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Sosyoekonomik gelismigligin bir gdstergesi olan ulastirma sektorii, ekonominin 6nemli bir aktdrii olmakla
birlikte ekonomik kalkinma ve biiylime i¢in kullanilan ortak bir aragtir. Ulastirma sektorii, piyasalara daha iyi
erigebilirlik, istthdam ve ek yatirimlar gibi olumlu garpan etkileri ile sonuglanan ekonomik ve sosyal firsatlar
ve faydalar saglayan 6nemli bir hizmet alanidir. Bununla birlikte, ulastirma faaliyetlerinin sagliktan egitime ve
uluslararasi iliskilerden savunmaya kadar niifus lizerinde olusturdugu sosyal ve politik etkiler de s6z konusudur.
Bu baglamda, ¢alismamiz son yillarda yatirim olarak artig gosteren ve dnilimiizdeki yillarda daha ¢ok ilgiyi hak
edecegi diigiiniilen Tirkiye’deki ulagtirma sektdriiniin, mevcut durumu betimlenmis olup sosyal, ekonomik ve
politik alandaki etkileri genis bir literatiir calismasi sekilde ortaya konmusgtur.

Anahtar Kelimeler: Ulastirma, Ulastirma Sektérii, Sosyo-ekonomik, Politik Etki.

Socio-Economic Politics of The Transportation Sector In Turkey

Abstract

The transportation sector, which is an indicator of socioeconomic development, is an important actor of the
economy and a common tool used for economic development and growth. The transport sector is an important
service area that provides economic and social opportunities and benefits that result in positive multiplier effects
such as better access to markets, employment and additional investments. However, there are also social and
political effects of transport activities on the population, from health to education and from international
relations to defense. In this context, our study describes the current situation of the transportation sector in
Turkey, which has increased as an investment in recent years and is thought to deserve more attention in the
coming years, and its effects in the social, economic and political fields are presented in a wide literature study.
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GIRIS

Kiiresel ol¢ekte ekonomik acidan énemli bir yere sahip olan ulastirma sektorii, mal ve
mamullerin pazarlara tasinmasinda etkin bir rol oynayarak iilkelerin ekonomik dongiisiiniin
devamliligimi temin etmektedir. Bu sektor tiim sektor ve faaliyetlerle yakin bir etkilesim
icerisinde olmakla beraber etkilesimin derecesine gore etkilesim sonuglari olumlu veya
olumsuz olabilmektedir. Bu baglamda ulagtirma sektorii kaynakli etkilesim g1kt
degerlendirmesinin somut bir hale getirilmesi ise kamu politikalar1 kapsaminda devletlerin
gorev alanina girmektedir. Nitekim devletlere bigilen esas gorevler kapsaminda, {ilkenin
ekonomik ve toplumsal gereksinimlerini gidermek maksadiyla iilke ulastirma kapasitesini
gelistirerek ulusal ¢ikarlara elverisli ulastirma sistemlerinin tesisi ve organize edilmesi de
yer almaktadir. Bundan dolayidir ki; ulastirma sektoriine yonelik yapilan her politikanin
ekonomik etki ve sonuglari oldugu kadar sosyal ve politik etkileri de olusabilmektedir.

Tiirkiye’deki ulagtirma sektdriine yonelik ¢alismalarin biiyiik cogunlugu ekonomik
perspektif iizerinden degerlendirmeleri kapsamakta olup, sosyal ve politik taraf bir anlamda
ikinci planda kalmistir. Bu baglamda, ¢alismamiz son yillarda Tiirkiye’de ulastirma sektorii
alaninda yapilan yatirnmlarin sosyo-ekonomi politik analizinin yapilmasi ve ulagtirma
sektoriinlin sosyal ve politik etkileri alaninda yapilacak ampirik ¢aligmalara 151k tutmasi
acgisindan 6nemlidir.

KAVRAMSAL CERCEVE
Ulastirma Kavram

Kisinin ve egyanin bir fayda saglamak i¢in ekonomik, hizli ve giivenli bir halde yer
degistirmesi olarak tanimlanan ulastirma; insanlarin, mallarin, bilginin ve hizmetlerin yer
degistirme etkinligi olmakla beraber etkinlige gerekli araglarin ve islerin olusturdugu
hizmetlerin tiimiinii kapsayan bir faaliyettir. Ulastirma sektdrii ise, sanayi, ticaret, tarim ve
turizm gibi farkli sektorler tarafindan talep edilen bir hizmet faaliyetidir (Tiibitak, 2003: 5).

Ulastirma Sektoriiniin Fonksiyonlar:
Ekonomik Fonksiyonlar

Kiiresellesen diinyanin ekonomik alaninda artis gdsteren talepler paralelinde uluslararasi
ticaretin 6nemli bir unsuru olarak gosterilen ulagtirma sektorii, “mal ve hizmet” {iretim
asamalarinin bir pargasi ve sanayi faaliyetinin 6ncesi ve sonrasi siire¢ baglantilarinda bir
vasitadir (WTO, 1998: 2). Bu baglamda, ulastirma talebindeki artiglar GSYH’de de
artiglara neden olarak dogrudan ve dolayli ekonomik ¢arkin etkilesimini saglamaktadir.
Ozellikle hammadde ile iiretim faaliyetleri arasinda hizli ve diisiik maliyetli bir iliskinin
olugmasini saglayan etkin bir ulastirma sektorli; {iretim faaliyetlerinin hammadde
kaynaklari etrafinda kiimelenmesine ve toplu iiretimin ger¢eklesmesini temin ederek tiriin
maliyetlerinin diismesine katki saglamaktadir (Dengiz vd., 1997:3). Bununla birlikte,
mesafe agisindan uzak olan liretim merkezlerine mallarin teminini miimkiin kilarak zaman
tasarrufu saglayip fiyat istikrar1 olusturmaktadir (Mossman, Newton, 1957: 5). Haliyle,
ulastirma sektorii ekonomide piyasa dengesini saglama acisindan destekleyici bir rol
iistlenmektedir.

Makroekonomik perspektiften bakildiginda, ulastirma sektorii, ticari mal
sirkiillasyonunun diizenlenmesini ve sirkiilasyonun devamliligin1 saglayan, istihdam
olusturan bir sektordiir (Nalgakan, 2006: 15). Ulastirma sektorii, bir ¢ok gelismis iilke
ekonomilerinde GSYH nin % 6—12’sini olusturmakla beraber lojistik maliyetleri, altyap1
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ve araglar dahil tiim ulagtirma varliklarinin degeri eklendiginde {ilke GSYH nin yarisini
olusturabilmektedir. Mikroekonomik perspektiften bakildiginda ulastirma sektorii
harcamalari, iiretim, tiikketim ve dagitim maliyetleri ile baglantili olup ortalama olarak satin
alma giicline gére hane halki harcamalarinin % 10 ile % 15’ini olusturmaktadir. Ayrica,
sektorlere gore degismekle beraber iiretimdeki her birim ¢ikti maliyetinin % 4’iini
ulagtirma maliyeti olusturmaktadir (Rodrigue, Notteboom, 2013: 227-228). Haliyle diisiik
ulastirma maliyeti, tiiketicinin {irlinii daha ucuza satin almasin1 miimkiin kilan ve pozitif
etki yaratan bir unsurdur (Nalgakan, 2006: 15). Bununla birlikte, etkin ve verimli bir
ulagtirma sektort, tiiketicilerin rekabetci bir ortamda daha genis bir mal ve hizmet
yelpazesine erisimini saglayan bir faaliyettir. Diger bir ifadeyle, ulasim maliyetinin
diismesi, kalite ve yeniligi tesvik etme egiliminde olan rekabet ile tiiketicilere daha genis
bir mal ve hizmet yelpazesi sunmaktadir.

Etkin bir ulagtirma sistemi, ulusal yeralt1 kaynaklarinin igletilmesine araci olmakta
ve dolayisiyla iilke ekonomisine katma deger kazandirilmasina yonelik onemli bir
fonksiyonu da tstlenmektedir. Diger taraftan, cari agigin azaltilmasinda en Onemli
faaliyetlerden biri olan turizm sektdrii ile ulastirma sektdrii birbirini tamamlayan iki sektor
olarak goriilmekle beraber normal kosullarda (Pandemi, salgin hastalik hari¢) ulastirma
sektoril turizmin gelismesine katki saglamaktadir.

Sosyal Fonksiyonlar

Teknolojik gelismelerin ekonomik etkileri oldugu kadar toplumun sosyal hayatinda da
degisimlere neden olmaktadir. Teknolojik gelismeler ulastirma sistemi ve araglarinin
gelisimini saglayarak toplumun aligkanliklarinda degisimlere neden olabilmektedir.
Haliyle, bir iilkenin ulastirma sektoriiniin gelismesi, toplumun bu gelisime olan uyumunu
gerekli kilarak sosyal gelisimini saglamaktadir (Wood, Johnson, 1996: 25). Bununla
birlikte, etkin bir ulastirma sistemi hem bdlgelerin hem de topluluklarin yakinlasmasina
aract olan toplumsal kisiligi ortaya ¢ikaran orf ve adetlerin kaynagmasini saglamaktadir
(Titengil, 1961: 56).

Diger yandan ulagtirma sektorii, lilke ve bolgesel niifusun dengeli bir bigimde
yayilmasini saglayan ve belirli alanlarda kiimelenmesini 6nleyen sosyal bir etkiye sahiptir.
Toplumsal yagam merkezlerinin ve mekanlarinin tespitinde ve buna bagli olarak toplumun
veya gruplarin sosyal iliskilerinin gelismesinde de onemli bir rol oynayan ulastirma
sektorii, insanlarin mekan tercihini etkileyen énemli bir unsurdur.

Ulastirma sistemleri, 6zellikle daha az gelismis bolgelerin veya dezavantajli sosyal
gruplarin erisebilirligini ve firsatlarimi iyilestirerek daha dengeli gelir dagilimina ve
bolgeler arasi iicret farkliliklarinin ortadan kalkmasina dolayli olarak etki ederek katki
saglayabilmektedir (Aktan, Vural, 2002). Dolayisiyla, ulastirma sektorii dezavantajli
gruplarin veya kisilerin egitim, saglik, tatil ve istthdama en uygun fiyatla erisimlerini
saglayarak hizmette esitlik agisindan sosyal fayda kazandirmaktadir.

Politik Fonksiyonlart

Erisebilirlik 6zelligi nedeniyle ulagtirma sektorii, savunma, glivenlik, egitim, saglik, dogal
afet vb. alanlarda en gok aranan bir faaliyet koludur. Ozellikle iilkelerin siyasi ve idari
biitiinliigiiniin saglanmasi i¢in giivenlik ve savunma alaninda 6nemli bir rol iistlenen
ulagtirma sektord, lojistik hizmetleri ve altyapi sistemleri ile adalet, egitim, baymndirlik ve
saglik hizmetleri gibi faaliyetlerin yapilabilirligini temin etmektedir (Yiiksek, 2012: 4).
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Ulkelerin icraata doniistiirdiikleri ulastirma altyapi yatirimlarmin sadece ulusal
Olcekte yansimalari olmamakla birlikte ayrica kiiresel ticaret ve ekonomilerin seyrini
degistiren etkileri de olabilmektedir. Ulastirma altyapi yatirimlarin dogasinda olan
altyap1 maliyetinin yiiksek olma 6zelligi nedeniyle ulastirma altyap1 yatirimlarinin dogru
planlanmasinit ve dogru uygulama metotlar1 ile hizmete agilmasini gerekli kilmaktadir.
Ulastirma altyapi yatirimlarinda uygulanan metotlar iilkeden iilkeye, hiikiimetten hiikiimete
degisiklik gostermekle beraber bu metotlarin tartigilmasi hiikiimetler agisindan politik
sonuglar1 olmaktadir. Zira ulagtirma altyapi yatinnmlarinin se¢gmeni etkilemek i¢in olumlu
veya olumsuz bir propaganda araci olarak kullanilmasi, ulastirma sektoriinii politik bir
enstriiman haline getirmektedir.

TURKIYE’DEKI ULASTIRMA SEKTORUNUN MEVCUT DURUMUNA KISA
BIR BAKIS

1950 yilinda Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin kurulmasi ile birlikte Tiirkiye’de ulastirma
bilesenleri icerisinde en ¢ok yatirim yapilan ulastirma bileseni karayolu olmustur. Tablo
1’de gorildiigli tzere, 1950 yilinda ulastirma bilesenleri igerisinde demiryolu
ulagtirmasinin agirligi baskin iken, bu donem ile birlikte karayolu ulastirmasina yonelik
yatirimlarin artmasi hem yolcu hem de yiik tasimacilifinda karayolu ulastirmasinin payini
ciddi manada arttirmustir. Buna karsin son donemde demiryolu ulastirmasina yapilan
yatirimlarla birlikte 2023 yili i¢in yiik tasimacilifinda demiryolu paymin %15, yolcu
tagimaciliginda ise %10 seviyelerine yiikseltilmesi hedeflenmektedir (Ulastirma ve Altyap:
Bakanligi, 2018: 223).

Tablo 1: Tiirkiye’de Ulastirma Tiirlerine Gore Yurti¢i Yolcu ve Yiik Tasima Oranlar

Yil Yiik (Net Ton-km) Yolcu (Yolcu-km)
Karayolu | Demiryolu Denizyolu | Havayolu Karayolu | Demiryolu Denizyolu Havayolu

1950 25,0 68,2 6,8 - 50,3 42,2 7,5 —
1960 45,0 52,9 2,0 0,1 72,9 24,3 2,0 0,8
1970 75,4 25,8 0,2 0,1 91,4 7,6 0,3 0,7
2000 90,1 53 6,4 0,1 96,0 2,2 0,0 1,8
2010 89,9 53 5,0 - 97,8 1,6 0,7 —
2015 89,8 3.9 6,3 - 89,2 11 0,6 9,1
2018 89,2 4,4 5,6 - 88,8 1 0,5 9,6
2020 | 89,22 4,90 5,87 - 89,85 1,3 0,6 8,25

Kaynak: Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi’nin Ulasan ve Erisen Tiirkiye 2010-2020 kaynaklarindan yaranilarak
hazirlanmustir.

2018 yili ulagtirma bilesenlerine gore Tiirkiye’nin dis ticaret tasimalarinin miktar ve
deger yiizdeleri sekil 1’de goriilmektedir. Buna gore, Tiirkiye’nin 2018 yilinda dis ticaret
hacminin miktar olarak % 88,70’i ve deger olarak % 60,97’si denizyolu ile tasmmistir.
Kiiresel ticaretin yaklasik % 90’1 denizyolu ulagtirmasi ile gergeklesmektedir. Yik
tiriinden bakildiginda bu rakam 11 milyar tonu bulmaktadir. 2030 yilin1 tahminine
bakildiginda ise bu rakam 25 milyar ton olarak hesaplanmaktadir. Haliyle, ulagtirma
bilesenleri igerisindeki denizyolunun tartisilmaz Ustinliigliiniin  devam  etmesi
beklenmektedir (UTIKAD, 2021).
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2018 Y1l Yol Tiirleri Itibariyle Tiirkiye’nin Dis Ticaret
Tasimalar1 Miktar ve Deger Yiizdeleri
0%  10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

10.27%
Karayolu |
0.35%
Havayolu
. 0.24%
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M Deger % ABDS W Miktar Ton %

Sekil 1: Ulastirma Tiirlerinin Dig Ticaretteki Miktar ve Deger Yiizdeleri (%, 2018)
Kaynak: Bakan & Ayaz, 2021: 4

Karayolu Ulastirmasi

2020 y1l1 sonu verileri dikkate alindiginda Tiirkiye’de devlet yolu uzunlugu 34.497 km ve
il yolu uzunlugu 34.136 km’dir. 1980 yilinda 60.785 km olan toplam karayolu ag1, 2021
yilinda 68.633 km’ye ulasmistir (KGM, 2021). Tiirkiye’deki karayolu uzunlugunun son
yillarda yapilan yatirimlardan sonra algilanandan farkli bir degerde oldugunu sdylemek
miimkiindiir. 2000 yilindan sonra karayollarina yapilan yatirimlar, genellikle karayollarinin
uzatilmasindan ziyade karayolu trafik hacmini azaltmaya ve konforunu yiikseltmeye
yonelik yol genisletme, bdliinmiis yola doniistiirme ve bitiimlii sicak karisim (BSK) ile
iistyapinin iyilestirmesine yonelik ¢aligmalar olmustur. Nitekim bu sayede hizli, konforlu
ve giivenli bir karayolu ulastirmasi hedeflenmistir. Bu baglamda, Tiirkiye’de 2002
yilindaki 6.101 km boliinmiis yol uzunlugu, 2003, 2010, 2014 ve 2020 yillarinda sirasiyla
7463 km, 19.702 km, 23.716 km ve 26.646 km’ye ulagsmstir. Otoyola bakildiginda; ilk kez
1973 yilinda 24 km ile baslayan otoyol seriiveni 1980 sonrasi liberal anlayis ile birlikte
0zel sektoriin de katilimiyla 1990, 2000, 2010, 2015 ve 2020 yilarinda sirasiyla, 241 km,
1.674 km, 2.080 km, 2.155 km ve 3.523 km’ye ulagsmistir (KGM, 2021). Eurostat’in 2019
yil1 verilerine gore, Avrupa Birligi (AB) iilkeleri arasinda otoyol uzunlugunun en fazla
oldugu iilkeler siralamasinda ispanya 15.585 km ile ilk sirada yerini alirken siralamada 2.
Almanya (13.141 km), 3. Fransa (11.641 km), 4. Italya (6.943 km), 5. ingiltere (3.838 km),
6. Portekiz (3.065 km) ve 7. Tiirkiye (3.060 km) bulunmaktadir (Avrupa Istatistik Ofisi,
2021). Dolayisiyla, Tiirkiye ile Avrupa iilkelerinin otoyol uzunluklar1 karsilastirildiginda,
cografya yiizol¢iimiine gore Tiirkiye’deki otoyol uzunlugunun yetersiz geldigini s6ylemek
miimkiindiir. Tiirkiye’nin 2023 yilina yonelik olan 7.839 km otoyol uzunluk hedefi,
giinimiiz ekonomik ve pandemi sartlarina gore yakalanmasi zor bir hedef olarak
goriinmektedir.

Demiryolu Ulastirmasi

Tablo 1’e gore, 1950-2002 yillar1 arasindaki karayolu ulastirmasina yonelik artan tevecciih,
demiryollarina olan yatirnmlarin gerilemesine ve soz konusu yillar arasinda demiryolu
uzunlugunun sadece % 11 artmasia neden olmustur. 2003 yilindan sonra ulastirma
bilesenleri i¢erisinde demiryolu ulastirmasina yonelik yatirimlar artarak mevcut demiryolu
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aginin altyapisi, listyapisi, elektrifikasyon ve sinyalizasyon sistemleri ile birlikte modernize
edilmesine, yiiksek hizli demiryolu (YHT), hizli demiryolu (HT) ve konvansiyonel
demiryolu hatlarmin olusturulmasina baslanmistir. Tiirkiye’nin konvansiyonel hat
uzunlugu 2000 yilinda 10.922 km iken 2010, 2015 ve 2020 yillarinda sirasiyla 11.052,
11.319 ve 11.590 km’ye ulagmustir (Ulastirma ve Altyap: Bakanligi, 2020: 229). Demiryolu
sektorlintin 2023 yili hedefi i¢in toplam 17.527 km demiryolu hat uzunlugu belirlenirken,
2023-2035 yillar1 arasinda ise 23.627 km’ye ulasilmasi hedeflenmektedir (Ulagtirma ve
Altyap1 Bakanligi, 2020: 224).

2019 yil1 verilerine gore, Tiirkiye’nin 81 ilinin 12’sine Yiiksek Hizli Tren hizmetine
kavusmustur. Yiiksek Hizli Tren (YHT) hattinin ilki 13.03.2009 tarihinde Ankara —
Eskisehir hatti ile baslarken, daha sonra sirasiyla 24.08.2011 tarihinde Ankara-Konya,
25.07.2014 tarihinde Ankara-istanbul (Pendik) ve 18.12.2014 Konya-Istanbul (Pendik)
hatlarinin isletmeye agilmasiyla devam etmistir (TCDD Tasimacilik A.S., 2017: 47).
Uluslararas1 Demiryollarnt Birligi’nin (UIC, 2021) verilerine gore, Tiirkiye’de faaliyette
olan 594 km hizli tren hatt1 bulunmaktadir. Tiirkiye, diinyada 8. Avrupa’da 6. Yiiksek Hizli
Tren isleten iilke konumundadir (Ulagtirma ve Altyapt Bakanligi, 2020: 220). Yapimi
devam eden hatlarin tamamlanmasinin ardindan diinyada 5. siraya ylikselecek olan
Tiirkiye, uzun donem planlanan yiiksek hizli tren hatlarmin tamamlanmasi ile birlikte
toplam 7.419 km YHT hat uzunlugu ile diinyada Cin’den sonra en uzun YHT uzunluguna
sahip 2. {ilke olacaktir (UIC, 2021).

Bu gibi gelismeler yasanirken, 1999-2019 yillar1 arasi ulagtirma harcamalarinin
ulastirma bilesenlerine gore dagilimina bakildiginda, demiryolu % 40,24 ile ilk siray1
alirken, sirasiyla karayolu % 33, havayolu % 5,95 ve denizyolu % 2,8 ile ulastirma
harcamalarindan pay almiglardir (Bakan, Ayaz, 2021: 8).

Denizyolu Ulastirmasi

Tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’deki dis ticaret tagimaciligin hem deger hem de miktar
olarak biiyiik bir kismi1 denizyolu ticareti ile yapilmaktadir (Sekil 1). Hiz unsurunun 6nemli
olmadigi kosullarda, kitlesel tagimaciligin yapilabilmesi, uzun mesafelerin kat edilmesinde
emniyetli ve giivenli olmasi, degisken maliyet acisindan havayoluna, karayoluna ve
demiryoluna gore 22: 7: 3,5 kat daha ucuz olmasi1 gibi nedenler denizyolu ulastirmasini
daha avantajli bir ulastirma bileseni haline getirmektedir.

Ug tarafi denizlerle cevrili ve Istanbul - Canakkale bogazlari gibi jeostratejik
suyollarina sahip olan Tiirkiye, Osmanli’nin son donemlerinde ihmal ettigi hatta ¢ilirlimeye
terk ettigi denizcilik sektdriinli cumhuriyetin ilan ile birlikte devreye giren tersaneler ve
deniz filosunun gelismesi ile hareketlendirmigtir. 2020 yili itibariyle 6 adedi Tirkiye
Denizcilik Isletmeleri ve 2 adedi ise Tiirkiye Devlet Demir Yollar: tarafindan isletilen
toplam 180 adet liman ve iskele bulunmaktadir. Bunlarin 20 adedi Kamu’ya, 23 adedi
belediyelere ve 137 adedi 6zel sektore ait limanlardir (IMEAK, 2020: 139). Dus ticaret
elleglemesine bakildiginda; 2019 yilinda toplam 30 milyon tonun iizerinde gerceklesen
elleclemenin % 15’1 Botas, % 14’{i Kocaeli, % 14’ii Aliaga, % 13’ii Iskenderun, % 8’i
Mersin ve % 7’si Ambarli limanlarinda yapilmistir (IMEAK, 2020: 83). Son dénemde
devlet liman yatirnmi olarak {i¢ biiyiikk 6lgekli (mega) proje planlamaktadir. Bunlar;
Candarli limani ((3 asamali) 1 milyon TEU + 1 milyon TEU+ 2 milyon TEU), Yeni Mersin
konteyner limani (5 asamals, ilk asama 1,7-1,9 milyon TEU, son asama ile 10-11,4 milyon
TEU) ve Filyos Limanindan olusmaktadir (IMEAK, 2020: 140). 2002 yilinda 563 adet olan
Tiirk sahipli deniz ticaret filosu (1000 GRT ve iizeri), 2010, 2017 ve 2020 yilinda sirasiyla
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1.225, 1.547 ve 1.484 sayisim1 bulmustur. Tonaj olarak ise, 2002 yilinda 9,27 milyon DWT
olan deger 2020 yilinda 29,352 milyon DWT’a ¢cikmustir. Tiirk sahipli deniz ticaret filosu,
2019 yilinda Yunanistan’in 394,593 milyon DWT ile 1. sirada yer aldigi diinya
siralamasinda 15’inci sirada yer almaktadir (Denizcilik Genel Miidiirliigi, 2019: 6). 2020
itibariyle 82 adet faal tersane bulunmakla beraber bu say1 2002 yilinda 37 adet idi. Bu
tersaneler yogunlukla Marmara ve Bati Karadeniz Bolgelerinde olup 22 adet tersane
yatirim asamasindadir. ilave olarak bélgede 15 alan da tersane alani olarak belirlenmistir
(IMEAK, 2020: 114).

Havayolu Ulastirmasi

Tiirkiye’deki havayolu tasimaciligi 1960 yilinda 700 binin iizerinde yolcu kapasitesinde
iken, 1980 yilinda 3,5 milyon yaklagmistir. 1990’11 yillarin basinda tarifesiz uguslarin
yaygin bir hale gelmesiyle birlikte havayolu ulastirmasinin gelistigi goriilmektedir. Zira
2000 yilina bakildiginda, havayolu ulastirmasindaki yolcu sayisinin 30 milyona
yiikseldigini gérmek miimkiindiir. 2003 yilinda olusan siyasi istikrar, alinan tedbirler ve
serbestlesme politikasi ile birlikte havacilik sektorii, yilda ortalama %10'un tizerinde
biiylime kaydetmistir. Bu biiyiimede, 12 havayolu isletmenin a¢ilmasi ve en nihayetinde
sivil hava tasimacilik faaliyetlerinde hizli bir gelisime gostermesinin etkili oldugunu
soylemek miimkiindiir (Ulagtirma ve Altyapi1 Bakanligi, 2018: 358). Bu gelismelerle
birlikte, 2010 yilinda ilk defa 100 milyonun {izerine ¢ikan havayolu ile taginan yolcu sayisi
2015, 2018 ve 2019 yillarinda sirasiyla 181.437.004, 210.947.639 ve 208.911.338
cikmustir. 2003 yilinda i¢ hatlar bazinda 2 merkezden 26 noktaya ugus gerceklestirilirken,
giinimiizde 7 merkezden 5 havayolu ile toplam 56 noktaya ugus gerceklesmektedir.
Tiirkiye i¢ hatlardaki biiylimesi ile Avrupa’nin en hizli biiyiiyen iilkesi olmustur. Dis
hatlarda ise, 2003 yilinda sadece 2 havayolu ile 60 noktaya ucus gergeklestirilirken 2018
yilinda 318 noktaya ve 2019 yilinda 126 iilke, 328 noktaya ugus gerceklestirilmistir. Bu
degerler ile Tiirkiye, 2003 yilinda Avrupa havayolu yolcu siralamasinda 7. sirada iken 2019
yilinda 4. siraya, 2003 yilinda diinya havayolu yolcu siralamasinda 18. sirada iken 2019
yilinda 10. siraya yiikselmistir. Son yillarda havacilik sektoriine yonelik yapilan altyapi ve
isletme yatirimlar1 kapsaminda tilkemize 30 yeni havalimaninin aktif ugus agina eklenmesi
gerceklesmis ve sivil havacilik trafiginin aktif acik havalimani sayis1 56’ya yiikselmis ve
halen devam eden 5 adet havalimani bulunmaktadir. Diinya ucak trafigine bakildiginda,
ilk 100 havalimani igerisinde Tiirkiye’den 3 Havalimanini gérmek miimkiindiir. Ozellikle
yapimi 2018 yilinda biten istanbul Yeni Havalimanmin Tiirkiye’nin havayolu sektoriine
onemli katkilar sagladigi sdylenebilir. Oyle ki; diinya yolcu trafigine bakildiginda, istanbul
Yeni Havalimani diinya yolcu trafigi igerisinde en ¢ok yolcu agirlayan 23. havalimani
strasindadir (DHMI, 2020: 16-25).

TURKIYE’DE ULASTIRMA SEKTORUNUN SOSYO-EKONOMI POLITIGI
Ulastirma Sektoriiniin Ekonomik Etkisi

Tiirkiye’de ulastirma sektoriiniin ekonomiye olan etkisini asagida belirtilen alt basliklar
altinda degerlendirmek miimkiindiir.

Ekonomik Biiyiime ve Kalkinma

Ekonomi biliminin ilk ortaya ¢iktigi yillardan beridir ulastirma sektoriiniin ekonomik
bliylime ve kalkinma ile olan iligskisi hep tartisir olmustur. Ekonomik biiylime ve
kalkinmay1 “Klasik Biiylime Teorisi” c¢er¢evesinde ele alan ilk iktisat¢ilar Klasik
Iktisatcilar olmus ve ekonomik biiyiimeyi sermaye birikimi iizerinden tanimlayarak kar
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olgusunun sermaye birikimine neden oldugunu ifade etmislerdir. Klasik iktisat¢i ekoliin en
onemli ismi olan Adam Smith, ekonomik sistem icerisindeki ana faaliyetlerin iiretim,
boliisiim, miibadele ve tiiketim faaliyetleri oldugunu ifade ederek ekonomik biiylime igin
0zellikle miibadele ve is bolliimiiniin énemli rollerini vurgulamistir. Ayrica, miibadelenin
ekonomik faaliyet alanlarinda iiretilen mal ve hizmetlerin toplumsal yarar saglamada
olmasi gereken bir unsur oldugunu belirmistir. Smith’e gore, tiretilen mal ve hizmetlerin
topluma yonelik katma degerinin artmasinda miibadelenin gelismesi gerekmektedir.
Haliyle, miibadelenin kolaylastirilmas1 icin gelistirilen araglar, piyasa etkililiginin ve
piyasa aktorlerinin miibadele sonucu elde edilen fayda seviyesinin artmasina neden
olmaktadir. Ayrica, arz-talep cercevesinde iiretilen mallarin piyasaya ve talep edilen mal
ve hizmete erisiminin saglanmasiyla piyasalarin biitiinlesmesine yonelik faaliyetlerin
artmasini saglamaktadir. Bu minvalde, sinirli ulasgtirma imkanlarinin oldugu ekonomik
sistemlerde miibadelenin de sinirli oldugunu séylemek miimkiindiir.

Son yillarda kiiresel ticaretteki gelismelerle birlikte Tiirkiye’de ulagtirma sektoriine
yapilan yatirimlarla yolcu ve yiik tasimaciliginda 6nemli artiglar olmustur. Bu artistaki en
biiyilik pay Avrupa karayolu tasimaciliginda Tiirk arag filo sayisinin en yiiksek rakamlarda
olmasi gosterilebilir. Ayrica, miibadele alaninda giivenli, hizli ve konforlu bir anlayisinin
olusturulmasinda, son yillarda ulastirma altyap1 alaninda yapilan yatirimlarin ve yolcu ve
yiik tasimaciliginin her agidan AB mevzuat1 ve uygulamalari ile uyumlastirilmasinin payi
da unutulmamalidir (Glimriikk ve Ticaret Bakanligi, 2017: 56). Dolayisiyla, bu gibi
gelismelerle birlikte kiiresel ticaretin gelismesine paralel olarak ulastirma sektoriiniin
miibadeleye katkisin arttig1 sdylenebilir.

Iktisadi Kalkinma Teorilerinde ekonomik biiyiime kavranu ile kamu harcamalari
arasindaki nedensellikler tartisilirken, Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerde Wagner
yaklasimi ekonomik biiyiime ile kamu harcamalar arasindaki iligkiye agiklama
getirilmektedir. Bu yaklasima gore, egitim, altyap1, ulagtirma gibi alanlardaki faaliyetlerin
gelismesiyle beraber devletin roliiniin ve gorevlerinin de genisledigi, bilylimeden kamu
harcamalarina dogru bir nedenselligin oldugu ve gelismekte olan iilkelerde ekonomik
gelisme siirecinin  kamu sektoriiniin - Oncliliigiinde ve kontroliinde oldugu ileri
siiriilmektedir. Ekonomik biiyiime hizinin artmasi ile beraber kamu ihtiyag¢larin artmasinin
beklenecegini ve bu baglamda iilkelerin ve hiikiimetlerin kendi politika 6nceliklerine gore
sektorel harcamalarda tercihte bulunabileceklerdir. Bu minvalde, 1999-2019 yillar
arasinda kamu harcamalar1 icerisinde ulagtirma harcamalarina ayrilan pay diger faaliyet
kollarma gore en yiiksek pay olmustur. Bununla birlikte, son yirmi yil igerinde Kamu Ozel
Isbirligi (KOI) modeli ile yapilan ulastirma altyapr yatirnmlarinin sayisinda ve maliyet
bedellerinde artis goriilmekle beraber ozel sektér sermayesinin ulagtirma altyapi
yatirnmlarina yonelik politik istikrarina olan giivenin arttigin1 da gostermektedir.

GSYH

Wagner’in ekonomik biiylimenin kamu harcamalarmi arttirdigina yonelik yaklagimina
benzer olarak Gayri Safi Yurti¢i Hasila (GSYH)’da olusan artis tarim, sanayi, turizm gibi
faaliyet kollarini etkileyerek tagimaciliga yonelik taleplerde artisa sebep olmaktadir. Diger
bir ifadeyle, GSYH’deki artislar tiim ekonomik alanlarin dongiilerini izleyen ve gelistiren
bir “down stream” 6zelligi tasiyan ulastirma sektoriinde niceliksel olarak talep artiglarina
sebep olmaktadir (WTO, 1998: 2). 1998-2017 yillar1 arasindaki Tiirkiye’nin GSYH
olusumuna en c¢ok katki saglayan faaliyet kollar1 siralamasinda ulagtirma ve depolama
faaliyeti, sanayi ve ticaretten sonra {igiincii sirada kendine yer bulmustur (CSBB, 2021a).
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Kiiresel olarak ulagtirma sektorii igerisinde ekonomik ve sosyal etkilesim 6zelligine
sahip en Onemli ulastirma bileseni havayolu ulastirmasidir. Havacilik sektorii diinya
GSYH’ye yaklasik 665 milyar ABD Dolar katki saglarken, oran olarak % 3,5°1uk bir destek
vermektedir. Dolayli tedarik¢i faaliyetler de eklendiginde havayolu ulastirmasi diinya
GSYH’ye 760 milyar ABD Dolar katki saglamaktadir (Macit, Macit, 2017: 80). Altyap1
maliyetlerinin igletme gelirleri ile kisa vade igerisinde geriye donme Ozelligine sahip
havayolu ulastirmasi, 1970’11 yillarin sonunda ilk defa ABD tarafindan liberal bir hukuki
altyaprya kavusturulmus ve daha sonra bu uygulamalar kiiresel bir yayginlik kazanarak
0zel sektdriin cazibesini c¢ekmistir. Son otuz yil igerisinde Tirkiye’de de havayolu
ulastirma altyapi yatirimlarmin KOI modeli ile yapildigi goriilmekle beraber 2018 yilinda
isletmeye agilan Istanbul Yeni Havalimani (IYH) nin iilke GSYH’sine normal sartlarda
(Pandemi ve salgin hastalik disinda) énemli katkisi bulanmaktadir. IYH’nin isletmeye
alinmadan dnceki degerlendirmelere gore, [YH nin Tiirkiye GSYH’sine en kétii ve en iyi
sartlarda %4,2-4,9 arasinda katki saglayacagi ve bu degerin Schiphol Havalimani’nin
Hollanda ekonomisine sagladigi % 3’liikk katkiya gore oldukga iyi bir beklenti oldugu
belirtilmistir (Edam, 2016: 91). Bu beklentiler dogrultusunda, Pandemi 6ncesi daha ilk y1l1
olan 2019 yilinda Istanbul Yeni Havalimani, yolcu garantisinin iizerinde gerceklesen yolcu
trafigi sayesinde Isletmeci IGA sirketi tarafindan Devlet Hava Meydanlar Isletmesi’ne
(DHMI) 22,4 milyon Euro tutarinda ek 6deme yapmustir (Habertiirk, 17.01.2020).

1988-2018 yillar1 arasin1 kapsayan ve GSYH ve ticaret ile karayolu yiik tasimacilig1
arasindaki iligkiyi gosteren verilere gore, karayolu yiik tasimaciliginda gergeklesen % 1°lik
bir artisin GSYH’de ortalama %0,68” lik bir artisa sebep oldugu tespit edilmistir (Macit
2020: 856). Yukarida ifade edildigi gibi Tiirkiye’nin, Avrupa karayolu tasimaciligi
icerisinde en fazla arag¢ filosuna sahip olmasi, yiik tasimaciliginda karayolu ulastirmasinin
baskin bir sekilde kullanilmas1 ve cografi konumu itibariyle Asya ve Avrupa arasinda bir
koprii gorevi {iistlenmesi nedenleriyle karayolu ulastirmasinin iilke GSYH’ye onemli
katkilar sagladig1 soylenebilir.

Istihdam

Bir iilkenin ekonomik alaninda tam istihdaminin saglanmasi i¢in tiim iiretim faaliyetlerinde
tam kapasite iiretimin ger¢eklesmesi sarti aranmaktadir. Bu noktada iilkeler, tiim {iretim
faaliyetlerinde tam kapasite iiretimini genel amag ve hedef olarak gosterseler de, tam iiretim
kapasitesine ulasabilmek i¢in makro ve mikro iktisadi politikalarini sektorel bazda tam
istthdama yonelik yapmaktadirlar. Bu minvalde, ulastirma politika ve planlamalari
yapilirken, ulastirma arz-talep dengesi igerisinde en diisitk maliyet, giivenli ve en kisa
zaman igerisinde toplumsal fayda gozetilerek amaglar olusturulmaktadir. Zira tam kapasite
istihdama katki saglayan en dnemli faaliyet kollarindan biriside ulastirma ve depolama
faaliyetidir (Akgilingér, Demirel, 2004: 44).

2003-2019 wyillarma iligkin Tiirkiye’deki istihdamin sektorel dagilim verilerine
bakildiginda; 2003 yilinda ulagtirma sektdriinde istidam sayisi 1.022 milyon iken bu rakam
2017 yilinda 1,235 milyona yiikselmistir (CSBB, 2021b). Ilaveten, son yillarda
karayollarinda yapilan yatirimlar neticesinde karayolu tagimaciliginda ve ozel arag
sayisinda artigin gézlendigini soylemek miimkiindiir. 2019 yil1 itibariyle 6zel ara¢ sayisinda
1980 yilina gore 11 kat ve 2002 yilina gore yaklasik 3 kat artis olmustur. Haliyle, karayolu
tagimaciligi, sigortacilik, lojistik vb. is alanlarinda yeni istihdam alanlar1 olugmustur.

2003 yilinda i¢ hatlarin liberallesmesi ile birlikte hizla biiyliyen Tiirkiye’deki
havacilik sektorii, 2003-2019 yillar1 arasinda ugak koltuk sayis1 % 276 oraninda artarak
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diinya ortalamasinin 2,5 kat1 kadar artmistir (SHGM, 2020: 50). 2003-2015 yillar1 arasinda
havayolu sektoriinde % 195 seviyelerinde bir istithdam artis1 gozlemlenmis olup, 2003
yilinda 65 bin olan istihdam sayis1 2015 yilinda 191 bin ve 2019 yilinda ise 225 bin kisiye
ulagsmistir. Son donemde havacilik sektoriindeki bu artisin 2018 yilinda faaliyete gegen
IYH’nin 6nemli bir payr vardir. Kiiresel ticaretin ve hareketliligin devamliligt
diisiiniildiigiinde (Pandemi ve olaganiistii haller disinda), kiiresel 6lgekte 2034 yilinda 100
milyon kisinin havacilik sektoriinde istihdam edilmesi beklenmektedir (Macit, Macit,
2017: 80).

Denizcilik sektoriine bakildiginda; denizcilik sektoriiniin yan sanayisi olarak
nitelendirilen gemi insa sanayisi, ¢elik sanayi, makine imalat, elektrik elektronik, boya ve
lastik-plastik sanayileri ile nemli derecede isbirligi igerisindedir. Bu baglamda gemi insa
sanayi, istihdama sagladigi dogrudan ve dolayl katki ile denizcilik sektoriinde 6nemli bir
yere sahiptir. Tiirkiye’deki gemi insa sanayinde 2002 yilinda 37 olan tersane sayis1 2021
yilinda 83’e ¢ikmis, 2002 yilinda 30.000 olan istihdam sayis1 2008 yilinda 103.500 ve 2019
yilinda 100.000 seviyelerine ulagmis ve gelismis teknoloji ile tecriibeli ve kalifiye bir i
giicti istihdami olusturulmustur (Ekonomi Bakanligi, 2016: 1; Ticaret Bakanligi, 2021).

Ulasim Maliyeti

Ulastirma sektdriiniin tarihsel seyrine bakildiginda, buhar giiciiniin icadiyla birlikte buharli
gemilerin ve trenlerin ulastirma sektoriinde kullanilmasi neticesinde ulasim maliyetinde
meydana gelen diislis, hem {iretim hammaddesine erisimi hem de {irliniin uzak ve genis
pazarlara ulastirilmasini kolaylagtirmistir. Ayrica, son yiiz elli yil igerisinde ton/mil bagina
diisen tasimacilik maliyetleri onemli 6lgiide azalmigtir. Bununla birlikte, birim ulasim
maliyetlerinde gerceklesen diisiisler, isletmelerin rekabet giiciinii arttirmis ve isletmelerin
tirlin maliyetini diistirerek tilkelerin dlgek ekonomilerinin verimini arttirmistir. Bu olguyu
Rostow (1999: 34), gelismis iilkelerin kalkinma siirecinin bes temel sathasi i¢erisindeki ilk
safha olarak nitelendirdigi “harekete gegme evresi” nin olmazsa olmaz sart1 olan sermaye
birikiminin olusmasini saglayan ulastirma altyapisinin geligmis iilkelerin kalkinmasinda
6nemli bir unsur oldugunu belirtmektedir.

2000’11 yillarla birlikte ulastirma altyapisinda yapilan niteliksel ve niceliksel
tyilestirmeler neticesinde mal ve mamul maliyetleri icerisindeki ulastirma payimin diistiigii
sOylenebilir. Ancak, akaryakit agisindan disa bagimli olan Tiirkiye, yolcu ve yik
tagimaciliginda akaryakit tiiketiminin en yiiksek oldugu karayolu ulastirmasini baskin bir
sekilde kullanmasi nedeniyle mal ve mamul maliyeti icerisindeki ulasim maliyetini
minimum seviyelere indirdigi sdylenemez. Hal boyleyken, mal ve mamul maliyetlerinin
minimum seviyelere indirilebilmesi i¢in demiryolu ve denizyolu ulagtirmasinin daha aktif
halde kullanilmas1 gerekmektedir. Bunun i¢in son donemlerde yolcu tagimaciligi i¢in ciddi
manada yapilan demiryolu yatirimlarin yiik tasimaciligi i¢in de planlanarak uygulamada
hayat bulmas1 hayati 6nem tasimaktadir. Nitekim 6zel sektor limanlarinin demiryolu ile
baglantilarinin olmamasi en 6nemli altyapi eksikligi olarak oniimiize ¢ikmaktadir. Bilhassa
konteyner trafiginde % 90 paya sahip olan 6zel limanlarin demiryolu baglantilarinin
bulunmamasi, kombine tagimaciliginin ulasim maliyetini diisiirmesi 06zelligi ve
avantajindan yararlanilamamasi anlamima gelmektedir. Oysa konteyner demiryolu
tasimaciligi denizyolu tagimaciligindan sonra en ideal ulagtirma bilesenlerinden birisidir.
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Uluslararasi1 Entegrasyon

Klasik Biiyiime Teorisi’nin ig bolimii kavrami ¢ercevesinde diinyanin biiyiik bir atdlyeye
doniistiigiinii s6ylemek miimkiindiir. Bu minvalde, is boliimii sayesinde iiretim artarak
piyasa gelisimi ger¢eklesmis ve Pazar kavrami kiiresel bir boyut kazanmigtir. Hi¢ kuskusuz
bu gelismede Adam Smith’in 6ne siirdiigii is boliimii, sermaye ve ulastirmanin (limanlar,
su kanallari, yollar ve kopriiler) 6nemi biiyliktiir. Elbette ulastirma olanaklarinin gelismesi
sermayenin isgiicli acisindan en uygun bolgelere yonelmesini ve tedarik zincirinin en kisa
siire icerisinde gerceklesmesini ortaya g¢ikararak bu siire¢ igerisinde ulastirma ayaginin
sermaye ve is boliimiinden daha 6nemli oldugunu gdstermistir. Uzak mesafeli cografyalar
sermaye olmaksizin miibadele yapabilirken ulastirma olanagi olmadan miibadelenin
olamayacagi agiktir (Ergiin, 1985: 157). Haliyle, 6zellikle gliniimiiz diinyasinda ekonomik
faaliyetlerin gerceklestirilmesinde ve bu entegrasyonun saglanmasinda ulastirma altyap1 ve
hizmetlerinin bir 6n kosul olarak dnlimiize ¢ikmasi en dogal durumdur. Bu baglamda, son
yillarda uluslararasi entegrasyonun saglanmasi i¢in yapilan Marmaray, Konya-Ankara-
Istanbul Yiiksek Hizli Tren Projesi, Yavuz Selim Kopriisii, Istanbul Yeni Havalimani,
Gebze-Bursa-izmir otoyolu ve yapimlari devam eden Konya-Mersin, Ankara-izmir,
Kapikule-Halkali ve Ankara-Kars Yiiksek Hizl1 Tren projeleri ve Ankara-Izmir Otoyol
projesi dnemli ve biiylik ulastirma altyapi projeleridir.

Tiirkiye, Avrupa Birligi'ne (AB) aday {iiye iilke oldugundan itibaren ulastirma
politika ve mevzuati agisindan AB’ye uyumlu hale getirmek i¢in 6nemli calismalar
yapmigtir. Gerek Trans Avrupa Ulastirma Ag1 (TEN-T) gerekse tagimacilik mevzuati
acgisindan yapilan uygulamalar Tiirkiye’nin AB’ye entegrasyonunu saglamada ciddi
adimlardir. Ozellikle tasimacilik faaliyetlerinde AB mevzuatlarinin igsellestirilmesi
ulastirma sektoriinde bir biitiinliigiin saglanmasina vesile olmustur. Ayrica, son yillarda
demiryolu ulastirmasinda olusan yatirim artisinin AB’nin 2050 yil1 ulagtirma hedefleri ile

paralellik gdstermesi AB ile Tiirkiye arasinda olusan biitiinlesmenin bir 6l¢iitii olarak kabul
edilebilir.

Turizm

Kiiresel ihracatin 1.7 trilyon ABD Dolar tutarini ve % 6,8’lik paymu iceren turizm sektorti,
kiiresel hizmet ihracatinin % 28,3’iinii olusturmaktadir. Bununla birlikte turizm sektorii,
948 milyar dolar sermaye yatirimi ile kiiresel toplam yatirrmin % 4,30 igermektedir
(WTTC, 2021). Turizm sektoriiniin sagladigi doviz girisi sayesinde iilkelerin yabanci
sermaye bagimliliginin azaltilmasinda turizm sektorii O6nemli bir unsur olarak
goriilmektedir (Beyaz, Karabacak, 2018: 58). Bu baglamda turizm, dis ticaret agigina,
enflasyona ve igsizlige yonelik etkileri olmakla beraber Tirkiye ekonomisinin temel
dinamiklerinden biridir. Tirkiye’nin 2003-2019 yillar1 arsindaki dis ticaret acigini
kapamada turizm 6nemli bir faaliyet alan1 olmustur. Son olarak 2019 yilinda Tiirkiye’ nin
turizm geliri yaklagik 34,52 milyar ABD Dolari olarak ger¢eklesmis ve diinya turizm geliri
siralamasinda Kanada, Portekiz ve Birlesik Arap Emirlikleri’ni geride birakarak 15. sirada
kendine yer edinmistir. 2019 y1l1 turist sayisina gore Tiirkiye, Avrupa’da 4. ve diinyada 6.
en ¢ok ziyaret edilen iilke olmustur (TURSAB, 2021; Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1, 2021).

fleriye yonelik tahmini verilere gore, 2033 yilinda Tiirkiye’ye gelecek turist
sayisinin 104 milyonu, turizm gelirinin 119 milyar ABD Dolar, turizm sektoriiniin tilke
istihdaminda % 7,6’ lik seviyeleri bulacagi belirtilerek bu degerlerle tilke GSYH’sini % 1,6
puan arttiracag1 ifade edilmektedir (TTYD, TUSIAD, 2019: ii). Tabii burada bu
varsayimlarin gergeklesebilmesi i¢in turizm ile bagimli hale gelen ve birbirini tamamlayan

32 Akademik Izdiisiim Dergisi, Y1l:2022, Cilt: 7, Sayi: 1, s. 22-46



AYAZ, Ozkan & BAKAN, Selahaddin / Tiirkiye’de Ulastirma Sektoriiniin Sosyo-Ekonomi Politigi

ulastirma sektoriintin etkililigini belirtmekte fayda vardir. 1975 yilinda Tiirkiye’ye giris
yapan yabancilarin % 35,7’si denizyolu, % 34,9’u havayolu, % 24,9’u karayolu ve % 4,51
demiryolu ulastirma bilesenlerini tercih etmis iken, 2019 yilinin ilk alt1 ayinda bu tercihler
% 76,15 havayolu, %20,29 karayolu, % 3,52 denizyolu ve % 0,04 demiryolu olarak
degismistir (Doganer, 1996: 25; Kiiltiir ve Turizm Bakanligi (2021). Son dénemde bu
tercihleri etkileyen 6nemli etkenlerden biri, havayolu ulastirma alaninda yapilan yatirimlar
ve havacilik sektoriinde uygulanan siibvansiyonlar gosterilebilir. Son yillarda yasanan
teknolojik gelismelerle birlikte hizl1 ve konforlu erisimin en giizel 6rneklerinden biri haline
gelen havayolu ulagtirmasi ile turizm sektorii birbirine karsilikli bagimli hale gelmislerdir.
Ozellikle her iki sektdriin olaganiistii durumlardan (Pandemi ve salgin hastalik) ciddi
anlamda etkilenme ve normal sartlarda hizmet sunumu agisindan birbirini tamamlama
Ozellikleri vardir. Bu baglamda, Tirkiye’deki turizm sektoriiniin gelismesinde son
donemlerde giiclenen ulusal charter havayolu isletmeciligin ortaya koydugu rekabetci fiyat,
yiiksek hizmet standartt1 ve kalitesi sayesinde bir ¢ok destinasyona diisiik maliyetli ugus
gergeklestiren Tiirk havayolu sirketlerinin pay1 biyiiktiir. Diger taraftan, belli bolgelere
yeni yapilan havalimanlarinin turizme olan katkis1 da énemli bir etkendir. Hatta Afyon-
Kiitahya-Usak illeri arasinda yapilan Zafer Havalimani’nin insasi esnasinda ozellikle
bolgedeki termal tesis sayisinda bir artisin oldugu ve turizme yonelik ig giicii talebinin
arttig1 goriilmiistiir. Haliyle, ulastirma ve turizm sektorleri arasinda olusan etkilesim ile
bolgesel bir istihdamin olustugu sdylenebilir (Ucar, Akman, 2019: 547).

Sosyal Etki

Insanlar, giiniin farkli zaman dilimleri igerisinde farkli roller (ebeveyn, 6gretmen, 6grenci,
yolcu, miisteri vb.) {istlenirler. Bu rollerin ayn1 giin icerisinde farkli gereksinimleri ve
hareketlilik ihtiyaglar1 olmaktadir. Dolayisiyla, insanlarin bu rolleri yerine getirirken
kimliklerine bagli olarak diinyay: farkli goriirler (Anastasiadis, 2002: 2). Insanlarin belli
bir zaman diliminde bulunduklar1 sosyal yapinin kaliplar1 igerisine girme 6zellikleri vardir.
Aslantiirk ve Amman (2013: 246), sosyal yapiy1 olusturan unsurlarin mekanik bir biitiinliik
icerdigini belirtirken en genel anlamryla, “bir grubu olusturan insanlarin rol, statii, yetki ve
sorumluluklarinin yan yana ve/veya iist iisteliginden meydana gelen biitiinler” seklinde
ifade etmektedirler. Erkal (1990: 47) ise, iktisadi faaliyetler olan {iretim, tiiketim,
miibadele, kiymet, isboliimii ve dagilim gibi toplumsal faaliyetlerde insanlarin bir sosyal
diizen ic¢inde yer almaya yoOnelmesi olarak ifade etmektedir. Tanim itibariyle ulastirma
sektorii, glinlimiiz sosyal hayatin her merhalesinde kendine yer bulmaktadir. Ulagtirma, her
seyden oOnce niifusun belirli alanlara yayilmasini saglayarak hayatin akisina yon
vermektedir. Sosyal yapi igerisinde ulastirma sistemlerinin adil bir sekilde yansitilmasi ve
vatandasa sadece ulasimi kullanici olarak degil, ayn1 zamanda vatandasin tiim rol ve
kimliklerine hizmet veren ve hayati kolaylastiran bir unsur olmasi beklenmektedir
(Anastasiadis, 2002: 3). Ulastirma sektoriiniin 6nemi aslinda daha genis toplumsal sosyal
yapt katmanlarina hitap etmesine bagli olup bu baglamda, erisim esitsizliginin
azaltilmasina yonelik etkilerini de igerisinde barindiran bir faaliyet koludur. Dolayisiyla,
erisim ve/veya ulasim, ulastirma sektoriiniin 6tesinde sosyal etkilere sahip bir sosyo-
ekonomik kaostur.

Toplumsal yasam sartlarim1 ve aligkanliklarii degistirme 6zelligine sahip olan
ulastirma faaliyeti, ev lokasyonu, giyinme bi¢imi, dinlenme alani ve yiyecek se¢imi gibi
olaylar1 degisikligi ugratarak toplumsal etkinlikleri ve insanlarin diisiince seklini mantiksal
bir yoriingeye yerlestirebilmektedir. SOyle ki; yapisal olarak kapali toplumlar ulagtirma
sektorli sayesinde geleneksel tutum ve davraniglardan uzaklastirilarak disa agik ve
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topluluklarla etkilesim igerisine giren bir hale gelebilmektedirler (Murat ve Sahin, 2010:
60). Bununla birlikte ulagtirma sektorii, toplumsal orf ve adetlerin degisimine, bolgesel,
ulusal kiiltiirel tanitimi saglayarak kiiltiir birliginin temininde 6nemli roller tistlenmektedir.
Bu baglamda, son yillarda ulastirma sektoriiniin gelismesi ¢evrenin merkeze
yakinlagmasini saglayarak kirsal ve kentsel mekanlarda hem demografik hem de toplumsal
katmanlar arasinda statii farklilagsmasina neden olmustur.

Bolgeler aras1 gelismislik farkliligina sebep olan etkenlerden birisi olarak ulastirma
altyapisinin iilke geneline dengeli bir sekilde dagilmamasi gosterilebilir. Zira bu durum
hemen hemen tiim diinya iilkelerinde ve bolgesel birliklerde goriilen ve arzu edilmeyen bir
durumdur. Kavram olarak bolgesel kalkinma, bolgeler arasi gelismisligin
saglanabilmesinde ulagim maliyetlerinin azaltilmasini ve bu sayede ticaret ile ithalat ve
ihracatin 6zendirilmesi gerektigini ileri siirmektedir. Haliyle, ulastirma sistemi sayesinde
iktisadi aktivitenin mekana piyasa kosullar1 icerisinde yayilimi saglanarak bolgesel
farkliligin azalmasi ger¢eklesmektedir (Saatcioglu, Karaca, 2013: 2). Nitekim bu konu ile
ilgili olarak Diinya Bankasi (World bank, 2012), gelismekte olan iilkeler kategorisine
koydugu Tiirkiye’nin, bolgesel ve ulusal Olcekte iktisadi kalkinmasimi saglayacak
unsurlardan biri olan ulastirma altyapisinin gelistirilmesini ve Tiirkiye’deki mal ve mamul
maliyeti igerisindeki ulasim maliyetinin azaltmasin1 vurgulamaktadir. Zira ozellikle
cografik olarak Tiirkiye’nin dogu bdlgelerine gore gorece daha fazla gelismis bati ve kiy1
bolgelerinin ulasim maliyetinin nispeten daha diisiik seviyelerde oldugunu belirterek az
gelismis bolgelerin ulagtirma altyapisinin gelistirilmesi sonucu bolgeler arasi gelismislik
farkliliginin azalabilecegini vurgulamaktadir. Konu ile ilgili Saatgioglu ve Karaca (2013:
1-11), ulagtirma altyapisinin fiziksel sermayeye gore daha oncelikli ve onemli bir 6ge
oldugunu belirterek kisi basina fiziksel sermayede olusan % 1 oranindaki artigin reel kisi
basi gelirde olusturdugu artisin, ulastirma altyapisinda meydana gelen gelismenin ortaya
cikardigr gelir artisindan yaklasik % 0,22-0,23 daha diisiik oldugunu tespit etmislerdir. Bu
tespit ile bolgesel gelir farkliliklariin azaltilmasi i¢in gdrece geri kalmis bolgelere
yonelecek ulagtirma yatirnmlarmin fiziksel sermaye yatirimlarina gore daha oncelikli
oldugu sdylenebilir.

Diger taraftan Kara ve Tas (2012), 2004-2008 yillar1 arasi verileri iizerinden
Tiirkiye’deki ulagtirma altyapisinin hem bdolgesel hem de her bir Diizey-1 bolge gelirine
olan katkinin pozitif yonde gelistigini tespit ederek ulastirma altyapir harcamalarinin
bolgesel gelisim icin bir politika araci olarak kullanilabilecegini ifade etmektedirler.
Ayrica, sosyo-ekonomik gelismislik acisindan gorece daha geri kalmig bolgelerdeki
ulastirma-haberlesme altyapi harcamalarmin bdlgesel gelire sagladigi katkinin toplam
bolgeler ortalamasindan yiiksek oldugu goriilmiistiir. Haliyle, ulastirma-haberlesme
altyapisina yapilan yatirimlarin bolgeler arasi baglanti gelisimini saglayarak gorece daha
geri kalmis boélgelerin gelirine olan katkisini arttirmaktadir. Diger taraftan, gelismis
bolgelerde ise niifus sayisindaki artisin olusturdugu trafik tikaniklarimi gidererek yakat
tasarrufunu saglamaktadir. Pigkin (2018: V) ise, Tiirkiye’nin gorece daha geri kalmig
bolgelerine yapilan ulagtirma yatirimlar: sonucu diisiis gosteren ulagim maliyeti sayesinde
bu bolge hane halkinin refah seviyesinde, biiyiik sehir veya gorece daha gelismis bolgelere
gore daha fazla arttigini1 belirtmektedir. Bunun sebeplerinden birinin mesafe olarak uzakta
olan gorece geri kalmis bolgelerin hiz ve zaman olarak gorece daha gelismis bolgelere
yakinlagmas1 gosterilebilir. Haliyle, istanbul-Izmir otoyol projesi giizergahi igerisinde
bulunan Marmara ve Ege bdlgelerinde yasanan refah ve iiretim artis1, Istanbul ve Izmir gibi
metropollere gore daha yiiksek olmaktadir. Ayrica, cografik olarak Tiirkiye nin dogu-bati
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aksina yeni yapilacak yeni otobanlarin GSYH’de artiglara vesile olacagindan gorece geri
kalmig bolgelerin gelir dagilimina pozitif yonde katki saglayacaktir. Bu baglamda,
Tiirkiye’nin dogu-bat1 aks1 {izerinde yapimi devam eden Izmir-Ankara ve Ankara-Nigde
otoban projeleri, giizergahi igerisinde bulunan gdrece geri kalmig bolgeler olan Orta
Anadolu ve Giiney Dogu Anadolu Bolgelerinin refahina ve iiretim kapasitesine katki
saglayacak nitelikte projelerdir denilebilir.

Kirsal ve yoksul kesimlere saglanan ulastirma aglari, diisiik gelirli gruplarinin
giinliik yasamu iizerinde énemli bir etkiye sahiptir. Konu ile ilgili olarak Akin ve Demirel
(2019: 462-463)’in Diinya Bankasi Kirsal Erisim Endeksi (RAI) degerlerini baz alarak
Istanbul iline yonelik yaptiklari kirsal erisim degerlendirmesine gore, Istanbul ilinin kirsal
erisim endeksinin diinya ortalamasinin iizerinde oldugu saptanmistir. Bu baglamda, son
yirmi y1l igerisinde Tiirkiye’de KOYDES projeleri ile iyilestirilen kirsal yol aginm en ¢ok
disiik gelirli kirsal kesime fayda sagladigi soOylenebilir. Ancak, ulusal olgekte
degerlendirmeyi sadece erigebilirlik tizerinden degerlendirmek yanlig olur. Her ne kadar
ulusal 6lgekte erisebilirligin karayolu ulastirmasi ile hizli ve konforlu olmasi saglanmig
olsa da, ulasim maliyeti acisindan dar ve orta gelirli sosyal yapidaki vatandaslara hizmet
eden bir ulastirma sistemi olugsmamustir. Ancak burada, Tiirkiye’nin topografik yapisinin
Avrupa iilkelerine gore daha daglik ve aplik bir yapr olmasi nedeniyle kirsal kesimlere
erisimin altyap1 maliyeti agisindan karayolu ulastirmasinin daha uygun oldugunu séylemek
miimkiindiir. Litman (2018: 14)’in “ulasgtirma en c¢ok diisiik gelirli insanlara en biiyiik
fayday1 ve en az maliyeti sagliyorsa adildir” ifadesine istinaden su sdylenebilir ki; karayolu
ulastirmasinda kullanilan akaryakit fiyatinin yiiksek olmasi nedeniyle ortaya ¢ikan yiiksek
ulasim maliyetinin diigiik gelirli gruplarin ulagima erisim hakkaniyetini engellemektedir.

Diger taraftan, kirsal kesimin erigebilirliginin iyilestirilmesi ile kirsal kesime egitim,
saglik ve istihdam agisindan faydalar saglanmistir. Son donemlerde hem ulusal hem de
kirsal ulagtirma altyapisinin iyilestirilmesi tasimali egitime olan erisimi de kolaylagmistir
(Yurtbakan, Altun: 765). Hatta tasimali egitimin olmadigi donemlerde Ozellikle orta
Ogretimden sonra egitimine devam edemeyen ¢ocuklarin (ergen kiz ve ebeveyne yardimci
olan c¢ocuklar), ulastirma altyapisinin iyilesmesi ve tasimali egitimin yayginlagmasi
neticesinde egitime katilimlar1 artmustir. Ulagima erisebilen ayricalikli gruplardan ziyade
son donemlerde ulastirma altyapisinda yapilan iyilestirmelerle birlikte ayricalikli olmayan,
yani ulasima erisemeyen kirsal kesimin egitim, saglik, kiiltiirel ve sportif etkinliklerden
yararlanma olanaklarinin arttig1 sdylenebilir. Ayrica, son yillarda yapilan ulastirma altyapi
yatirimlari ile gelisen Ozel tesisler, araglar, lojistik ve tagimacilik gibi beseri unsurlar da
kirsal ve tarim bolgelerinde hassas tarim tirlinlerinin (yas sebze ve meyve vb.) hizli, giivenli
ve kalitesinden 6diin verilmeden pazara erisiminin saglanmasina, iireticinin emeginin
karsiligin1 almasina ve piyasada arz talep dengesinin olugmasina énemli katkilar sagladigi
sOylenebilir.

Bakirct (2005: 397)’ya gore, bugilin karayolu ulagtirmasinin yaygin bir sekilde
kullanimi nedeniyle kara tasit1 kullaniciligimin arttigi  hissedilmektedir. Karayolu
ulastirmasinda yasanan teknolojik gelisimler hizli ve kolay erisilebilirligi saglarken diger
yandan, hava kirliligini, trafik tikanikligini, zaman kayiplarini ve trafik kazalarini ortaya
cikararak yiiksek seviyede dissal maliyet yaratmaktadir. Ozellikle biiyiik sehirlerdeki artan
arag sayilari ile birlikte kent i¢i ulagimda trafik sikisikliginin arttig1 gézlemlenmekte ve bu
da toplumsal saldirganlig1 arttirmaktadir. Hatta saldirganliga ilaveten siiriicii profilinin
sosyal, ekonomik ve kiiltiirel faktorlerine bagl olarak her gegen giin trafikteki siddet
davraniglart artmaktadir.
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Bugiin diinya genelinde oldugu gibi iilkemizde de is hayatinin hizli seyri gibi
sebepler toplumun kent i¢i hareketliliginde ulasim araglarmi sik kullanim oranim
yiikseltmektedir. Kentlesme sorununa bir ¢oziim olarak ortaya g¢ikan hizli ulastirma
sistemleri, son donemlerde iilkemizde de hareketsiz bir yasam tarzi ile halk saglig1 tizerinde
onemli derecede olumsuz etkiler ortaya gikmasina vesile olmustur. Bunun en net 6rnegi
obezite ile ilgili sorunlar bas1 ¢ekmektedir. Bununla birlikte, her ne kadar son donemlerde
sayilari artsa da, bisiklet ve yaya yollarinin kent i¢i ulasim planlamalarinda yeterli sekilde
yerini almamasi ve bu konuya olan altyapr tesviklerinin yapilamamasi toplumsal
hareketsizligin bir yasam bi¢imi haline gelmesine sebep olmaktadir.

Politik Etki

Politika yapicilar ulagtirma politikalari liretirken insan haklar1 temelli bir talep olan “erigim
hakki”nin yerine getirilmesine yonelik calismalar yapmaktadirlar. Haliyle, ulastirma
politikalar1 olusturulurken ve uygulanirken ortaya ¢ikan sosyal ve ekonomik etkilerinin
siyasal platforma yansimasi ve/veya tasinmasi s6z konusudur. Tiirkiye’de 1980°li yillar
sonrasinda uygulanmaya baslanan ve bilhassa ulastirma sektoriinde Yap Islet Devret,
Kamu Ozel Sektor Isbirligi (KOI) ve Ozellestirme gibi modellerle kendini daha ¢ok
goriinlir kilan neoliberal politikalar, hem kamuoyunda hem de akademik cevrelerde
tartisma konusu olmaktadir. Kamu hizmetlerinin 6zel sektor eliyle yaptirilmasimin ¢ok
yogun bir sekilde uygulanmaya baslanildig1 bu siiregte, bu pratiklerin kamuda ydnetisim
ilkelerine aykirilik olusturduguna dair tartismalar olusmaktadir. Ozellikle son yillarda 6zel
sektor sermayeli bir yatirim finansman modeli olarak kamu ydnetiminde kullanilan KOI
yatirimlari, modelin kendi igerisinde barmndirdigr ticari sir 6zelligi nedeniyle kamu
yonetiminde seffaflik ve hesap verilebilirlik ilkelerini ortandan kaldirdigina yoénelik
elestirilerin hedefindedir. Dolayisiyla, ulagtirma yatinmlarinda kullanilan yatirim
modelleri siyaset mecrasinda tartigsma alani bularak kamuoyunu etkilemede bir enstriiman
olarak kullanilabilmektedir.

Neoliberal politikalarin uygulandig1 yaklasik kirk yillik siire¢ icerisinde, ulagtirma
sektoriinlin Tiirkiye’nin sosyo-ekonomik anlamda liberallesmesini kolaylastiran bir arag
oldugu sdylenebilir. Nitekim son yirmi yil igerisinde yapilan Marmaray, Avrasya Tiineli,
Gebze-Osmangazi Képriisii, Yavuz Selim Kopriisii ve Istanbul Yeni Havalimanmi gibi
biiyiik ulastirma yatirimlar1 KOI modeli ile hayata ge¢mis olup hem insaat siiregleri
igerisinde hem de isletmeye agilmalarmin ardindan siyasal anlamda tartigmalari siirmiis ve
siirmeye devam etmektedir. KOI modeli iizerinden olmasa da, ulastirma projelerinin en
fazla Gezi Olaylariyla giindemde yer buldugu sdylenebilir. Belki ilk etapta masum bir ¢evre
protestosu olarak ortaya c¢ikan Gezi Olaylari, daha sonra bir sosyal tepki olgusundan
c¢ikarak politik ve siyasal zemine evrilmistir. Gezi Olaylarmin sozciiliigiinii tislenen Taksim
Dayanmigsma Platformu’nun Gezi Olaylarinin bitirilmesine yonelik Hiikiimetten talep
ettikleri listenin igerinden, ekolojik degerlere zarar verdigi ideasiyla 3. Bogaz Kopriisii, 3.
Istanbul Havalimani ve Kanal Istanbul gibi ulastirma projelerinin durdurulmas: talebi de
bulunmaktaydi. Dénemin Bagbakani R. Tayyip Erdogan, Gezi Olaylarmin masum
demokratik eylemler olmadigini, ¢cevre ve adalet sdylemlerinin istismar edilerek kiiresel ve
ulusal dlcekte hizmet edecek ve iilke ekonomisine 6nemli katkilar saglayacak bu projelerin
engellenmeye calisildigini belirterek Tiirkiye’nin ekonomisinin ve demokratik yollarla
iktidara gelen hiikiimetin hedef alindigini ifade etmistir (Sabah Gazetesi, 01.06.2013).
Ayrica, 2011 yilinda R. Tayyip Erdogan tarafindan giindeme getirilen Kanal Istanbul
projesinin yapilabilirligi de siyasal bir tartigma zemini bulmustur. Zira son donemde Kanal
Istanbul projesinin olas1 uluslararas1 etkileri iizerinden gelisen tartismalara emekli
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generallerin gece yarisi bildirisi ile miidahil olmalari, konunun ne denli siyasal zemine
indirgendigini gdéstermistir. Kamuoyunda bildirinin esasindan ¢ok usulii tartisma konusu
olmus ve bu yoniiyle bu bildirinin iktidara bir muhtira olarak degerlendirilmesine ve bu
degerlendirme neticesinde bildiriyi yaymlayanlarin yargiya tasinmasina sebep olmustur.
Bunun gibi benzer siyasi tartigmalar1 1. ve 2. Bogaz Kopriisii, Keban Baraji vb. biiyiik
projelerinin yapildigt donemlerde de gérmek miimkiindiir. Yine benzer sekilde bu gibi
projelere getirilen en baskin elestiriler ¢evre ve sosyal etkiler {izerinden olmus ve siyasi
tartismalarin odagina yerlesmistir.

Ulagtirma altyap1 yatirimlari; yliksek maliyetli olmasi, sonuglarinin somut ¢iktilar
vermesi, yatirim sonuglarinin olumsuzluklar icermesi halinde hemen bir kabahatli
aranmast, ancak olumlu sonuglanmasi halinde ise kamuoyunda ¢ok giindem bulmamasi
gibi talihsiz Ozelliklere sahiptir. Bu baglamda, ulastirma altyapi yatirmminin se¢meni
etkilemede onemli bir unsur oldugunu sdylemekte fayda vardir. Nitekim son yirmi yil
icerisinde yapilan ulusal ve kirsal ulagim ag1 yatirimlarn sayesinde AK Parti hiikiimetlerinin
segmeni etkilemede basarili oldugunu séylemek miimkiindiir. Ancak burada, Ak Parti
hiikiimetlerinin se¢meni etkilemede sadece ulastirma yatirimlarinin etkisinin oldugunu
sOylemek yanlis olur. Ulastirma sektdriiniin ekonomi igerisinde ara bir {irlin olma
ozelliginden dolayr ulastirma politikalarinin toplum {izerindeki politik etkisinin {ilkenin
ekonomik kosullarina gore degisebilecegini belirtmekte fayda vardir. Kisi basina diisen
milli gelirin, hane halki gelirinin donemsel olarak azlig1 veya coklugu donemsel olarak
toplumun ulastirma politika ve yatirimlarina olan bakis acisim1 degistirebilmektedir. Bu
bakis acisina benzer bir bakis agisi, zaman zaman yasanan ekonomik daralma
donemlerinde {ilke istihdaminda yer bulan yabancilara karsi gelisen ve yabanci
diismanligina doniisen bakis agisi ile 6rnek verilebilir. Ekonomik daralma ve bozulmalarda
toplumun onceligi degismekte ve haliyle normal sartlarda se¢meni etkileyen unsurlarin
yerini tamamen ekonomik kaygi ve endiseler almaktadir. Her ne kadar yillardir eksikligi
ve tashih edilmesi yoniinde elestiriler olsa da, Karl Marks’in toplumsal hayatin
tesekkiiliinde en 6nemli unsur olarak gordiigii ekonominin Ak Parti hiikiimetleri tarafindan
iyi yonetilmesinin segmeni etkilemede oncelikle pay1 oldugunu sdylemek miimkiindiir.

Diger taraftan, kiiltiirel ve sosyal dayanismayi kolaylagtiran 6zelligi sayesinde milli
birligin ve beraberligin saglanmasinda 6nemli roller {istlenen ulastirma sektord, dilde,
gelenekte ve gelecek icin umutlarda bir ortak birliktelik saglanmasina vesile olmaktadir
(Murat ve Sahin, 2010: 61). Nitekim, 2000’li yillardan itibaren Dogu ve Giineydogu
Anadolu bolgelerinde ulastirma altyapi ve hizmetleri alaninda yapilan yatirimlarin iilkeyi
bolmeye yonelik teror faaliyetlerinin bitme noktasina gelmesinde 6nemli lgiide yardimci
oldugu sdylenebilir. S6z konusu yatirimlar, Dogu ve Giineydogu Anadolu bolge halkinin
devlete olan giiven baginin giiclenmesine vesile kilarken diger yandan terdr unsurlari ile
miicadelede caydirici ve kolaylastirict bir arag olmustur.

Kiiresel ulastirma koridorlar iilkelerin ekonomik alanda gelisimine katki sagladigi
kadar politik ve siyasi iliskiler agisindan da iilkeleri birbirine yakinlastirmaktadir. Yiizyillar
boyunca ticari agidan iilkeleri birbirine baglayan “Ipek Yolu” ve “Baharat Yolu” son
tahlilde Cin tarafindan Bir Kusak Bir Yol Girigimi ile tekrar canlandirilmak istenmektedir.
Bu baglamda, Cin, Akdeniz havzasindaki limanlara ilgi duymakta ve Avrupa ve Afrika’ya
erisimini kendi sirketleri iizerinden saglamak istemektedir. Bir Kusak Bir Yol Girisiminin
orta koridoru olarak nitelendirilen ve Pekin’i Londra’ya denizyoluna gore {i¢ kat daha hizh
baglayan demiryolu koridoru, Tiirkiye’nin de igerisinde bulundugu 6énemli bir koridordur.
Dolayisiyla ekonomik faydalari bir yana “Demir Ipek Yolu”nun aktif bir sekilde kullanilir
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hale gelmesi, Tiirkiye ile Tiirki Cumhuriyetleri arasindaki siyasi, politik, sosyal ve kiiltiirel
bagin giiclenmesi anlamina gelecektir. Bir Kusak Bir Yol Girisiminin denizyolu koridoru
ise Tiirkiye icin ayr1 bir oneme haizdir. Bir Kusak Bir Yol Girisiminin denizyolu
koridorunun Avrupa’ya agilan kapist Yunanistan’in Pire Limani olarak planlanmig ve Pire
Limani’nin isletme haklar1 Cinli firma COSCO tarafindan 49 yilligina satin alinmigtir.
Yunanistan ile Cin arasinda ulastirma sektorii lizerinden gelisen siyasi yakinlagmanin
uluslararasi iliskilere yansima olasiligi, Tiirkiye’yi Candarli Liman1 gibi alternatif veya
tamamlayici limanlar ile Girisimin denizyolu koridoruna dahil edilmesi noktasinda Cin’in
ikna edilmesini gerekli kilmaktadir. Tiirkiye ve Yunanistan arasinda Ege ve Akdeniz
iizerinden yaganan siyasi ve teknik anlagmazliklarin Birlesmis Milletler zeminine taginmasi
halinde Yunanistan’daki Pire liman1 {izerinden Avrupa’ya agilan ve Birlesmis Milletler
Gilivenlik Konseyi’'nin bes daimi iiyelerinden biri olan Cin’in mevzuya tarafsiz
olamayacagina inanilmaktadir. Canakkale Bogaz Kopriisii’'niin de {izerinde bulundugu
Edirne-izmir Otoyol projesi ile Avrupa’ya, izmir’e yapilan otoyol ve demiryolu
baglantilar ile Izmir-Ankara-Kars, Izmir-Antalya ve Izmir-Istanbul giizergahlarindan
Anadolu ve Asya’ya agilan bir kap1t olmasi hasebiyle, Bir Kusak Bir Yol Girisiminin
denizyolu koridoruna Candarli Limaninin Pire limanina hem alternatif hem de tamamlayici
olarak dahil edilmesi, hem ekonomik hem de siyasal anlamda Tiirkiye’nin elini
giiclendirecektir.

SONUC

Ulasgtirma sektdorii, ekonomik, sosyal ve politik fonksiyonlar ihtiva eden ve iiretim Oncesi,
iretim asamasi ve tiikketim siireci igerisindeki ekonomik faaliyetlerin ara {iriinii olan bir
etkinliktir. Ekonomik biiyiime neticesinde tiirev talep niteligi ile mal, iirlin ve hizmet
iiretimi i¢cin hammadde ihtiyaci dogurarak en nihayetinde etkin ve verimli ulagtirma altyap1
ve hizmetlerine olan talep gereksinimlerini arttirmaktadir. Sabit yatinmlarinin yiiksek
maliyet igermesinden dolay1r ozellikle kamu harcamalar1 ¢ergevesinde gergeklestirilen
ulagtirma yatirimlari, sosyo-ekonomik gelismislik acisindan iilkelerin kalkinmasinda ve
biiylimesinde bir ara¢ olarak kullanilmaktadir. Ancak gelismekte olan iilkeler, ekonomik
kalkinma i¢in gereklilik arz eden altyap:1 yatirnmlarini kar amaci giitmeden sosyal devlet
anlayis1 ¢ercevesinde de olusturmalart gerekmektedir. Tarihsel siire¢ igerisinde gelismis
ilkeler ekonomik kalkinma igin ulagtirma sektoriinii bir arag olarak kullanmig ve
kullanmaya devam etmektedir.

Tirkiye’deki ulagtirma sektoriiniin  ekonomik, sosyal ve politik etkilerini
degerlendirmeyi amaclayan bu calisma, siirdiiriilebilir bir ulastirma sisteminin
olusturulmasi acisindan énemlidir. Ozellikle son donemde artan ulastirma yatirimlarinin
genel olarak ortaya ¢ikardig1 ekonomik, sosyal ve politik etkilere deginilmistir. Caligmanin
iic temel etki degerlendirmesinden ekonomik etki degerlendirmesine gore, Tiirkiye’deki
ulastirma sektoriiniin ekonomik kalkinma, GSYH, istihdam, uluslararasi entegrasyon ve
turizm gibi ¢esitli ekonomik deger ve sahalara dogrudan veya dolayli olumlu katki
sagladig1 sOylenebilir. Ancak, ulastirma altyap1 yatirimlarindaki sabit yatirim maliyetinin
yiiksek olmasi, ulastirma altyapt yatinmlarimin fayda maliyet esaslarina gore
onceliklendirilmesini ve bu ¢ergevede yatirim programina alinmasini gerekli kilmaktadir.
Bu minvalde, boliinmiis yola donistiiriilmiis her karayolunun ekonomik fayda sagladigini
sdylemek miimkiin degildir. Ozellikle bu gibi uygulamalar trafik yogunlugu diisiik bolge
ve il devlet yollarinda gérmek miimkiindiir. Ancak bu noktada, devletin sosyal devlet tarafi
goriinmekte olup s6z konusu uygulamalarla bolgesel kalkinmaya, bolgeler arast gelir
farkliligina ve ulusal entegrasyona olan etkileri degerlendirilerek yatirimlarin sosyal
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faydasit gz Oniine alinmigtir. Zira gorece geri kalmis bolgelerde yapilan ulastirma-
haberlesme altyap1 yatirimlarinin gorece kalkinmis bolge ve sehirlere gore daha ¢ok refah
getirdigi ortaya ¢ikmaktadir. Dolayistyla, gorece geri kalmis bolgelere yapilan ulagtirma-
haberlesme altyap1 yatirimlarinin sadece bolgesel kalkinmaya degil, ayrica sosyal ve politik
olarak olumlu etkiler yarattig1 sdylenebilir. Ayrica, havayolu ulastirmasinin yaygin hale
gelmesi, kopriiler, tiineller, yollar ve en nihayetinde hizli tren, sosyal degisim ve/veya
doniisiimiin en 6nemli unsurlar1 olmustur. Bu gelismeler bir yandan toplumda ¢evre merkez
arasindaki iliskinin gelistirilmesini hizlandirirken diger yandan, hem ¢evreden merkeze
hem de biiyiik sehirlerin ¢eperinden merkezine yonelik bir hareketlilik kadar toplumsal
katmanlar arasinda igige gegislere ve kaynasmaya neden olmaktadir (Cihan, 2020: 15).

Bir sosyal etkinin varligindan s6z edilebilmesi igin etkisel unsurlar yumaginin
etkilesiminden soz etmek gerekir. Haliyle, toplumun sosyal yapisina ulagtirma sektoriiniin
etkisi bu sektorden etkilenen unsurlarm varhig: ile bir anlam kazanmaktadir. Ornegin,
gelismis bir ulastirma altyapisi ve hizmetleri saglik ve egitim sisteminin de gelismesini
zorlayabilir veya gelismis bir ulagtirma sektorii geligsmis egitim ve saglik sistemleri ile
beraber toplumsal degisime etki edebilir. Bu baglamda, son dénemde ulusal ve kirsal
Olcekte iyilestirilen ulastirma sektoriiniin kirsal kesimin egitim, saglik ve giivenlik gibi
hizmetlere erisimi kolaylagtirarak toplumun sosyal yapisina pozitif yonde katki sagladigini
sOylemek miimkiindiir.

Tirkiye’deki ulagtirma bilesenleri igerisinde en baskin kullanilan ulastirma
bileseninin karayolu ulagtirmasi olmasindan dolay1 CO; gibi zararli emisyon gazlari ¢evre
ve hava kirliliginde artisa sebebiyet vermektedir. Bunun sonucu olarak, canlilarda cesitli
saglik problemlerine ve ekolojik sistemin zarar gérmesine neden olmaktadir. Ayrica, hem
insan kaynag1 hem de saglik giderleri cihetiyle ekonomide kayiplara sebebiyet vermektedir.
S6z konusu olumsuzlugu gidermek amaciyla yolcu ve yiikk tasgimaciliginin demiryolu
ulagtirmasina kaydirilmast 6nemli bir adim olacaktir. Avrupa Birligi, ulagtirma
sektoriinden kaynaklanan ¢evreye zararli gaz ve emisyonlart minimize etmek i¢in 2050
yilmi  hedef gostererek ulastirma sisteminin agirligini  demiryolu ulastirmasina
yonlendirecegini ve kara ulastirma araci olarak elektrikli tasitlarin yayginlastiracagini
hedeflemektedir. Dolayisiyla, Avrupa Birligi’nin bu hedeflerine uyulmasi: noktasinda
Tiirkiye de kedine ger¢ekei hedef koymalidir.

Tiirkiye’nin kiiresel ticaret koridorlari tizerinde yer almasi Tiirkiye’yi jeostratejik ve
jeopolitik agilardan 6nemli kilmaktadir. Ozellikle Akdeniz’i Karadeniz’e baglayan ve yillik
gemi gecis sayisi ile diinya ortalamalarinin iizerinde bir gemi yogunluguna sahip Istanbul
Bogazi’nin varligi ile Tiirkiye, cografi konum agisindan diinyada benzersiz bir yerdedir.
Bu baglamda, Istanbul Bogazi’na alternatif bir suyolu kanali olarak yapilmas1 planlanan
Kanal Istanbul Projesi, ¢evresel, sosyal ve uluslararas1 hukuk cercevesinde siyasetin hep
giindeminde kendine yer bulmaktadir. Kanal Istanbul Projesinin ¢evresel ve sosyal
etkilerine ait olumsuz taraflar1 minimize edilerek uygulamada hayat bulmasi neticesinde
Tiirkiye’nin ekonomisine ciddi manada katki saglayacagi gibi cografi konum iistiinliigiinii
de fayda saglayarak uluslararasi iliskilerde siyasi bir gii¢ elde edilecegine inanilmaktadir.

Neoliberal politikalar ¢ercevesinde ulastirma altyapi yatirimlarinda bir finansman
model olarak son kirk yila yakin bir zaman diliminde kullanilan KOI modeli, son yillarda
Tiirkiye’yi uluslararasi pazarlara entegre etmek igin yapilan Istanbul Yeni Havalimani,
Marmaray, Avrasya Tiineli, Yavuz Selim Kopriisii, Gebze-Izmir Otoyol gibi ulastirma
altyap1 yatinimlarinda da kullanilmis ve siyasal olarak oldukga tartisilir bir model haline
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gelmistir. 2035 yilina kadar planlanan karayolu yatirimlarinin %27,8’inin milli biitgeden,
%72,2’sinin KOI modeli ile yapilacag: tahmin edilmektedir (Kalkinma Bakanligi, 2018:
91). KOI modelin genel olumsuz taraflari iizerinden projelerin iilke ekonomisi {izerine olan
etkileri tartisgilitken modelin uygulanabilirliginin gelismekte olan ve gelismis {ilkeler
penceresinden degerlendirilmesinin uygun olacagina inanilmaktadir. Hal bdoyleyken,
gelismekte olan bir iilke olan Tiirkiye i¢in KOI modelinin uygulanabilirligi 6zellikle
yiiksek gelir getiren projeler i¢in olmalidir.

Tiirkiye’deki ulastirma sektoriiniin  ekonomik, sosyal ve politik verimliligini
arttirmak i¢in Oncelikle ulastirma bilesenleri arasindaki dagilimmin dengelenmesi
gerekmektedir. Ulastirma sistemi icerisindeki dagilimin demiryolu ve denizyolu
ulastirmalarina dogru kaydirilmasi halinde ulagim maliyetinde diisiis, liretim maliyetinde
diisiis, hane halki igerisindeki ulastirma harcamasinda azalis, ¢evresel sorunlarda azalis,
diisiik gelirli gruplarin erisim hakki ve hakkaniyetinin saglanmasi gibi etkiler olusarak
devletin, bdlgenin ve bireyin sosyo-ekonomik gelismisligine katki saglayacagina
inanilmaktadir. Tlaveten, 2021 yili itibariyle sehir niifusu 1 milyonun iistiinde olan 24 sehir,
30 adet biiyiiksehir statlisiinde sehir vardir. Niifusun artmasiyla beraber kent ici
ulagimindan kaynaklanan kentlesme sorunlariin banliyd, tramvay, metro ve hafif rayh
sistem gibi rayli ulagim araglari ile ¢oziilmesini zorunlu kilmaktadir. Rayli sistemlerde
ozellikle elektromekanik ve vagon alaninda yerlilesmenin oniinii agacak ve yerli firmalari
destekleyecek politikalar olusturulmalidir. Ayrica, her ne kadar ¢evreye verdigi zararlar
nedeniyle hep elestiri konusu olan karayolu ulastirmasinin, ilerleyen yillarda da ulastirma
sektoriindeki paymin yiiksek olmasi beklenmektedir. Bu baglamda, c¢evreye duyarli
elektrikli karayolu araglarinda yerli tiretimin gergeklestirilmesi iilke ekonomisinde disa
bagimliliginin azaltilmasinda ve en nihayetinde ithalat-ihracat dengesinin saglanmasinda
ciddi bir avantaj olusturacaktir.

Sonug olarak, literatiirde Tirkiye’deki ulastirma sektoriiniin ekonomik etkileri
iizerinde daha ¢ok ¢aligmalar bulunmakla beraber sosyal ve politik etkileri iizerinde fazla
bir ¢alismanin olmadigi goriilmektedir. Nitekim bu ¢alismanin ulastirma sektoriiniin sosyal
yapi lizerindeki etkisine yonelik ampirik ¢alismalara 151k tutacagina inanilmaktadir.
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EXTENDED SUMMARY

Transportation is defined as the economical, fast, and safe transfer of people and goods in
order to obtain a benefit. The transportation activity turns into a demanded sector as a
service branch in the sectoral area. The transportation sector has played an important role
in shaping the economic, social and political values of countries throughout the
history. Especially with the mercantilist period and the industrial revolution, it significantly
contributed to the economic development of modern times’ developed countries. In this
context, the purpose of this study is to determine the current state of the transportation
sector in Turkey and to reveal its social, economic and political effects in a qualitative
framework. This study consists of three parts. The first part provides the conceptual
framework of transportation and transportation sector with a particular elaboration its
functional characteristics. The second part examines on the current state of transportation
components in Turkey. The third part discusses the social, economic and political effects
of the transportation sector in Turkey within a qualitative framework.

Due to its geographical location, Turkey has been on important trade routes such
as the Royal Road, Silk Road and Spice Route throughout history and has been a
strategically important region. This is mainly because of the fact that Turkey is located in
a position between Asia-Europe-Africa. In other words, Turkey is an advantageous position
in terms of transpiration and logistics due to its location allowing it to provide the fastest
corridor for intercontinental sea, land and air transits.

The economic policies implemented in the world in historical context have also
affected the preferences in transportation components by reflecting on transportation
policies. Especially after the Second World War, the road transportation component is
preferred more in both passenger and freight transportation in Turkey as in the rest of the
world. With the General Directorate of Highways established in 1950, highways in Turkey

44 Akademik Izdiisiim Dergisi, Y1l:2022, Cilt: 7, Sayi: 1, s. 22-46



AYAZ, Ozkan & BAKAN, Selahaddin / Tiirkiye’de Ulastirma Sektoriiniin Sosyo-Ekonomi Politigi

have developed both quantitatively and qualitatively. Particularly, as a result of the
"Divided Road" target put into practice within the framework of the "Emergency Action
Plan" of the Justice and Development Party (AK Party) after 2003, a systematic divided
road construction has been taken place in Turkey, taking into account comfort and traffic
safety. On the other hand, investments in railway transportation decreased between the
years of the 2nd World War and 2003. The period after 2003 was the period in which
railway transportation took the highest share among transportation investments and the
High Speed Train service started. When we look at air transport, the liberalization efforts
experienced throughout the world are also implemented in Turkey, and Turkey has become
an important center in air transport, especially with the newly established private air
transport companies and newly built airports after 2003. Surrounded by sea on three sides,
Turkey has not reached a desired position in the world ranking, although it has made
improvements in both infrastructure and legislation in maritime transport.

When viewed within the framework of these changes in the transportation
sector; the transportation sector, which is considered as an intermediate product in the
production process, seems to be an important element for the continuity of economic
activities. The transportation sector has been the dominant factor in the world supply chain
crisis, especially after the shutdowns due to the Covid-19 pandemic. Recent investments in
the transportation sector in Turkey and the results that emerged show that the positive
effects of the transportation sector in the economic field should be evaluated not only as a
result but also as a reason. It can be said that the investments made in the transportation
sector since the beginning of the 2000s have contributed to the development of phenomena
such as economic development, employment, transportation cost and tourism. The
development of the transportation sector stands out as a factor that contributes to the
development of the tourism sector in Turkey, especially due to its interaction with tourism.

The impact of the transportation sector on the structure of the society may have
different consequences for the elements that make up each social structure. Nevertheless,
it can be said that the investments made in the transportation infrastructure in Turkey in the
last period have had positive reflections on the rural and agricultural sectors. In addition, it
can be said that there are positive developments towards reducing the inequality of
access. In a way, the evaluation of the impact of the transportation sector on the social
structure in this study is considered important in terms of shedding light on the studies that
will empirically reveal the social structure effect of the transportation sector.

The transportation infrastructure investment method, which found a place for itself
in the neoliberal policies that became widespread throughout the world after 1980, has
become a phenomenon that has been discussed and criticized a lot in the public, academic
community and politics, with the increase in its application especially recently. In
particular, the construction of large transportation infrastructure projects such as
Marmaray, Yavuz Selim Bridge, Istanbul New Airport, Gebze-Bursa-1zmir Highway with
the Public Private Partnership (PPP) method has led to criticisms in terms of economic
efficiency and cost-benefit, and therefore, transportation infrastructure implementations
through the application method have attracted voters on the political ground. On the other
hand, it can be said that the AK Party, which has been investing in transportation
infrastructure and services since 2003, has been successful in influencing the
voters. Another point is that the construction of safe, comfortable, and geometrical
standards that increase the military operation capability in the eastern and south-eastern
regions of Turkey contributed to the reduction of terrorist incidents in this region.
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The improvement and good operation of transportation, which is seen as an
important element of civilization, is an important field of activity for Turkey. Therefore, in
order to increase the economic, social and political efficiency of the transportation sector
in Turkey, it is necessary to balance its distribution among the transportation
components. While this is the case, it is important to make good transportation planning
considering the high cost of transportation infrastructure investments.
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