
maliyetlerinden faydalanmaktadirlar. Demiryolundan uzak kalan firmalar bu yiizden
uzun donemde yatirim yapmayacak ve dolayisiyla iiretimleri ve satig hasilatlar
azalacaktir. Ayn1 zamanda par¢a basina maliyet de artacagindan, eger tiiketicilerin s6z
konusu firmalarin mallaria 6zel bir tercileri yoksa, “marjinal firma”lar olarak piyasay1

terk etmek zorunda kalacaklardir.

Voight (1960)’un deyimiyle demiryolu girisi ile birlikte bolgedeki “stasyoner”
durum sona ermis ve ekonomik biiyiime saglanmistir. Ancak biiylime bolgeye esit
olarak  dagilmamakta, sadece demiryolunun gectigi  yerlesim yerlerinde

yogunlasmaktadir.

Modelde son olarak bolgeye karayolu girmektedir. Bilindigi gibi karayollarinda
esneklik ve erigebilirlik ¢ok yiiksektir. Hemen her tiirlii araziye uyabilmektedir. Bu
durumda ozellikle, kitle nakliyati gerektirmeyen tagimalarda karayolu Onem
kazanacaktir. Diger taraftan kisa mesafelere dagitim yapan firmalar da, 6zellikle tiiketim
ve dagitim sahasinda faaliyette bulunanlar, karayolunu tercih edeceklerdir. Karayolunun
araziye daha kolay uyum saglayabilmesi ve erisebilirligi yiiksek olusu nedeniyle
simdiye kadar demiryolunun giremedigi yerlere karayolu girecek ve bu yerler gelismis

yorelere entegre olacaktir.

Voight (1960)’un modelinin temel amaci bagimsiz degisken “ulasim sistemi” ile
bagimli degisken “ekonomik kalkinma” arasindaki temel iliskiyi belli varsayimlar
altinda ortaya koymakti. Model, ideal varsayimlar altinda gelistirilmistir. Buna ragmen
modeli belli kosullar altinda gercege uygulamaya ve buradan kalkinma politikas1 i¢in
sonu¢ cikarma olanagi vardir. Modelde ulasim sistemlerinden sadece demiryolu ve
karayolunun dikkate alinmis, havayolu, denizyolu ve boru hattinin etkileri

incelenmemistir. Ancak deniz kiyis1 bulunmayan bir bolgenin dis aleme a¢ilmasinda en
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etkili olan tagima sistemleri siiphesiz demiryolu ve karayoludur. Bu nedenle s6z konusu
tasima sistemlerinin modelde dikkate alinmayis1 biiyiik bir eksiklik degildir. Ayrica bu

sistemleri ele alip modeli genisletmek her zaman miimkiindjir.

Voight (1960)’un modelinden sdyle bir sonu¢ ¢ikmaktadir: ekonomik biiyiimeyi
belirleyen yatirimlar, niifus artis1 ve teknolojik gelismeler, ancak etkin bir ulagim
sistemiyle birlikte kalkinmay:1 saglayabilecektir. Teknik ve sosyal altyapr bir araya
gelerek kalkinma i¢in gerekli giicili ortaya ¢ikartmaktadir. Yaygin ve kaliteli bir ulagim
aginin varligi, bunlarin etkin bir sekilde kullanilmasini saglayacaktir. Ulagim aginin
yetersizligi, diger konudaki gelismelerin Oniinii tikayarak, belirli bolgelerin veya

tilkenin tamaminin gelismesini engelleyecektir.

B) ULASIM SiSTEMLERI VE EKONOMIK KALKINMA

Ulastirmanin sanayilesme ve ekonomik kalkinmaya etkisi teorik olarak, yukarida
tizerinde durdugumuz Fritz Voigt’un modelinde gérmiistiik. Ulagtirmanin sanayilesme
ve ekonomik kalkinma ile iligkisini, Avrupa {ilkeleri ile Tiirkiye’deki tarihi gelismelere
bakarak daha iyi anlayabiliriz. Geg¢miste demiryolunun sanayilesme hareketlerinde
biiyiik 6nemi oldugundan, ilk énce onunla baslayacagiz. Oncelikle 6nemli bir noktayi
belirtmekte fayda vardir. Demiryolu ilk ortaya ¢iktig1 donemlerde teknik olarak onceki
donemlere gore ¢ok gelismis bir ulagim sistemiydi ve biiylik bir hiza ve kitle tasima
kapasitesine sahipti. Donemin kosullarini biiyiik dlclide degistirerek adeta ekonomide
bir devrim yaratti. Halbuki diger tasima sistemlerinde etkinligin artmasi icin ytizyillar
gecmesi gerekti. Bu da hemen her devletin baslangicta demiryollarin1 gelistirmesine

neden oldu.

Demiryolunun sagladigi verimlilik artisin1 Voight (1965)’un verdigi su 6rnekte
gormek miimkiindiir: 1846 yilinda Alman Gilimriik Birligi’nde at arabalari ile ortalama
190 milyon ton/km. yiik tasinmistir. Halbuki 1868 yilinda demiryolunda tasian yiik
5.042 milyon ton/km.dir. Ayn1 6l¢iide bir yiikselme yolcu tasimaciliginda da goriliir.
1831 yilinda Prusya Kralligi’'nda posta arabalari ile yarim milyon yolcu tasinmisken,

1860 yilinda Almanya’da demiryollar1 66 milyon yolcu tagimistir.

Demek oluyor ki, demiryolu tretim faktdrlerinden biiylik miktarda tasarruf
edilmesini saglamis ve tasarruf edilen iiretim faktorleri ise sanayilesmede kullanilmistir.

Kitle tagimay1 saglayan bu ulagim sanayilesme icin biiyiik imkanlar dogurmustur.
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Voight (1965)’a gore demiryolunun ekonomiye en biiyiik katkilarindan bir
tanesi; piyasalart birbirine baglayarak, farkli piyasalardaki fiyatlar1 birbirine
yakinlastirmasidir. Ornegin 1817°de Almanya’nin “Rheinland” eyaletinde, iki kasaba
arasinda bugday fiyatlar1 farki 70 birim iken, 1855’de demiryolunun gelisi ile aradaki
fark 17 birime diismiistiir. Yerel pazarlarin entegrasyon derecesini gosteren en iyi 6l¢ii,
pazarlar arasindaki fiyat farkliliklaridir. Ornekteki rakamlar incelendiginde,

demiryollar sayesinde ekonomide biiyiik bir entegrasyon ger¢eklestigi anlasilmaktadir.

Diger taraftan bu Ornek, bir iiriinlin belirli bir yere taginmasi1 gerektigi zaman,
tasima giderlerinin bu {irlinlin toplam maliyeti i¢indeki payinin ne denli biiyiik oldugunu
gostermektedir. Ulagim olanaklar1 iyilesmeden bu yiiksek tagima maliyetleri pazarin
birbirinden ayrilmasma ve dagmik isletmelerin ortaya ¢ikmasma yol agiyordu. Iste

demiryolu bu noktada devreye girmis ve bu ¢arpik gelismeyi engellemistir.

Demiryolunun  bulundugu yerlerdeki isletmeler ulagim maliyetlerinin
diismesinden biiyiik 6l¢iide yararlanmistir. Yatirimlar daha ¢ok tren hatlar1 boyunca ve
istasyonlar civarinda yogunlasmistir. Diger taraftan, demiryolundan uzak isletmeler
maliyet dezavantajlarindan dolay1 piyasadan c¢ekilmek veya demiryolu yakinlarini
tasinmak zorunda kalmistir. Demiryolunun gectigi yerlerde yatirimlarin ¢ogalmasi
buralarin cazibe merkezi haline donlismesine yol agmistir. Bu merkezlerde meydana
gelen talep artisgt da yeni yatinmlari koriiklemistir. Iste bu zincirleme etkiyi

gergeklestirebilen tilkeler sanayilesmeyi basarirken digerleri bagaramamustir.

Ergiin (1985)’e gore demiryolu devrinin baslamas1 ile birlikte sermaye
piyasasinda ve parasal diizeyde biiylik c¢apli degisiklikler olmustur. Demiryolu
ingaatlarinda biliylik miktarda kaynaga ihtiya¢ duyuldugundan, sermaye piyasasinda
onceden goriilmedigi kadar para talebi artmistir. Yatirirmlarin gelir etkisiyle, o zamanda
kullanilan madeni paralarin dolasimi ¢ok artmig ve bunu ortaya c¢ikardigi pratik
giicliikler, senetler ve ciro hesaplarla (nakit kullanilmayan) 6demeler yapilmasina yol
acmistir. Demiryolu yatirimlarmin gerektirdigi kredi ihtiyacinin ¢ok olmasiyla likidite
sikintis1 bas gostermistir. Tiim bu gelismeler Avrupa’da bankaciligin gelismesine sebep
olmustur. Avrupa bankalar1 o donemde demiryolu finansmaniyla ¢ok siki baglanti

icerisinde olmuslardi ve demiryolu aginin genislemesi ile banka sektorii de biiylimiistiir.
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Voight (1965)’a gore Avrupa’da o zamanlarda demiryolu inga eden iilkelerin
borsalarinda demiryolu tahvil ve hisse senetlerinin pay1 hizla artmisti. Ornegin 1870’de
Berlin Borsasi’nda islem goren tiim 395 degerli kagittan 175’1 demiryolu tahvil veya

hisse senediydi.

Erglin (1985)’e gore 16. ve 17. yiizyilda gelismeye calisan Avrupa iilkeleri
suyolu tagimaciliginda belirli bir ilerleme kaydetseler de i¢ kesimlere yeterli baglanti
kuramadiklarindan oradaki hammaddeleri, 6zellikle komiir ve odunu, yeterli derecede
tastyamiyorlardi. Biiyiik 6lcekli isletmelerse maliyetlerde tasarruf etmelerine ragmen,
yiiksek tasima maliyetleri yliziinden bu avantajlarini kaybediyorlardi. Demiryolunun
girisiyle kitle tasimaciligi gerceklesti, komiir odun ve diger hammaddeler rahatca
taginabildi. Bu sayede komiir, demir ve makine sanayi 19. yiizyilda teknik olgunluga

ulasti.

Rostow (1966) kendi gelisme teorisinde kalkis (take-off) safhasinin
gerceklesmesi icin, ekonomik gelismeye oOnderlik edecek bir veya birkac faaliyet
kolunun ortaya c¢ikmasinin, gerekli kosullardan biri oldugunu ileri stirmiistiir.
Giliniimiizde birgok tarihg¢i ve iktisat¢1 sanayilesmeye onderlik eden sektoriin demiryolu
oldugunu iddia etmektedir. Hi¢ (1975)’e gére ABD, Almanya, Fransa, Kanada, Rusya

gibi iilkeler Rostow’un kalkis donemi, demiryolu sanayinin kurulmasiyla baglamistir.

Erglin (1975)’e gore demiryollarinin ortaya ¢ikisiyla saglanan tasima
maliyetlerinde azalama biliyiik O6lgekli isletmelerin kurulmasi ic¢in gerekli ortami
yaratmistir. Diger yandan demiryolu yatirnmlariin artist ile birlikte gelirlerde biiyiik
artislar olmustur. Gelirin artmasi talebi arttirmis ve talep artisiyla birlikte siirlim de
artmistir. Zamanla bu etkilesim tekrarlanmis ve boylelikle sanayilesme kendi kendini
besler duruma gelmistir. Onceleri gida maddeleri ve tekstil {iretiminde biiyiik asamalar
kaydedilmis, boylelikle demiryolu diger faaliyet kollarinin etkilemis ve c¢esitli digsal
faydalar yaratarak diger kesimlerin kapasitelerini arttirmasina yol agmistir. Ornegin
Ingiltere’de demiryolu tasimaciligi yayginlastikca bu yollarm devami igin ucuz ve iyi
kalite celik Uretimine onem vermek gerekmistir (¢elik demirden daha dayaniklidir).
Boylece modern ¢elik sanayi kurulmus, ucuz ve kaliteli ¢elik iiretimi gergeklestikten
sonra, bu celigin diger kesimlerde kullanilmasina baslanmistir (gemi ingaati, makine,

ara¢ gere¢ ve kazan iiretimi). Ayrica demiryollarinin idaresi ve finansmani sanayi



71

kesimi i¢in bir model teskil etmistir. Kisaca demiryolu insaat1 ve ¢alistirilmasindan elde
edilen teknik bilgi ve tecriibe birikmis ve Bati Avrupa’da Rostow’un “sathalar”

teorisindeki olgunlagsma devriminin baslamasina da bir zemin hazirlanmistir.

Demiryollarinin gegmiste ekonomik kalkinmaya biiyiik bir etkisi oldugunu
belirttik. Burada demiryollarindan sonra énem kazanan modern ulagim sistemlerinin
(karayolu ve havayolu) etkileri neden ayn 6l¢iide olmadigi sorusu akla gelebilir. Basta
da belirttigimiz gibi demiryolu ilk ortaya c¢ikisindan itibaren hiz, konfor, glivenlik ve
kitle tagimaciligi bakimindan kendisinden Onceki sistemlerden kiyaslanamayacak
ol¢iide ilerdeydi. Halbuki motorlu kara tasitlar1 ve ugaklar demiryollarina kiyasla adi
gecen kriterler bakimindan biiyiik bir etkinlik farki yaratamadilar. Bunda gelismelerinin
yavas kalmasi da etkili olmustur. Karayolundaki motorlu tasitlarin teknik agidan yeterli
seviyeye geldigi donemde gelismis {ilkelerin sanayilesmeleri belli diizeye zaten
gelmisti. Bundan sonra muhakkak biiyiik sanayilesme hamleleri saglanmistir, ancak
demiryolundaki gibi devrimsel bir atilim gerceklestirilememistir. Havayoluna gelince,
hiziyla 6nemli bir fark yaratsa da maliyetlerin ¢ok yiiksek olmasi nedeniyle etkisi zaten

kisitlanmis bir ulasim sistemiydi.

Akla gelecek bagka bir soru da demiryollarindan 6nce ortaya ¢ikan, tasima
maliyetleri onemli dl¢lide diisiik ve demiryolundaki énemi lizerinde durdugumuz kitle
tasimaciligina elverisli denizyollarinin, neden sanayilesme agisindan demiryolunun
sagladigr ortami yaratamadigidir. Burada da deniz tasimaciliginin bagli oldugu alan
engel teskil etmektedir. Denizyollariyla sadece birbirinden uzakta bulunan limanlar
birbirine baglanabilmistir. iki liman arasinda genellikle yerlesim yeri bulunmayan agik
denizlerdir. Buna karsilik demiryolu bulundugu bélge i¢inde, dogal kaynaklar: {iretim
merkezlerine baglarken, hatt1 tizerindeki yerlesim birimlerini de birbirine baglamak
suretiyle gelisme i¢in itici bir gli¢ olusturur. Halbuki denizyolu sadece liman kentlerinin
gelismesini saglamis, ancak iilke i¢inde etkin ulasim sistemi bulunmadigindan gelisme

i¢ kesimlere yansimamuistir.

Gelismis tilkelerle ilgili biitiin bu agiklamalar bize sistemli sekilde siirdiiriilen
ulagtirma altyapr yatirimlarinin sanayilesmeyi gergeklestirmek i¢in en Onemli
kosullardan biri oldugunu gosterir. Etkin bir ulastirma altyapis1 maliyetleri diisiirmekte,

verimliligi arttirmakta, dogal kaynaklardan faydalanmayi saglamaktadir. Ancak bu
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elverisli ortam kullanilmadiginda, ulastirmanin sanayilesmeye herhangi bir etkisi
olmayacaktir. Ulagtirmanin ise yaramasi i¢in diger tamamlayici faktorlerin, 6rnegin,
idari, sosyal ve siyasi altyapinin bulunmasi gerekmektedir. Ergiin (1985)’e gore
Hindistan ve Arjantin oldukca genis demiryolu agina sahip olmalarina ragmen, diger
kosullarin saglanamamas1 nedeniyle demiryolu kendi basina sanayilesmeyi baslatmak
icin yeterli olmamistir. O halde ulastirma kalkinma i¢in gerekli, fakat yeterli degildir.
Buna baglh olarak ge¢cmiste demiryolunun sanayilesme siirecindeki olumlu etkilerine
bakarak buglinkii gelismekte olan tilkelerin kalkinmay1 gerceklestirmek i¢in yogun bir

sekilde demiryolu yapimina hiz vermeleri gibi bir sonug ¢ikartmak yanlistir.

Schafer ve Victor (1997)’a gore kisi basina gelirin artmasi yapilan seyahatlerin
miktarinin artmasina neden olmaktadir. Kaynak (2002)’e gore bu iliski bir¢ok iilkede
gecerli olmakla beraber gelismekte olan iilkelerde ¢ok siki bir iligki s6z konusu degildir.
Istisnalar1 bulunmakla beraber kisi basina gelir artisi, araba, otobiis, tren ve ucakla,
kisacasi, motorlu araglarla yapilan kisi basina ortalama seyahat mesafelerini artiran bir

etkiye sahiptir.

Zahavi (1974)’nin yaptig1 arastirmaya gore Koylerde ya da kentlerde, gelismis
yada gelismemis iilkelerde yasayan insanlar ortalama olarak giinde 1 ila 1,5 saatini
yolculuga ayirmaktadir. Afrika’nin bir kdyiinde yasayan bir insan ile, Japonya’nin
Tokyo kentinde yasayan insan igin giin siiresi esit olduguna gore, yolculuk igin
ayrracaklar1 zaman biitgeleri birbirine esittir. Insanlarm yolculuk igin ayirdiklar: zaman
dilimi bu sekilde sabit iken, artan gelirleriyle birlikte daha fazla hareketlilik talep
ettiklerinde, ayn1 zaman dilimi i¢inde daha fazla yolculuk, bir bakima ayni zaman
diliminde daha uzun mesafelere gitmek istiyorlar demektir. Bu da daha hizli ulagim
araclarin1 zorunlu kilmaktadir. Cilinkii ayn1 zaman dilimi igerisinde daha fazla mesafe
gidebilmek ancak daha hizli araglar ile miimkiin olabilmektedir. Zahavi (1974)’nin
yapmis oldugu arastirmaya gore kisi bagina gelirin 5.000 dolardan az oldugu diisiik
gelirli iilkelerde motorlu araglarla yapilan yolculuklarda hakim ulastirma tiirleri
ortalama hizlar1 saatte 20-30 km. olan otobiis ve diisiik hizli trenler olurken, gelir
arttik¢a diisiik hizli kamusal araclarin yerini kapidan kapiya ortalama hizlar1 saatte 30-
55 km. olan otomobiller almaktadir. Kisi basina gelir 10.000 dolara ulastiginda da,
otomobille yapilan yolculugun toplam trafik hacmindeki payr zirveye c¢ikmaktadir.
Daha yiiksek gelir diizeylerinde ise, ucak ve yiiksek hizli trenler 6n plana ¢ikmaktadir.
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Teknolojik bakimdan ilerlemis {iilkelere dikkat edildiginde ulasim hizlarinin giderek
arttigin1 ve ulasim hizinin daha da artirllmas: amaciyla biiyiik ¢abalar harcandiginm
gérmek miimkiindiir. Avrupa Birligi Ulkelerinde, Japonya ve ABD’de son yillarda
yasanan gelismelere bakildiginda hizli tren teknolojisinin daha da gelistirilmesi ve

yayginlagtirilmasi ¢abalar1 daha iyi anlasilmaktadir.

Tiirkiye ulastirma yatirimlarina kurulusundan itibaren biiylik kaynaklar
ayirmistir. Ancak baslangigta iilkede yeterli bir ulasim ag1 kurma diisiincesiyle siiratle
ve kaliteden 6diin verilerek yapilan calismalar yiiziinden, hala ulastirma yatirimlari
haberlesme yatirimlariyla beraber kamu yatirimlari iginde 6nemli bir pay almaktadir. 8.
BYKP (2001)’e gore gelismis iilkelerde ulagtirma yatirimlarinin toplam yatirimlar
icindeki pay1 %15°ten kiigiik olur. Tiirkiye’de ise 1990-2000 yillar1 arasinda ulastirma
ve haberlesme yatirimlarinin kamu yatirimlar1 igerisindeki payr ortalama %35,9
olmustur toplam yatirimlar icinde ulastirma ve haberlesme yatirimlarinin pay:

%22,1°dir.

KAYA (1998)’ya gore ulagim yatirnmlari gibi bliylik Olgekli yatirimlarin
istihdama katkis1 da biiyiik olmustur. 1990’larin baslarinda otoyol yapimi, simdiki gibi
kaynak sikitis1 olmadigindin, planlandig: gibi devam etmekteydi. Ozellikle 1992 ve
1993 yillarinda biiyiikk miktarda otoyol yapimi gergeklestirildi. iste bu otoyol
santiyelerinde kisin calisan kisi sayist 20.000 civarindaydi. Bu rakam ingaat
mevsiminde 45-50 bini bulmaktaydi. Tabii ki bu saymin i¢inde taseronlar, ikmal

kuruluglari, yardimci ve diger firmalarin personeli de bulunmaktaydi.

Merdol (1998)’a gore otoyol ¢aligmalarinin hizla devam ettigi bu yillarda biiyiik
istihdam imkan1 yaratilmistir. Ancak 6nceden agikladigimiz gibi otoyollarin maliyetleri
cok yiiksektir. Yine de 1980’lerin sonunda otoyolu savunan milletvekilleri 1.000 km.
otoyol yapildiktan sonra otoyoldan toplanan {icretlerin geliriyle otoyol maliyetlerinin
karsilanabilecegini, bunun {izerine de 100 km. yeni otoyol yapilabilecegini
savunmuslardir. Bu iddianin ne kadar hatali oldugunu rakamlar zamanla gostermistir.
1999 yilinda Tiirkiye’de otoyol uzunlugu 1.749 km. idi. Bu yilda otoyollardan elde
edilen net gelir 19.311.700 milyon TL olmustur. 31 Aralik 1999 giiniindeki doviz
kuruna (1 ABD Dolari=541.800TL) gore bu para yaklasik 36 milyon $’a esittir. On yil

boyunca ayni gelirin elde edildigini varsayarsak (ki bu yillar arasinda ortalama 1.157
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km. uzunlugunda otoyolumuz vardir ve bu da 1999 yilinda 592 km. daha diisiiktiir) elde
edilecek gelir, birakin otoyollarin maliyetini karsilamayi, en iyi ihtimalle 60 km. otoyol
yapimina yetecek kadardir. Otoyol yapimi i¢in sadece 1990’lh yillarda 3 milyar dolar
bor¢ alindig diisiiniiliirse y1llik otoyol gelirlerinin borcun faizini bile karsilayamayacagi

ortadadir.

Ulasim yatirimlarmin 6zellikleri arasinda enflasyonist baski yarattiklarim
belirtimistik. Otoyollar da en biiyiik maliyete sahip kara ulagim yatirimi olarak biiytik
miktarda enflasyonist baski yaratmistir. Merdol (1998)’a gore otoyollara yapilan
harcamalarin enflasyona etkisi 1991 yilinda 20,6 ve 1993 yilinda 23,9 olmustur.

Bu rakamlar ve istatistiklerden anlagilacagi gibi otoyol yatirimlart Tirkiye i¢in
cok pahaliya mal olmustur. Daha once s0yledigimiz gibi gelismekte olan iilkelerde bir
ulastirma yatirrminin hemen kar getirmesini beklemek dogru degildir. Ancak otoyol
yapimini savunan politikacilarin verdikleri rakamlardan sonra ve zaten karayollarinin
yiiksek pay1 bu kadar sorun yaratirken, otoyollar iistiine ¢ok diigmek kanaatimizce hatali
olmustur. Otoyollarin tamamen silmek dogru olmayabilir, ancak simdiye kadar
otoyollara harcanan parayla hem karayolu hem de demiryolu i¢in oncelige sahip olan
bakim, yenileme ve yeni yollar yapimi faaliyetlerinin yerine getirilmesi bizce daha

uygun olacaktir.

C) TURKIYE’DE ULASTIRMA VE EKONOMIK BUYUME ILISKISi

Ergiin (1985)’e gore Tiirkiye’de de ekonomik kalkinma demiryolunun yapimiyla
baslamigtir. Oncelikle Osmanli Imparatorlugu déneminde yapilan demiryollarinda,
ozellikle tarim alanlarindan yararlanmak icin belirli kaynaklara ulagsmak hedeflenmistir.
Uygulamada demiryolunun gectigi yerlerde ekonomik faaliyet arttigi, 6zellikle tarim
triinlerinin toplanip, dagitildigi sehirlerin 6nem kazandigi goriilmektedir. Tiirkiye’de
demiryolu, ilk 6nce Bati Anadolu’ya girmistir. Bugiin bat1 yorelerimizin ekonomik
kalkinmada biiyiikk yol kat ettikleri ve bunda ulagim olanaklarinin erkenden sahip
olmalarmin roliinliin biiyiilk oldugunu sdylenebilir. Muhakkak Bati Anadolu dogal
kaynaklar, iklim ve cografi 6zellikleriyle ekonomik kalkinma icin elverisli bir yerdir.

Fakat ulastirma olmasa burada kaynaklar atil kalacak ve kalkinma baglayamayacaktir.

Atik  (1979)’e gore cumhuriyetin  kurulusuyla demiryolu aginin Dogu
Anadolu’ya da kaydigimi goriilmektedir. Bu sekilde ¢ok etkili olmasa bile Anadolu’da
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bir biitiinliik yaratilmaya calisilmis ve erisebilirlik biiyiik 6l¢lide artmistir. Erisebilirligin
artmasi, Ozellikle 1935-1950 yillar1 arasinda biiyiik kentlerin ortaya ¢ikmasin
saglamistir. S6z konusu yillarda Ankara, Eskisehir, Kayseri, Sivas, Malatya ve Erzurum
basta olmak {izere Orta ve Dogu Anadolu kentlerinde Tiirkiye ortalamasinin ok

istiinde niifus artigina rastlanmaktadir.

Tiitengil (1961)’e gore demiryolunun gectigi yerlerde tarimsal faaliyet ciddi
miktarda artmis, tarimi bir ge¢im araci olmaktan ¢ikarip ona ticari bir nitelik
kazandirmistir. Daha cumhuriyetin ilk yillarinda Almanya’dan pamuk ithal edilerek
Haydarpasa — Ankara ve Haydarpasa — Konya demiryolu hatlar1 boyunca tarimsal
{iretimin arttirilmasma calisilmistir. Uretim artisginin saglandign yerlerde kazanglar

artinca ¢evrede ¢alisma hevesinin arttigl gozlenmistir.

Tiirkiye’de demiryolunun kalkinmaya etkisinin en belirgin 6rnegini Adapazari
ilimizde gorebiliriz. Demiryolu bu ilimize 1901 yilinda girmistir. Ayrica Ankara’y1
Istanbul’a baglayan yolun iizerinde bulunmasi, tarim potansiyeli, ekonomik bakimdan
sahip oldugu diger olanaklar sebebiyle Adapazar1 ve ¢evresindeki ekonomik faaliyetler
hizla artmis, sanayilesme erken baglamistir. Bunu parasal alanda gelismeler izlemis ve
1914 yilinda Tirk Ticaret Bankasi ve 1919 yilinda Adapazari Emniyet Bankasi
kurulmustur. Bu bankalarin kurulusu demiryolunun gelisiyle birlikte ekonomik
faaliyetlerdeki artisin ve sermaye birikiminin bir gostergesi kabul edilebilir. Bu
bankalardan sonra yorede kiremit, ipek ve un fabrikalar1 agilmistir. Daha sonraysa
vagon tamir atolyesi, nisasta, ziraat aletleri, tugla, lastik fabrikalar1 ve sayis1 20’yi bulan
nebati yag fabrikalari, seker fabrikalar1 vb. kurulmustur. Tiitengil (1961)’e gore bu
geligsmeler bolgede hizli niifus artigina yol agmistir. Bolgenin ekonomik degisimi sosyal
hayati da etkilemis ve bdlgenin koylerinin yasam tarzinda da degisme olmustur.
Nitekim Adapazart koylerinin diger Anadolu koylerinden kiyasla daha ileri oldugu
sOylenmektedir. Gorildiigi gibi demiryolu ile diger merkezlerle baglanti
saglandigindan ve ulagim maliyetleri iyice diistiiglinden daha onceden kapali kalmis

yerlesme merkezleri aniden biiyiimiis ve iiretim merkezlerine doniigmiistiir.

Baslangicta demiryollarimizin etkinligi artirilabilmis olsaydi (mesela daha
yiiksek hiz gerceklestirilebilseydi ve yollar gereksiz yere uzatilmamis olsaydi), siiphesiz
demiryollunun bugiin Tiirkiye’deki ekonomik faaliyete etkisi daha biiyiikk olurdu.
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Gilinlimiizde isletmecilik acisindan karayoluna karsi demiryolunun en biiyiik
dezavantaji, demiryolu tasimacilifinda hizin diisiik olmasidir. Osmanli’dan kalan
demiryollarinin yani sira, cumhuriyet doneminde yapilanlar da teknik standartlar
acisindan yetersizdir. Ayrica hatlar ¢cok yere ugratilarak 6nemli yerlesim birimleri
birbirine dolambacl sekilde baglanmis, yolculuk siiresi kavrami, zamanin sartlari i¢inde
bile ihmal edilmistir. Oke (1979) bu konuda su &rnedi vermektedir: Ingiltere’de
birbirine kus ucusu uzaklig1 640 km. olan Londra ve Aberdeen arasinda 1890’11 yillarda
840 km. uzunlugunda bir demiryolu hatt1 dosenmistir. Glizergahin fazla uzamamasi icin
asilmas1 bogazlar kadar zor olan yerlere kopriiler yapilmistir. 1895 yilinda trenler bu
mesafeyi 8 saat 33 dakikada kat ederek saatte 97 km.lik bir ticari hiz saglamislardi.
Buna karsilik bizde yaklasik aym kus ugusu uzakhiginda (670km.) Istanbul-Adana
arasinda 1252 km.lik bir demiryolu vardir ve Toros Ekspresi bu mesafeyi 25 saatte
alarak, saatte 50 km.lik bir ticari hiz saglayabilmektedir. Demek oluyor ki trenlerimiz
ana hatlarda (Istanbul-Ankara, Ankara-Erzurum, Ankara-izmir) ortalama 50-60 km.
arasinda degisen bir hiz saglayabilmektedir. Altan Oke bu 6rnegi 1979 yilinda vermistir
ancak giiniimiizde cok biiyiik ilerlemeler kaydedilmemistir. Ornegin en hizh
gerceklesen Istanbul-Ankara hattinin ekspresleri ortalama 80 km/saat ticari hiza

ulasabilmektedir.

Ergilin (1985)’e gore Tiirkiye’de karayollarinin ekonomik kalkinmaya etkileri
1948’den itibaren saglanan gelismelerle baslamistir. Karayollarindaki gelismelerle
beraber yerel pazarlar birbirine baglanarak kdy ekonomisinden Pazar ekonomisine gecis
saglanmistir. Boylece iilkede koyle kent arasinda entegrasyon baslamigtir. Siiphesiz
tilkenin yerel kaynaklar1 birbirine baglanmadik¢a kalkinmanin ger¢eklesmesi miimkiin
degildir. Mekanlar birbirine yaklastikca liretim ve siirlim artmakta ve bu durum iireticiyi
siirekli pazara yoneltmektedir. Yeni pazarlar yaratilmasi ve pazarlarin genisletilmesi
ulagtirma sektoriiniin gelismesiyle orantilidir. Yol yoklugu 6zellikle tarim kesiminde
biiyiik dengesizlikler yaratmistir. Tiirkiye’de bunun 6rnegi ¢cok goriilmiistiir. Zamaninda
Anadolu’nun bir kesiminde kitlik ¢ekilirken bagka bolgede iiriinlerin tarlada ciirtidiigi
olmustur. Iste ulasim sisteminin gelismesiyle, kendi igin iiretim yapan c¢iftci, yerini
piyasa ile iligkilerini arttiran ¢ift¢i tipine birakmistir. Ayni zamanda yollarimizin
geligsmesi toplam arzla toplam talebin artmasina ve denklesmesine, ayrica bolgeler arasi

fiyat farkinin azalmasina sebep olmustur.
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Demek ki ulagim imkanlarinin artmasiyla birlikte tarimsal iiretimde artmustir.
Tarimsal {iretimin  artmasi, tarim kesiminde makinelesmeyi hizlandirmistir.
Makinelesmeyse verimliligi arttirmig, bu durum yeniden tarimsal {iretim artisina yol
acmis ve bununla tarimla ilgili sanayinin gelisimi mimkiin olmustur. Bdylece

ekonominin yapisinda degisim baslamigtir.

Ozet olarak ulastirma sektoriindeki gelismeler Tiirkiye'nin ekonomik ve
toplumsal biitiinlesmesine O6nemli Ol¢iide katkida bulunmustur. Bu da kapali

ekonomiden acik ekonomiye gegmede baglica rolii oynamaistir.

8. BYKP (2001)’e gore ulastirma sektoriinde meydana gelen gelismelere paralel
olarak tamamlayict Onlemler yeterince alinamadigindan (6rnegin: egitim, saglik,
giivenlik hizmetleri iilke ¢apinda yeterince yayilamadigindin ve biiyiik sehirlerimiz
disinda bolge merkezleri kurulamadigindan), ortalama gelirin diisiik oldugu kirsal
alandan biiylik kentlere ve sanayi merkezlerine gogler hizla artmistir. Bu goglerin
ulasim olanaklarinin gelisip, ucuzladigi 1950-1960 donemlerinde 6nem kazandigi
gortliir. Boylece 1950 yilinda Tirkiye’de niifusun %27,5’1 kasabada ve sehirlerde
yasarken, 2000 yilinda bu oran %63,7’ye ¢ikmustir.

Bugiin Tiirkiye’deki ulastirmada karayollart mutlak hakim durumdadir. Ornegin
2005 yili itibariyle gerek yurtici yolcu tagimalarinin gerekse yiik tagimalarinin %95’
karayollar1 tarafindan yapilmaktadir. Buna karsin yurti¢i yolcu tagimalarinin ancak %3

liikk kism1 ve yiik tasimalarinin %35 lik kismi demiryolu ile yapilmaktadir.

8. BYKP (2001)’e gore ulastirma sektoriinde, alt sistemlerin birbirlerini
tamamlayict bir yapr igerisinde gelisebilmesi, ekonomik ve sosyal yasamin
gereksinimlerinin yerinde, zamaninda, ekonomik ve giivenli bicimde karsilanabilmesi
icin sistem bir biitlin olarak ele alimmalidir. Bu cergevede, ekonomik ve sosyal
gelismenin ihtiya¢c duydugu ulastirma hizmetlerinin ekonomik ve giivenli bir sekilde
karsilanmasi, ulagim tiirleri arasinda iilke gereksinimlerine uygun dengenin saglanmast,
ulastirmada can ve mal gilivenliginin yan1 sira ¢cevreye verilen zararin en aza indirilmesi,

bilgi ve iletisim teknolojilerinden en iist diizeyde yararlanilmasi1 gerekmektedir.
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UCUNCU BOLUM

ULASTIRMA YATIRIMLARININ EKONOMIK BUYUME UZERINE ETKIiSi:
AMPRIK UYGULAMA

Ulagtirma yatirinmlarinin  ekonomik biliylime iizerinde olumlu etkilerde
bulunacagi onceki boliimlerde ifade edilmeye calisilmistir. Bu bdliimde, onceki
boliimlerde ifade edilen ulastirma harcamalari ile ekonomik biiylime arasindaki iliskinin
varlig, Granger Nedensellik Testinden ve VAR Modelinden yararlanilarak test

edilecektir.

I. EKONOMETRIK YONTEM

Ulastirmanin  mevcut  olmadigi  bir iilkede ekonomik faaliyetlerin
stirdiiriilebilmesi miimkiin degildir. Bu nedenle bir {ilkede ulastirma yatirimlar1 ve
ulastirma maliyetleri ekonomik gelisme agisindan 6nem arz etmektedir. Bu caligmada
amag, Tirkiye’deki ulastirma harcamalari ile ekonomik biiylime arasindaki iligkiyi
ortaya koymaktir. Bu ama¢ dogrultusunda bu iki degisken arasindaki iligki ekonometrik

yontemler ile test edilecektir.

A) GRANGER NEDENSELLIK TESTI

Zaman serileri kullanilarak yapilan ekonometrik ¢aligmalarda karsilasilan temel
sorunlardan bir tanesi kullanilan serilerin duragan olmamasidir. Eger regrasyon
denklemlerinde duragan olmayan seriler kullanilacak olursa sahte regresyon sorunu ile
karsilagilmaktadir. Bu durum modelde yer alan degiskenler arasinda gergekte var
olmayan iligskinin ¢ikmasini ifade etmektedir. Sonuglarin giivenilir olmasi agisindan
incelemede kullanilan serilerin duraganliginin smanmasi gerekmektedir. Bunun igin
Dickey ve Fuller (1979) tarafindan gelistirilen ADF birim kok testinden
yararlanilmaktadir. ADF birim kok testi, kullanilan serilerin duragan olup olmadiginin
tespit edilmesi ve seriler duragan degilse kaginci dereceden duragan olduklarinin

belirlenmesi amaciyla uygulanmaktadir.

Gujarati (2001)’ye gore bir zaman serisinin ortalamasi ve varyansi zaman

icerisinde degismiyor ve iki zaman dilimi arasindaki kovaryans (ortak varyans)
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hesaplandigr doneme gore degil de yalnizca iki zaman dilimi arasindaki uzakliga baglh

kaliyor ise seri duragan bir seri olarak kabul edilebilir.

ADF birim kok testi asagidaki regrasyon analizine dayanmaktadir.

AYt=E +ET+EY,  +Y CAY,  +ut (1)

i=1

Bu regrasyon analizine gore olusturulan HO: &, =0 hipotezi Yt serisinin
duragan olmadigin1 varsaymakta iken buna karsi alternatif hipotez olarak olusturulan
Hl= &, #0 hipotezi Yt serisinin duragan oldugunu ifade etmektedir. Yani H1

hipotezine gore seri [1(0)] seviyesinde duragan olmaktadir.

Hesaplanan test istatistiginin mutlak diizeyi, secilen anlamlilik diizeyinde Mac-
Kinnon kritik degerlerini asiyor ise serinin duragan oldugu sonucuna varilir. Eger
duragan olmayan seri birinci farki alinarak duragan hale geliyorsa seri birinci dereceden
duragandir denir ve [I(1)] olarak ifade edilir. Seriyi duragan yapmak i¢in iki defa fark
almak gerekiyorsa seri ikinci dereceden duragan olur ve [I(2)] seklinde gosterilir.
Ozetleyecek olursak bir zaman serisi 6 kez farki almarak duragan hale getiriliyorsa bu

seri i¢in o dereceden duragandir denir ve [I( 0 )] seklinde gosterilir.

B) VEKTOR OTOREGRESIF MODEL (VAR)

Ozgen ve Giiloglu (2004)’na gére VAR modelleri makro ekonomik degiskenler
arasindaki iligkilerin incelenmesinde ve rassal soklarin degiskenler sistemine olan
dinamik etkisinin arastirilmasinda kullanilmaktadir. VAR teknigi, ekonometrik modelin
kurulmas1 sirasinda  modeli  kisitlayan  ¢esitli  varsayimlarin  kullanilmasini
gerektirmemektedir. Dolayisiyla model, miimkiin oldugunca iktisat teorilerinden
bagimsiz olusturulabilmektedir. Bu sayede ekonometrik modeller daha dogru
tanimlanmakta, yapilan nedensellik testlerinin giivenilirligi artmakta ve degisken
seciminden  kaynaklanan  sorunlarin  disindaki  sorunlar, biiyikk  6l¢iide

azaltilabilmektedir.

' A=ilk farks gosteren terim, T= Zaman trendi, ut= hata terimi, Y= arastirilan degisken, n= gecikme sayisini
gostermektedir.
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Kibritgioglu (1999)’na goére VAR yaklasimi kullanilan modellerde, belli bir
sayida degigsken segilmekte ve degiskenler kendi gecikme degerleriyle ayni model
icerisinde birlikte degerlendirilmektedir. Yani, secilen biitiin degiskenler birlikte ele
alinmakta ve bir sistem biitiinliigii icerisinde incelenmektedir. VAR modelleri, iktisat
teorilerinin one sirdiigii kisitlama ve varsayimlarin, model tanimini bozmasina izin
vermemekte ve degiskenler arasi iliskiler hakkinda bir 6n kosul getirmemektedir.
Boylelikle ekonomistlerin model kurma asamasinda yapmak zorunda olduklart 6n

varsayimlarin olumsuz etkileri biiyiik 6lctide ortadan kalkmaktadir.
VAR analizi’ basit bir sekilde asagidaki gibi gosterilebilir:
VAR modeli, yapisal ve standart olmak iizere iki sekilde sunulabilir.

Matris sisteminde p dizesinin ¢cok degiskenli yapisal VAR’1 2 nolu denklemdeki
gibi yazilabilir.

BX, =r,+nX,, trnX,, +..... +r, X, , tu, (2)

2 nolu denklemde X,, modele dahil edilen n degiskenlerinin her birini iceren
(n*1) vektoriidiir. r,, sabit terimler (n*1) vektoriidiir. 7,, i=1,....., p (n*n)katsayilar
matrisleridir. u,, modeldeki degiskenlere olan soklari ifade etmektedir. B, X, ’nin
elemanlar arasindaki es-anl geribildirimi gostermektedir. 2 nolu denklem de, X, ’nin
duragan oldugu farz edilmistir ve u,’ler ortalamasi, varyans: ve kovaryans: sabit olan

duragan hata terimlerini gostermektedir.

Yukaridaki model denkleminin her iki yan1 B~ ile carpilarak standart VAR

bi¢cimine doniistiiriilebilir.
X, =4, +AX,  +4,X, ,+... +4,X, , +e, (3)
Burada, A, =B7'r,, A =B7'r, ...... , A, = B’lrp ve e, =B u,

3 nolu denklemde A, sabit terimlerin (n *1)vektoriidiir. 4, katsayilarin (n * n)

matrisleridir ve e hata terimlerinin (n*1) vektoriidir. 3 nolu denklem 2 nolu

2 VAR Modeli ¢oziimlemesi Oztiirkler (2002)’in ¢aligmasindan aynen alinmustir.
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denklemin indirgenmis bigimidir. e, deki hata terimlerinin u,deki hata terimlerinin
bileseni olduguna dikkat edilmelidir. u,’nin elemanlar1 beyaz giiriiltiilii oldugundan,
e, ‘nin elemanlar sifir ortalamaya ve sabit varyansa sahiptirler ayn1 zamanda aralarinda

korelasyon yoktur. Fakat, e deki hata terimleri denklemleri arasinda, varyans
kovaryans matris Z ile ifade edilen bir korelasyona sahiptir. Bunun nedeni

degiskenlerin birbiri {izerine cari etkilerinin olmasindandir.

3 nolu denklemde A, matrisi, n sabit terimini gostermekte ve her bir 4, matrisi

n® Kkatsayilarmi icermektedir. Bu yiizden n+ pn® terimlerinin tahmin edilmesi

gerekmektedir. 3 nolu denklemin sag tarafi sadece onceden belirlenmis degiskenleri
icermektedir. Hata terimlerinin sabit varyansa sahip olduklar1 ve aralarinda korelasyon
olmadig1 farz edilmektedir. Bu yiizden modeldeki her bir denklem EKK (En Kiiciik
Kareler Yontemi) kullanilarak tahmin edilebilmektedir. Ancak bu durumda belirlenme
problemleriyle karsi karsiya kalinabilmektedir. Bunun nedenleri, standart VAR formunu
kullanarak tahmin edilen parametrelerin sayilari, yapisal VAR’daki parametreleri elde

etmek i¢in her zaman yeterli olmamaktadir.

Ayrica VAR, vektor hareketli ortalama (VMA) formunda da yazilabilir. VMA
gosterimi, VAR sisteminde dahil edilen degiskenler {izerinde ¢esitli soklarin zaman
igerisinde rotasini izlememize izin vermektedir. Ornegin, VMA bize etki-tepki
fonksiyonlarini elde etmemizi saglar. 3 nolu denklemin VMA gosterimini agsagidaki gibi

yazilabilir.
X, =urY e, @

e, = B"'u, olarak gosterilmekteydi. Bu iliskiyi 4 nolu denklemde degistirirsek
asagidaki form elde edilebilir.

X, =pu+y ® B, 5)

J=0

Denklem 5’1 asagidaki sekilde yazabilmek igin W, =® jB"] olarak ifade

edilebilir.
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X, =p+y W, (6)

V', ’nin katsayilari etki-tepki fonksiyonu olarak adlandirilmaktadir. ‘¥, nin
katsayilar1 X, deki degisikliklerin tiim rotasinin tizerindeki yapisal u, soklarmnin
etkilerini ortaya koymakta kullanilabilir. ¥, ’nin katsayilarindan, ayrica diger

degiskenler {izerindeki her bir sokun toplam etkileri veya etki ¢arpanlarina ulasilabilir.
Fakat bu durumda tekrar belirleme problemiyle karsi karsiya kalmabilir. Bu yiizden
etki-tepkilerini belirlemek i¢in ek sinirlamalar koymak gerekmektedir. Kullanilabilecek

bir ¢esit sinirlama Choleski ayristirmasidir.

Boylece 3 nolu denklemdeki hatalar tahmin ettirici hatalardir. Hatanin, n donem

ileriye yonelik tahmin hatasi sdyle yazilabilir.
. —EX,., Z Yo, (7)

7 no lu denklem kullanilarak X’te yer alan her bir degiskenin n dénem ileriye
yonelik tahmin hatasi, u soklarmin varyanslarinin dogrusal bir fonksiyonu olarak
yazilabilir. Tahmin hatas1 varyansinin bu sekilde ayristirilmasi tahmin hatas1 varyans

ayristirmasi olarak adlandirilmaktadir.

II. VERI SETi VE ARASTIRMA BULGULARI

Bu c¢alismada ulastirma harcamalar1 ve ekonomik biiylime arasindaki iligki,
1963-2005 (planli donem) donemine ait yillik veriler kullanilarak incelenmistir.
Biiyiime degiskeni hesaplanirken GSMH verileri’, ulastirma harcamalari hesaplaniken
ise Ulastirma Bakanlifi ve Karayollart Genel Miidiirliigii’niin yapmis oldugu
harcamalarin toplami dikkate almmistir. Ulastirma harcamalart 1987 bazli yatirim
deflatorii kullanilarak reel hale doniistiiriilmiistiir. GSMH serisi ise 1987 bazli GSMH
deflatorii kullanilarak reel hale doniistiiriilmiistiir.Ulagtirma harcamalarinin yillik reel

artis oranlart (GTRANSPORT) ile GSMH’nin yillik reel artis oranlar1 (GROWTH)

? Biiyiime degiskeni olarak GSY{H verilerinin kullanilamamasimn nedeni; 1968 6ncesinde hesaplanan
GSYIH verilerinin saglikl bir sekilde derlenememesidir.
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kullanilmis, Granger Nedensellik Testinden ve VAR c¢oziimlemesinden yararlanilarak

ulastirma harcamalar1 ve ekonomik biiyiime arasindaki iligki analiz edilmistir.

(Calismada yer alan serilerin ADF birim kok testi ile duraganligi incelenmistir.
Tablo 17°de modellerde kullanilan degiskenlere ait ADF birim kok testi sonuglari
verilmistir.

Tablo 17 ADF Birim Kok Testi Sonuglar:

. ADF Test Kritik
Degiskenler 1statistigi Deger Sonug
GROWTH -6.5517 -2.9339 1(0)
GTRANSPORT -6.3268 -2.9339 1(0)

NOT: Kritik Degerler Mackinnon % 5 kritik degerlerini ifade Etmektedir

Tablo 17°de GROWTH ve GTRANSPORT degiskenleri i¢in yapilan ADF birim
kok testi, degiskenlerin duragan oldugunu ortaya koymaktadir. Yani her iki degisken de
tanimlandiklar1 bi¢imiyle diizey duragandirlar. Degiskenler 1(0) seviyesinde duragan
oldugu i¢in Standart Granger (1969) testi uygulanarak degiskenler arasindaki
nedensellik 1iliskisi incelenebilir. Tablo 18’de Standart Granger Nedensellik Testi

sonuglar1 verilmistir.

Tablo 18 Standart Granger Nedensellik Testi Sonuglar:

Bos Hipotez Gozlem nglyl?;:e F Istatistigi Olasilik Yonii

GROWTH, GTRANSPORT’a 1.24194 0.30159
neden olmaz. 39 2 ok
GTRANSPORT, GROWTH’a 0.11735 0.88963
neden olmaz.

Ekonomik biiyiime ile ulagtirma yatirimlarindaki artis arasinda Granger
nedensellik testine gore bir iligki bulunmamaktadir. Diger bir deyisle, Ekonomik
bliylime, ulastirma yatirimlarinin ya da ulagtirma yatirimlari ekonomik biiyiimenin

Granger nedeni degildir.

Kibritgioglu (1999)’'na gére VAR modelleri, etki-tepki fonksiyonu ile
yorumlanabilir. Etki-tepki fonksiyonunda, degiskene birim sok verilerek (artis yada
azalis), VAR Modeli igerisinde yer alan degiskenlerde meydana gelen soklara karsi ne

yonde ve ne Ol¢iide tepki gosterdikleri belirlenmeye c¢alisiimaktadir.
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Tiirkiye’de ulastirma yatirimlarinin ekonomik biiylime {iizerindeki etkilerini
tahmin edebilmek i¢in iki degiskenli bir VAR Modeli tahmin edilmistir. VAR Modeli
tahmini sonucu ulasilan etki-tepki fonksiyonu (impulse response) grafikleri asagida

verilmistir.

Sekil 9 Etki-Tepki Fonksiyonu Sonugclar: (10 Yil)
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(d)

Sekil 9°daki (a) panelinde ulastirma harcamalarina bir standart sapmalik sok
verilmesi halinde ulastirma harcamalar1 yillik artis hizinda ilk iki yil artig
gerceklesmekte ve etkisini ilerleyen yillarda kaybetmektedir. (b) panelinde ekonomik
bliyiime hizina bir standart sapmalik sok verilmesi halinde ulastirma yatirim
harcamalar1 yillik artis hizinda ilk iki yil etki yapmamakta, ikinci yildan sonra ise
ulastirma yatirim harcamalar1 yillik artis hizinda bir azalisa neden olmakta ve bu azalis

dordiincii yila kadar devam etmektedir. Dordiincii yildan sonra ise biiylime hizina
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uygulanan bir standart sapmalik sok etkisini kaybetmektedir. (c) panelinde ulastirma
harcamalar1 artig oranina bir birimlik standart sapmalik sok verilmesi halinde ekonomik
biiylime hizinda dort yil artisa neden olmakta ve daha sonra etkisini yitirmektedir. (d)
panelinde ekonomik biiyiime hizina bir birimlik standart sok verilmesi halinde
ekonomik biiylime hizinda iki yil artis gerceklesmekte ve etkisini ilerleyen yillarda

kaybetmektedir.

Sekil 9’daki (a) panelinden ¢ikan sonuca gore ulastirma harcamalar1 yapildigi
donemden itibaren 2 yil boyunca kendini beslemektedir. Yani ulastirma
harcamalarindaki bir artis daha sonraki 2 yil boyunca ulastirma harcamalarindaki artisi
tetiklemektedir. Bunun en Onemli nedeni ulastirma harcamalariin yapilmasi ig¢in
gereken silirenin uzun olmasidir. Bir ulagtirma yatirimi i¢in gereken proje hazirlama ve
tamamlanma donemi boyunca ulastirma harcamalar1t devam etmektedir. Bu nedenle
giindemde olan bir ulastirma harcamasi ileriki dénemlerdeki ulastirma harcamalarini

etkilemektedir.

Sekil 9°daki (d) panellerinden ¢ikan sonuca gore ekonomik biiylimede olusan bir
degismenin iki y1l boyunca kendini besledigi goriilmektedir. Ekonomik biiylime sonucu

olusan gelir artis1 2 y1l boyunca ekonomik biiylimeyi beslemektedir.

Sekil 9°daki (b) panelinden ¢ikan sonuca gore ulastirma harcamalar1 artig
hizindaki degisikliklerin ekonomik biiylime hizina ilk iki y1l olumlu yada olumsuz
yonde bir etkisi yoktur. Yani ulastirma harcamalar1 artis hizindaki degisiklikler
ekonomik biiyiimeyi etkilememektedir. Ancak 2. yildan sonraki donemde ekonomik
biiyiime hizinda bir azalmaya neden olmakta, bu azalis 4. yi1lda son bulmaktadir. Burada
bu etkinin en 6nemli nedeni ulastirma harcamalar1 sonucunda elde edilecek ekonomik
faydalarin uzun donemde etkisini gosterebilmesi. Ulastirma harcamalar1 kisa donemde
iilke i¢in gelir azaltict bir etki yapmasi nedeniyle biiylime lizerinde negatif etkide
bulunacaktir. Tirkiye’de ulastirma harcamalar1 ile ilgili uzun donemli verilerin
bulunmayist uzun donemde ulagtirma harcamalar ile ekonomik biiylime arasindaki

iligkiyi test etme imkanini ortadan kaldirmaktadir.

Sekil 9°daki (b) panelinden ¢ikan sonuca gore ekonomik biiylime hizindaki bir
artig, sonraki 3 yillik donemde ulagtirma harcamalari artis hizina olumlu yonde bir

etkide bulunmaktadir. Yani, Tiirkiye’de ekonomik biiyiime hizinin artis1 sonucunda
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olusan gelir artis1 ilerleyen donemlerde ulastirma harcamalarini artirmakta, bu artiglar

uzun donemde etkisini yitirmektedir.
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SONUC

Ulastirmanin 6nemini kavrayabilmek i¢in ulastirma sistemlerinin giinliik
yasantimizdaki ve ililke ekonomisindeki fonksiyonlarinm1 ¢ok 1yl kavramak
gerekmektedir. Bir ekonomide is boliimii, piyasanin genisligini ifade eden bir
fonksiyondur. Ulastirma ekonomideki is boliimiinli miimkiin hale getiren ve
kolaylastiran bir aractir. Bu bakimdan ulastirma piyasanin genislemesini saglayarak is

boliimii ve uzmanlasmay1 arttirmaktadir.

Etkin bir ulagtirma sistemine sahip olmayan {ilkelerde iiretim faktorlerinin bir
araya gelmesi miimkiin olmadigindan bolgeler arast1 ekonomik entegrasyon
gerceklesmeyecektir. Uretim faktdrlerinin bir araya gelmedigi bir ekonomide iiretim
miimkiin olmayacaktir. Ayrica bolgeler arasi ulastirma sisteminin etkin islemedigi
iilkelerde ulastirma maliyetleri yiiksek olacagindan mamul fiyatlar igerisinde ulagtirma
maliyetlerinin payi yiiksek olacaktir. Bu nedenle fiyat rekabeti bolgeler arasinda gecerli

olmayacaktir.

Ulastirma yatirimlarinin ekonomik biiylime {izerinde olumlu etki yapabilmesi
i¢in alt sistemlerin birbiri ile organize bir sekilde faaliyet gostermesi gerekmektedir. Alt
sistemler arasinda rekabet yaratmak yerine birbirini tamamlayacak sekilde organize
olmas: ulastirma sistemlerinin etkinligi acisindan ¢ok dnemlidir. TUBITAK (2003)’a
gore Cumhuriyetin kurulus yillarindaki giiclii ve kararli bir baglangica, biitiin iyi niyete
karsin, deniz, demir, kara ve havayolu ulastirmacili§inda, biiyiik olasilikla finansman
kaynaklariin yaratilamamasi, bilimsellik ve planciligin yeterince 6nemsenmemesi gibi
sebeplerden Otlirli zaman i¢inde amaglanan gelisme saglanamamistir. Gergek bir
gereksinimi karsilamak {izere baslayan karayolu yapimi donemi, diger ulastirma
tirlerini ithmal eden bir yaklagimla siirdiiriilmiistiir. Karayollarindaki atilim, planh
donemde bir denge anlayisindan uzak kalmis; ulastirma yatirimlarinin yaklasik dortte
lici karayoluna yapilmis, demiryollarina ayrilan kaynaklar giderek azaltilmas,

demiryollarini iyilestirici yonde bir ¢aba gosterilmemistir.

Bu calismada Granger nedensellik testi ile VAR modeli yontemi kullanilarak,
ulagtirma harcamalar1 artis hizt ile ekonomik biiyiime hiz1 arasindaki iliski
incelenmistir. Yapilan Granger nedensellik testi sonuglarina gore ulagtirma harcamalari

artis hiz1 ile ekonomik biiylime hiz1 arasinda bir iliski s6z konusu degildir. VAR modeli
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yontemi ile uygulanan etki-tepki fonksiyonu sonucuna goére, ulastirma harcamalar artis
hizindaki degisikliklerin ekonomik biiylime hizina ilk iki y1l olumlu yada olumsuz
yonde bir etkisi yoktur. Yani ulastirma harcamalar1 artis hizindaki degisiklikler
ekonomik biiyiimeyi etkilememektedir. Ancak 2. yildan sonraki donemde ekonomik
biiyiime hizinda bir azalmaya neden olmakta, bu azalis 4. yilda son bulmaktadir.
Ekonomik biiyiime hizindaki bir artig ise, sonraki 3 yillik donemde ulagtirma
harcamalar1 artis hizina olumlu yonde bir etkide bulunmaktadir. Yani, Tirkiye’de
ekonomik biiylime hizinin artisi sonucunda olusan gelir artis1 ilerleyen donemlerde

ulastirma harcamalarini artirmakta, bu artislar 4. yildan sonra etkisini yitirmektedir.

Calismada elde edilen ampirik bulgular sonucunda ulastirma harcamalarinin
ekonomik biiylime arasinda iliski bulunmadig1 saptanmistir. Burada belirtmek gerekir
ki; ulastirma harcamalar1 sonucunda elde edilecek ekonomik faydalar ancak uzun
donemde etkisini gosterebilmektedir. Ulastirma harcamalar1 kisa donemde iilke icin
gelir azaltic1 bir etki yapmasi nedeniyle biiyiime iizerinde negatif etkide bulunacaktir.
Bu nedenle ulastirma harcamalarindaki bir artis biiylimeyi ancak uzun dénemde olumlu
yonde etkileyebilecektir. Tirkiye’de ulastirma harcamalari ile ilgili uzun donemli
verilerin bulunmayisi, uzun donemde ulastirma harcamalar1 ile ekonomik biiylime

arasindaki iligkiyi test etme imkéanini ortadan kaldirmaktadir.



&9

KAYNAKCA

Adler R., 1975, Methodological Rating Scale And The Visual Analogue Scale, Pain
1:379-384.

Akglingor A. P., Demirel A., 2004, Tiirkiyedeki Ulastirma Sistemlerinin Analizi ve
Ulastirma Politikalari, Pamukkale Universitesi Miihendislik Fakiiltesi

Miihendislik Bilimleri Dergisi, Denizli.

Akm, F., 2003, Tiirkiye’nin Gelisimi I¢in Demiryollari, Demiryollarinin Sorunlar1 ve
Gelisme Politikalar1 Uzerine Bir Arastirma, Demiryol-Is Sendikas1 Yayini,

Ankara.

Akin, F., ve Sultanoglu, F., 2006, 1856’dan 2006’ya Demiryollarinin 150 Yili,
Demiryol-Is Sendikas1 Yaymi, Ankara.

Akyiiz, Y, 1977, Sermaya Béliisiim Biiyiime, A.U. S.B.F. Yaylar1 No:400, Ankara.

Alaybeyoglu, Y.,1982, 1983-1993 Ulastirma Sektorii Kamu Yatirimlari, DPT Yayinlari,
Ankara.

Atik, S., 1979, Tirkiye’de Demiryollarimin Tarihsel Gelisim Siireci ve Mekan

Organizasyonuna Etkileri, 1. Ulusal Demiryolu Kongresi, Ankara.

Barda, S., 1964, Miinakale Ekonomisi, istanbul Universitesi Iktisat Fakiiltesi Yayni,
No:154, Istanbul.

Basol, K., Karluk, R., 2002, Tiirkiye Ekonomisi, Anadolu Universitesi Yaynlar1, Yayin
No: 1149, 4. Baski, Eskisehir.

Berber, M., 2004, Iktisadi Biiyiime ve Kalkinma, Derya Kitapevi, Trabzon.

Bilgin, V., 1996, Demiryollarinin Modernizasyonu, Yeni Bir Gelisme Stratejisi,

Demiryol-Is Sendikas1 Yayini, Ankara.
Botas, 1988, Botas Dogalgaz Sempozyum Tebligleri, Ankara.
Botas, 1996, Botas Dogalgaz Sempozyum Tebligleri, Ankara.
Bozkurt, M., 1983, Demiryolu I, Ders Notlari, Itii Insaat Fakiiltesi Matbaas1, Istanbul.

Cook, R., A., Margua. Joseph J. ve J. Yale, 2002, Laura., Tourism: Tha Business Of
Travel, Prentice Hall, U.S.A.



90

Cinar, T., 2007, Yiiksek Hizl1 Trenler, Ceken ve Cekilen Araclar ile Demiryolu Alt ve
Ust Yapr Teknolojisi, Http://Www.Dusunenadam.Com.Tr/Demiryol. Htm,
(Son Erisim Tarihi: 09.07.2007).

Demir, A., 1977, Havacilik ve Uzay Endiistrisinin Yapisi, Isleyisi ve Tiirkiye’de
Gelisme Olanaklar1 Uzerine Bir Arastirma, Ankara U. Yaymnlar1 No: 404,
Ankara.

Dickey, D. A. ve Fuller, W. A., 1979, Distribution Of The Estimators For
Autoregressive Time-Series With A Unit Root, Journal Of American

Statistical Association, Vol. 49, S. 427-431.

Domar, E., D., (1947), Expansion And Employment, The American Economic Review
March 1947:34-55.

DPT, (2001), 8. Bes Yillik Kalkinma Plani, Ankara.
DPT, (2005), 9. Bes Yillik Kalkinma Plani, Ankara.

Egilmez, M. ve Kumcu, E., 2004, Ekonomi Politikas1 Teori ve Tiirkiye Uygulamasi,

Remzi Kitapevi, Istanbul.
Ercan, N.Y., 2000, Icsel Biiytime Teorisi: Genel Bir Bakis, DPT.

Ergiin, 1., 1985, Tiirkiye’nin Ekonomik Kalkinmasinda Ulastirma Sektdrii, Hacettepe
Universitesi, Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Yayinlar1 No:10, Ankara.

Evren, G. ve Tekin, 1., 1997, Tiirkiye’de Uluslararas1 Kombine Tasimaciligin Avrupa
Ile Biitiinlesme Baglamina Degerlendirilmesi, 2. Ulusal Demiryolu Kongresi,

Tisamat Basim Sanayi, Ankara.

Gok, Y., 1996, Yiiksek-Hiz Trenleri, Sistem ve Teknolojileri, Bilim ve Teknoloji
Strateji ve Politika Caligmalari, TUBITAK BTP 96/05, Ankara.

Granger, C. W. J., 1969, Investigating Causal Relations By Econometric Models And
Cross-Spectral Methods, Econometrica, Vol. 37, S. 424-438

Gujarati, D. N., (Cev. Umit ve Giilay Senesen), 2001, Temel Ekonometri, Literatiir
Yayincilik, Istanbul

Han, E. ve Kaya, A., 2002, Kalkinma Ekonomisi Teori ve Politika, Eskisehir.



91

Harrod, R., (1939), An Essay In Dynamic Theory, Economic Journal, March 1939.

Hi¢, M., 1975, Biiyiime Teorileri ve Gelisen Ekonomiler, Istanbul iktisat Fakiiltesi

Yayinlari, Istanbul.

Holloway, C., 1998 The Business of Tourism, Fifth Edition, Longman Publishing. New
York.

ICAO, 2000, News Release, www.icao.int
ICAQ, 2004, News Release, www.icao.int

K.G.M., 2005, Karayolu Ulasim Istatistikleri, Baymdirhik ve Iskan Bakanlig
Karayollar1 Genel Miidiirliigii Strateji Gelistirme Daire Bagkanligr Ulasim ve
Maliyet Etiitleri $b. Mudiirligii, Ankara.

K.G.M., 2006, Stratejik Plan 2007-2011, Ankara.

Kaya, B., 1998, Tiirkiye’de Karayollarmin Gelisimi ve Karayolu Politikas1, ITU Fen

Bilimleri Enstitiisii - Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul.

Kaynak, M., (2004), Ulastirmada Yeni Egilimler ve Tiirkiye’nin Bolgesel Lojistik Gii¢
Olma Potansiyeli, Avrasya Etiidleri, TIKA, Say1:24, Ankara.

Kaynak, M., 1992, Tiirkiye Ekonomisi, Sektdrel gelismeler, Ozyurt Matbaacilik, T.C.

Ekonomi Kurumu, Ankara.

Kaynak, M., 2001, Yeni Demiryolu Cagi Yiiksek Hizli Trenler ve Tiirkiye, 2001

Tiirkiye Iktisat Kongresi, Izmir.

Kaynak, M., 2002, Yeni Demiryolu Cagi, Yiiksek Hizli Trenler ve Tiirkiye, Ekonomik
Yaklagim, Ug Aylik Dergi, Cilt:13, Say1:42-43, Ankara.

Kaynak, M., 2003, Demiryolu Politikalarinin Ekonomiye Katkilari, TMMOB Makine
Miihendisleri Odasi, Degisim Siirecinde Kamu Hizmetleri ve Kiiresellesmenin
Demiryolu Politikalar1 Sempozyumu 13 Mart 2003, Ozkan Matb. Ltd. Sti.,

Ankara.

Kibritgioglu, A., 1998, Iktisadi Biiyiimenin Belirleyicileri ve Yeni biiyiime
Modellerinde Beseri sermayenin Yeri , A.U.S.B.F Dergisi, cilt:53, no:1-4,
s.207-230



92

Kibritgioglu, A., 1999, Tiirkiye’de Akaryakit Uriinii Fiyat Gelismeleri ve Enflasyon:
Yeni Bulgular, AUSBF-GETA, Tartisma Metinleri, Ankara.

Kneafsey, J. T., 1975, Transportation Economic Analysis, Lexington Books D.C. Heath
and Company, Lexington, Massachusetts, USA, ISBN 0-669-93211-6.

Knoke, W., 1997, Cesur Yeni Diinya, (¢cev. Z. Dicleli), Tiirk Henkel Dergisi Yayinlari
7, Istanbul.

Mannheim, M. L., 1979, Fundamentals of Transportation System Analysis, Volume 1:
Basic Concepts, The MIT Press, 2. ed., Cambridge, Massachusetts and
London, England.

Merdol, A., 1998, Otoyol Seriiveni, ITU Vakif Dergisi, Say1:25, Istanbul.

Oke, A., 1979, 2000 Yilinin Tirkiye’si Icin Yerlesme ve Demiryolu Planlamasi, 1.
Ulusal Demiryolu Kongresi, Ankara.

Oncii, E., 1995, Ulasimda Uzun Dénemde Beklenen Gelismeler ve Egilimler, 3.
Ulastirma Kongresi Bildiriler Kitabi, Istanbul.

Ozgen, B. F. ve Giiloglu, B., 2004, Tiirkiye’de I¢ Bor¢larin Iktisadi Etkilerinin VAR
Teknigiyle Analizi, METU Ssudies in Development, vol. 31, s. 93-114.

Oztiirkler, H., 2002, Transmission Mechanisms: An Empirical Application to The
Turkish Economy, The American University, College of Artsanul Sciences,

Department of Economics, Washington D.C. USA.
Pekdemir, M., 1991, Denizyolu Yiik Tasimacilig1: Yénetim ve Organizasyonu, Istanbul.

Rostow, W.W., 1966, Iktisadi Gelismenin Merhaleleri, Komiinist Olmayan Bir

Manifisto, Tiirkiye Ticaret Odalar1 Sanayi Odalar1 ve Ticaret Borsalar1 Birligi,

Ankara.

Safel, R., 2001 Ulastirma Sektorii, Tiirkiye Vakiflar Bankasi T.A.O., Planlama ve
Iktisadi Arastirmalar Grup Yonetmeligi (Mevzuati izleme, Degerlendirme ve

Ekonomik Arastirmalar Yonetmeligi), Sektdr Arastirmalari Serisi/No:24,

Ankara.

Saglam, D., 1976, Tiirkiye Ekonomisi, Yapis1 ve Temel Sorunlari, Ayyildiz Matbaasi,

Ankara.



93

Savas, V., 2000, iktisatin Tarihi, Siyasal Kitabevi, Istanbul.

Schafer, A. ve Victor, D., 1997, The Past and Future of Global Mobilty, Scientific

American.
Seyidoglu, H., 2006, Iktisat Biliminin Temelleri, Kurtis Matbaacilik, istanbul.

Smith, A., 1776, An Inquiry into the Nature and Causes of the Wealth of Nations,
Formerly Professor Of Moral Philosophy In The University Of Glasgow,
Edinburgh.

Solow, R. M., 1956, A Contribution to the Theory of Economic Growth, The Quarterly

Journal of Economics, vol. 70, s. 65-94

Swan, T. W., 1956, Economic Growth and Capital Accumulation, Economic Record,

Vol:32, 334,361.

Sahbaz, P., 2004, Tiirkiye Cumhuriyetinin Seksen Yilinda Ulastirma (1923-2003), Gazi

Universitesi, Ankara.

T.C. Ulagtirma Bakanligi, 1993, Ulastirma Bakanligi 1993-2002 Yillar1 Ulastirma ve

Haberlesme Faaliyetleri Ana Plani, Ankara.

Tarim, G., Cetinel, H., 1979, Ulastirma Alt Sistemlerinin Karsilastirilmasi, Kullanis
Bicimleri ve Alinmasi Gerekli Onlemler, 1. Ulusal Demiryolu Kongresi

Bildirileri, Ankara.
TCDD, 1996, istatistik Yillig1, TCDD, Ankara.
TCDD, 2004, Istatistik Y1llig1, TCDD, Ankara.
TCDD, 2005, Istatistik Y1llig1, TCDD, Ankara.

Tuna, Z., 1999, Demiryol ve Karayolu Ulastirma Sistemlerinin Isletme ve Yatirim
Giderleri Agisindan Karsilastirilmasi, Ulasimda Rayli Tasit Sempozyumu,
ITU Sakarya Miih. Fak. Matbaas1, Sakarya.

TUBITAK, 2003, Vizyon 2023 Ulastirma ve Turizm Paneli, Ulastirma Birinci Asama
Raporu, Ankara.

Tiimertekin, E. ve Ozgiic N., 1999 Ekonomik Cografya-Kiiresellesme ve Kalkinma,
Cantay Yayinlari, Istanbul, 1999.



94

Tiitengil, C., O., 1961, Ictimai ve Iktisadi Bakimdan Tiirkiye nin Karayollari, Istanbul
Matbaast, Istanbul.

Voigt, F., 1960, Die Volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrssystems Duncker &
Humblot, Berlin.

Voigt, F., 1965, Verkehr — Die Entwicklung des Verkehrssyystems, 2. Band — 1. Half:
Verkehr, Berlin: Duncker&Humblot.

Zahavi, Y.., 1974, Travel Time Budget and Mobility in Urban Area. Federal Highway
Administration, Washington DC. U.S. Department of Transportation. May,
NTIS PB 234-145.



EKLER

95



TABLO 1. GSMH Cari Fiyatlarla

96

(TL)

1963 97.323.584.157| 1978 1.645.968.487.194| 1993 1.997.322.597.400.000
1964 | 103.896.284.992| 1979 2.876.522.940.000| 1994 3.887.902.916.500.000
1965 | 111.783.263.750 | 1980 5.303.010.248.778 | 1995 7.854.887.167.000.000
1966 | 133.189.195.736| 1981 8.022.745.302.968 | 1996 14.978.067.283.000.000
1967 | 147.848.034.837| 1982 10.611.859.246.250| 1997 29.393.262.147.000.000
1968 | 163.892.686.111 | 1983 13.933.008.062.875| 1998 53.518.331.580.000.000
1969 | 183.356.160.775| 1984 22.167.739.864.320| 1999 78.282.966.809.000.000
1970 | 207.814.828.759 | 1985 35.350.318.408.982| 2000 125.596.128.755.000.000
1971 ] 261.072.592.270 | 1986 51.184.759.282.847| 2001 176.483.953.021.000.000
1972 | 314.139.599.306 | 1987 75.019.388.040.000 | 2002 275.032.365.952.825.000
1973 | 399.088.563.420| 1988 | 129.175.103.700.000 | 2003 356.680.888.222.220.000
1974 | 537.677.577.727| 1989 | 230.369.937.050.000| 2004 428.932.343.025.672.000
1975] 690.900.780.101 | 1990 | 397.177.547.400.000| 2005 486.401.032.274.000.000
1976 | 868.065.814.052| 1991 | 634.392.841.057.150

1977 11.108.270.741.400 | 1992 |1.103.604.909.000.000

Kaynak: DPT

TABLO 2. GSMH 1987 Sabit Fiyatlariyla

(TL)

1963 | 23.675.258.513.902| 1978 | 52.582.170.888.937| 1993 97.676.585.600.000
1964 | 24.640.174.583.053 | 1979 | 52.324.175.678.891| 1994 91.733.009.800.000
1965 | 25.413.102.950.989| 1980 | 50.869.915.209.283| 1995 99.028.241.300.000
1966 | 28.460.496.426.085| 1981 | 53.316.849.308.532| 1996 | 106.079.781.000.000
1967 | 29.657.417.553.830| 1982 | 54.963.215.725.891| 1997 | 114.874.199.000.000
1968 | 31.635.197.404.242| 1983 | 57.279.000.086.251| 1998 | 119.303.117.000.000
1969 | 33.002.579.135.390| 1984 | 61.349.829.933.669| 1999 | 112.043.829.000.000
1970 | 34.468.624.103.036| 1985 | 63.989.098.664.163 | 2000 | 119.144.472.000.000
1971 | 36.897.376.980.020| 1986 | 68.314.878.164.267| 2001 107.783.064.000.000
1972 | 40.279.247.864.525| 1987 | 75.019.388.000.000| 2002 | 116.337.624.137.264
1973 | 42.255.004.281.636| 1988 | 76.108.142.600.000| 2003 123.164.990.039.464
1974 | 43.633.171.653.741| 1989 | 77.347.305.100.000| 2004 | 135.308.022.804.405
1975 | 46.275.413.518.463 | 1990 | 84.591.716.930.067| 2005 145.650.602.890.000
1976 | 50.437.967.689.127| 1991 | 84.887.074.379.834

1977 | 51.944.339.302.604| 1992 | 90.322.516.581.263

Kaynak: Tablo (1) ve Tablo (4)’teki Verilerden Derlenmistir.




TABLO 3. Sabit Fiyatlarla GSMH Biiylime Hiz1

1963 1978 | 1,07| 1993 | 8,14
1964 4,21 1979 [-0,54| 1994 |-6,09
1965 2,70| 1980 [-2,69| 1995 | 7,95
1966 [11,54| 1981 | 4,74| 1996 | 7,12
1967 4,35 1982 | 3,09] 1997 | 8,29
1968 6,59 1983 | 4,25| 1998 | 3,86
1969 3,88| 1984 | 7,10| 1999 |-6,08
1970 578| 1985 | 4,30| 2000 | 6,34
1971 6,16| 1986 | 6,76| 2001 |-9,54
1972 9,63| 1987 | 9,81| 2002 | 7,94
1973 542| 1988 | 1,45| 2003 | 5,87
1974 296| 1989 | 1,63| 2004 | 9,86
1975 6,07 1990 | 9,37| 2005 | 7,64
1976 8,84 1991 | 0,35

1977 3,10] 1992 | 6,40

Kaynak: Tablo (2)’deki Verilerden Derlenmistir.

TABLO 4. GSMH Deflatérii (1987=100)

1963 | 0,41| 1978 3,13 1993 2044,83
1964 | 0,42 1979 5,50 1994 4238,28
1965 | 0,44| 1980 10,42 | 1995 7931,97
1966 | 0,47| 1981 15,05| 1996 14119,63
1967 | 0,50| 1982 19,311 1997 | 25587,35
1968 | 0,52] 1983 24,321 1998 | 44859,12
1969 | 0,56| 1984 36,13| 1999 69868,16
1970 | 0,60 1985 55,24 | 2000 | 105414,99
1971 0,71] 1986 74,921 2001 | 163739,97
1972 | 0,78 1987 | 100,00| 2002 | 236408,79
1973 | 0,94| 1988 | 169,73]| 2003 | 289596,00
1974 | 1,23] 1989 | 297,84| 2004 | 317004,37
1975 1,49 1990 | 469,52| 2005 | 333950,58
1976 | 1,72] 1991 | 747,34

1977 | 2,13] 1992 |1221,85

Kaynak: Istatistik Gostergeler (1923-2004), s. 534-536
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Tablo 5. Tiirkiye’de Ulastirma Bakanliginin Yapmis Oldugu Harcamalar

98

(TL)

1963 8.108.608 1978 140.066.183 | 1993 1.649.261.136.000
1964 8.589.070 1979 4.107.402.332| 1994 2.188.474.618.000
1965 9.718.829 1980 5.842.315.192| 1995 4.751.873.922.000
1966 9.989.651 1981 10.760.955.774| 1996 11.005.246.866.000
1967 12.106.926 1982 12.296.700.000 | 1997 21.693.933.408.000
1968 29.724.741 1983 15.375.500.000| 1998 32.766.017.943.000
1969 14.200.437 1984 16.966.294.040| 1999 | 45.591.260.848.000
1970 15.469.396 1985 21.977.429.400| 2000 66.492.102.540.000
1971 22.677.316 1986 23.539.009.990 | 2001 77.738.223.980.000
1972 441.944.360 1987 131.461.010.023 | 2002 |127.805.977.850.000
1973 567.331.203 1988 148.776.552.644 | 2003 |163.533.648.850.000
1974 583.888.658 1989 191.749.245.225| 2004 |242.083.151.650.000
1975 664.147.623 1990 357.546.859.209 | 2005 |316.162.000.000.000
1976 116.874.203 1991 370.170.207.490

1977 302.634.053 1992 965.369.788.000

Tablo 6. Tiirkiye’de Karayollar1 Genel Miidiirliigiiniin Yapmis Oldugu Harcamalar (TL)
1963 201.472.293 1978 13.164.100.000 | 1993 14.224.951.245.000
1964 220.472.793| 1979 21.890.434.000 | 1994 20.629.358.254.000
1965 245.793.472 | 1980 28.797.527.000 | 1995 37.630.899.492.000
1966 277.293.472 | 1981 81.341.300.000 | 1996 82.104.368.314.000
1967 336.267.730 | 1982 96.504.100.000 | 1997 190.854.058.722.000
1968 351.816.214 | 1983 129.979.000.000 | 1998 312.601.903.973.000
1969 470.000.254 | 1984 203.215.698.775| 1999 514.322.353.731.000
1970 459.925.165| 1985 286.325.698.456 | 2000 845.531.923.630.000
1971 487.126.857| 1986 408.236.857.192 2001 1.968.240.083.830.000
1972 571.263.457 | 1987 500.772.203.207 | 2002 2.825.795.746.700.000
1973 728.500.000 | 1988 674.819.568.021 | 2003 2.748.569.538.700.000
1974 4.140.368.042 | 1989 1.134.465.062.922 | 2004 3.440.789.609.704.000
1975 5.923.600.000 | 1990 2.108.514.244.128 | 2005 4.359.380.000.000.000
1976 8.920.400.000 | 1991 4.241.111.194.900

1977 12.408.000.000 | 1992 6.998.460.278.000




Tablo 7. Ulastirma Harcamalarindaki Artig Orani

1964 6,55 1978 -28,66 1992 5,63
1965 6,93 1979 11,27 1993 19,11
1966 5,68 1980 -29,73 1994 -30,65
1967 13,84 1981 84,20 1995 -0,75
1968 5,39 1982 -7,93 1996 23,41
1969 18,34 1983 6,04 1997 25,97
1970 -9,53 1984 1,98 1998 -7,32
1971 -8,62 1985 -8,42 1999 4,09
1972 80,31 1986 3,26 2000 7,96
1973 5,61 1987 9,71 2001 44,43
1974 179,43 1988 -23,25 2002 -0,01
1975 15,09 1989 -8,24 2003 -19,51
1976 19,01 1990 17,95 2004 15,53
1977 13,45 1991 17,48 2005 20,51
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