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EKONOMIK PERSPEKTIFTEN TURKIYE’DEKI ULASTIRMA VE TURIZM
SEKTORLERININ ETKILESiMi VE ONERILER

OZET

Sosyoekonomik geligmisligin bir unsuru olarak goriilen ulastirma sektorii, son donemlerde kiiresel dlgekte ve
tilkeler bazinda 6nemli yatirimlarla ciddi manada gelisim yasamaktadir. Ulastirma sektoriiniin gelisimi ile
birlikte diger sektorlerin de etkilenmemesi miimkiin degildir. Haliyle, ulastirma sektoriiniin etkiledigi en 6nemli
sektorlerden birisi de turizm sektorii olmaktadir. Ulastirma sektorii ile turizm sektorii birbirini tamamlayan iki
sektor konumunda olmakla birlikte her ikisinden birinin gelismesi veya sekteye ugramasi neticesinde diger
sektorlin de benzer sekilde etkilenmesine sebep olarak iilke ekonomisine olumlu veya olumsuz yonde yansimasi
olmaktadir. Bu baglamda ¢alismamiz, ulastirma ve turizm sektdrleri arasinda var olan “neden-sonug” iliskisinin
ekonomik perspektiften Tiirkiye tizerindeki etkilerinin tahlilini amaglamaktadir.

Anahtar Kelimeler: Kamu Y o6netimi, Ulastirma, Turizm

INTERACTION OF TRANSPORTATION AND TOURISM SECTOR IN TURKEY
FROM THE ECONOMIC PERSPECTIVE AND RECOMMENDATIONS

ABSTRACT

The transportation sector is an important element of socioeconomic development of a country. In recent years,
there have been significant developments in the transportation sector on both global and regional scales. This has
contributed to the considerable developments in other public and private sectors, including tourism. The tourism
and transportation sectors are closely related to each other, as the one supplements the other. Accordingly, both
development and regression in one of these two supplementary sectors has a direct impact on the other’s fate
with an ultimate consequence on the country’s economy. In this context, this thesis examines how the cause-
effect relationship between transportation and tourism affects Turkey’s economy.
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1. GIRIS

Devletler makroekonomik politikalar ¢ergevesinde istihdami, ekonomik biiyiime ve
kalkinmay1 saglamak, 6demeler bilangosu agiklarin1 kapatmak ve genel olarak fiyat istikrarini
saglamak adina temel hedefler belirlemektedirler. Nitekim makroekonomik hedeflere
ulasilmasinda ulastirma ve turizm sektoriine ait faaliyet alanlar1 ve bu sektorlerin etkilesimleri
onemli yer tutmaktadir. Ulastirma sektorii her ne kadar iiretimde bir ara hizmet faaliyeti olsa
da, liretimin olusturulmasi esnasinda ve tamamlanmasindan sonra ekonomik carkin siirekliligi
icin olmazsa olmaz bir unsurdur. Son tahlilde, iilkelerin biit¢ce agiklarinin kapatilmasinda
onemli bir gelir kapisi olan turizm sektorii icerisinde ulastirma sektoriiniin 6nemi kusku
gbtiirmez bir gergektir.

Neoliberal politikalarin uygulanmaya baglandigi 1970’11 yillarin sonu itibariyle s6z konusu
politikalarin en c¢ok izdiigiimiiniin goriildiigi alan ulastirma sektorii olmus ve hatta
Tiirkiye’nin devletgi politikalardan neoliberal politikalara gegisinde ulastirma sektorii
kolaylastirict bir rol tistlenmistir. Tiirkiye’de 2000’11 yillarin basi itibariyle yatirim acisindan
ulastirma sektorii giiclii bir siyaset araci olarak kullanilarak gelinen noktada ekonomik ve
turizm faaliyetlerini avantajli bir hale getirdigini sdylemek miimkiindiir. Ancak, turizm
ulagtirmasi adina ulastirma sistemlerinin planl bir sekilde uygulamaya dokiilmesine halen
ihtiya¢ duyulmaktadir.

2.  EKONOMIK PERSPEKTIiFTEN ULASTIRMA SEKTORUNE BAKIS

Ulastirma; bir fayda saglamak adina kisi ve esyanin ekonomik, hizli ve giivenli bir sekilde yer
degistirmesi olarak tanimlanmaktadir. Dolayisiyla ulastirmanin; insanlarin, insanlara yarar ve
avantaj olusturan mallarin, bilginin ve hizmetlerin yer degistirme etkinligi ve bu yer
degistirme i¢in ihtiya¢ duyulan araglarin, islerin meydana getirdigi hizmetlerin biitliniini
kapsayan bir faaliyettir. Bununla birlikte sektor olarak ulastirma sektorii ise; farkli sektorler
tarafindan arzu edilen bir hizmet etkinligi olup, sanayi, ticaret, tarrm ve turizm gibi
faaliyetlerin ulastirma talebini doguran en 6nemli sektorlerdir (Tiibitak, 2003: 5). Zira tarihin
seyri igerisinde toplumsal acidan ana ihtiya¢ olan gida, 1sinma ve barimma gereksinimlerinin
temininde ulagtirma olgusu etkin bir rol iistlenen 6nemli bir gereklilik olmugtur. Ulastirma,
modern hayatin altyapisini teskil eden unsurlar olan beseri hareket, mallarin miibadelesi,
iletisim alanindaki gelismeler ile bilgi ve mahiyetinin yayilmasi gibi unsurlarin tiimiini
mimkiin kilan bir olgudur. Ulastirma; genel perspektiften, topluma gore sekil alan, gelisen
vasita gesitliligi ve olusan etkinlik alani ile toplumsal yapiy1 etkisi altina alan bir hizmet
sektorli Unitesidir. Haliyle ulastirma; ekonomik, sosyal, siyasal, savunma ve giivenlik,
toplumsal ve ¢evresel nitelikleri olmakla birlikte katalizor islevselligi ile ekonomiyi
hizlandirarak ekonomik kalkinmanin gelismesinde aktif olarak kullanilan aragsal bir 6zelligi
bulunmaktadir.

Bu baglamda McCarthy (2001: 9), toplumsal hayatta mal ve hizmetler ile yolcularin
hareketliligini temin eden ulastirma altyapisinin, hem ekonomide bir gosterge hem de
ekonomiye bir etki olusturdugunu belirtmektedir. Banister ve Berechman (2000: 76) ise, mal,
hizmet ve tiretim faktorlerinin hareketliligi iizerindeki engellerin kaldirilmasina bagli olarak
bu etkilerin ortaya ¢ikardigi ekonomik performansa dayali bir yakinlasmanin s6z konusu
oldugunu belirtmektedir. Diger taraftan bu yakinlagsmanin saglanabilmesi i¢in Rietveld ve
Stough (2007: 12), ulastirma sektoriindeki irade iizerinde durarak kamu otoritesi varliginin
ulastirma sistemlerinin planlanmasi, ulagtirma altyapr yatirimlarinin yapilmasi ve hizmetin
sunumu siirecinde ekonominin tiim kesimleri i¢in optimum fayda saglayacak sekilde hareket
etmesi gerekliligini vurgulamaktadir.

Oncelikle ilk olarak, ulastirma altyapi yatirimlarmin uzun vadede ve siireklilik isteyen
istihdam alanlar1 agma niteligine sahip olmasi, bugiin gelismis bat1 toplumlarimin bile en
~ 2 ~
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onemli sosyal sorunu haline gelen issizlik probleminin ¢6zlimiine yardimci olabildigi
bilinmektedir. Ikinci olarak, ulastirma sektdriine yapilan yatirimlarm yurtici, bolgesel
gelismislik ve dolayisiyla demografik yapinin olusumu iizerinde etkileri vardir. Bu baglamda,
ulagtirma sistemlerinin yogunlastigi bolgelerde yapilasma ve kentlesmenin meydana gelmesi,
ekonomik canlanmanin yasanmasi, sosyal hareketlilik ve gogiin hizlanmasi gibi sosyal
ve/veya ekonomik bir hareketliligin olustugu goriilmektedir. Haliyle, go¢ siirekliliginin
yasandig1 bolgelerden karsit yonlii bir hareketliligin olusabilmesi i¢in s6z konusu bolgelerdeki
ulagtirma sektoriiniin gelismesi 6nemli hale gelmektedir. Ulastirma sektoriiniin ekonomi
iizerindeki TUgiincii dolayli etkisi ise, uluslararasi biitiinlesmelerde {ilkelerin bolgesel
isbirligine saglayacag katki ve etkileri acisindan degerlendirilen bir sistem olmasidir. Oyle ki,
giinlimiizde AB ve benzeri uluslararas1 veya bolgesel birliklere katilimimin en 6nemli sarti
ulagtirma sisteminin modern ve sistematik olmasi beklenmektedir. Bir diger énemli dolayl
etki ise, diger sektor yatirimlart agisindan mekansal yerlesimler ulastirma sektoriinii bolgesel
kalkinma tizerinde etkili kilmaktadir. Haliyle, bir iilke veya bdlgenin, pazara ve hammaddeye
yakinligy, isgiicli temin imkani, enerji ve su imkanlar1 gibi faktdrler agisindan ne kadar giiglii
olursa olsun, uygun ulastirma sistemi saglanmadig siirece diger sektorlerin yatirim yapma ve
gelisme imkanlarini zorlastirmaktadir (Murat ve Sahin, 2010: 58-60). Ilaveten, ulastirmanin
ekonomik agidan katkisinin sadece liretime ve bolgesel kalkinmaya yonelik olmadigi,
tiiketicilerin mal ve hizmet temini ve ucuz hizmetin elde edilmesi agisindan da ulastirmanin
onemi biiyliik olmaktadir. Bu minvalde ulastirma bilesenlerinin ucuz ve kolay erisilebilir
olmasi turizm sektoriiniin gelisimine onemli katki saglamaktadir.

Tiirkiye’de son atmis yil icerisinde tasimacilikta en cok tercih edilen ulastirma bileseni
karayolu olmus ve bu trendin 2018 yilina yansimasi sekil 1°de goriildiigii lizere, yurtigi yolcu
tasimaciliginda %88,8 ve yiik tasimaciliginda ise %89,2 pay almasiyla sonuglanmistir (UAB,
2019: 23).

%0,5 930,68

Karayolu

Demiryolu

Havayolu
[l Denizyolu

Sekil 1: Tiirkiye’de Ulastirma Tiirlerine Gore Yurtici Yolcu ve Yiik Tasima Oranlar1 (2018)
Kaynak: Ulagtirma ve Altyap1 Bakanligi, 2019: 21.

Ancak Sekil 2’ye bakildiginda, 2018 yilinda Tiirkiye’nin dis ticaret hacminin miktar olarak
Denizyolu ile %88,70, Karayolu ile %10,27, Demiryolu ile %0,44 ve Havayolu ile %0,35
oranlarinda tasimmasi gerceklesmistir. Deger olarak ise %60,97’si Denizyolu ile %21,00°1
Karayolu ile %0,50’si Demiryolu ile %10,81°1 Havayoluyla ile taginmistir (DTO, 2019: 79,
80). Bu rakamlar AB agisindan degerlendirildiginde, Tiirkiye’ye ait tiim ticaretin % 56'sinin
gerceklestigi bolge AB olmakla birlikte bu durum AB’yi Tiirkiye i¢in 6énemli bir ticari ortak
durumuna getirmektedir. Nitekim Tiirkiye'ye giris yapan Dogrudan Yabanci Yatirimin iigte
ikisini Avrupa Birligi iilkeleri olusturmaktadir. Diger taraftan, AB ile gergeklesen ticaretin
karayolu payr ciddi derecede yiksektir. Bu payda Tiirkiye’nin Avrupa karayolu
tasimaciliginda en fazla arag filosuna sahip olmasinin etkisi biiytiktiir. Belirtilen bu nedenler
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neticesinde karayolu tasimaciliginin her agidan AB mevzuatt ve uygulamalart ile
uyumlastirilmasini zorunlu kilmaktadir (TC Giimriik ve Ticaret Bakanligi, 2017: 56).

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%
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M Deger % ABDS  m Miktar Ton %

Sekil 2: Ulastirma Tiirlerinin Dis Ticaretteki Miktar ve Deger Yiizdeleri (%, 2018)
Kaynak: DTO, 2019: 80 yararlanilarak hazirlanmistir.

3.  ULASTIRMANIN FONKSIYONLARI VE ULASTIRMA SEKTORUNUN
OZELLIKLERI

3.1. Ekonomik Fonksiyonlari

Etkin bir ulastirma sistemiyle birlikte, hammadde ile {iretim alanlar1 arasinda stiratli ve diisiik
maliyetli bir iliskinin olusturulmasi sonucunda, iiretim alanlar1 hammadde kaynaklarinin
cevresinde kiimelenerek toplu iiretimin gerceklestirilmesini ve boylelikle iiriin maliyetlerinin
diismesini saglamaktadir (Dengiz vd., 1997: 3).

Herhangi bir tilkedeki ulastirma altyap1 vesilesiyle iiriinlere akseden gorece kiiciik, fakat
kacinilmaz maliyetler, kiiresel anlamda hizmetin aksamasi noktasinda deger bicilemez
kayiplara sebep olabilmektedir (Banister ve Berechman, 2000: 59). Haliyle, ulastirma
altyapisinin ekonomide piyasa dengesinin olusumunu destekleyici bir roliiniin oldugu
sOylenebilir.

Ulastirma sektdrii, ticari mal sirkiilasyonunun diizenlemesi, bu sirkiilasyonun devamliliginin
saglamasi ve istihdam olusturucu bir sektdr olma o6zellikleri sebebiyle ekonomik alana katkist
bakimindan 6nemli ve gelistirilmesi gerekli bir sektordiir. Ekonomik kosullar ¢ergevesinde
ulastirma imkanlarmin gelistirilmesinde, makroekonomik yonden istihdam yapisinda, {iretim
ve yatinm seviyesinde; mikroekonomi yonden ise, isletmelerin etkinliklerinde, satis ve
dagitim safhasinda, tiiketicilerin satin alma gii¢lerine gore mallar1 daha ucuza satin almalarini
miimkiin kilan pozitif bir etki yaratmaktadir (Nalgakan, 2006: 15).

Potansiyel zenginlik olarak goriilen ulusal yeralti kaynaklarin isletilmesine araci olmasi ve
iilke ekonomisine kazandirilmasi agisindan etkin bir ulastirma sisteminin varligi olmazsa
olmaz bir unsur olarak goriilmektedir.

Gelismekte olan tilkelerin en 6nemli problemlerinden biri olan cari acik probleminin maliyeti
diistik ulasim araciligiyla dirlin ihracatinin arttirilmas: onemli bir hedef olmaktadir.
Dolayisiyla bu hedefin 6nemli bir bilesenini ulastirma sektorii olusturmaktadir.
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Cari acikla miicadelede imalat sanayi ile birlikte turizm gelirleri de ciddi manada 6neme
sahiptir. Turizm gelirlerinin arttirilmasinda sadece turizm tesis ve hizmetlerinin cazip hale
getirilmesi yeterli olmayip s6z konusu turistik bolgelere ulasilmasinda kolaylik, rahatlik ve
konfor da 6n plana ¢ikmaktadir. Bu noktada gelismis ulastirma sistemleri bu hedefe ulasmada
onemli bir etkendir.

3.2. Sosyal Fonksiyonlari

Toplumun aligkanliklarinin ve yasam kosullarinin zamanla degismesi ulastirma talebini
degistirdigi gibi ulastirma sistemlerinde yapilan degisiklikler de toplumu yapisal olarak
degistirmektedir. Bir {lkenin ulastirma sektoriiniin gelismesi toplumun gelismesini
saglamaktadir (Wood, Johnson, 1996: 25).

Ulagtirma sektoriiniin kentlesme ve mekansal gelisme agisindan etkileri iizerinedir ki;
Bilhassa, hizli ve giivenli sistemleri kapsayan rayli sistemler gibi toplu tasimanin, sehirlerin
mekansal talebini ve gelisimini hatta bu gibi ulastirma sistemlere ait giizergadhlar boyunca
mekansal tercihleri ve kentsel gelismeyi artirarak etkilemesi s6z konusudur. Haliyle ulagtirma,
kentlerin mekansal gelisimine yonelik sosyal, politik ve ekonomik etki olusturmaktadir
(Bayindirlik iskan Bakanligi, 2009: 35).

Bir milletin diger milletleri anlamasi ve degerlendirebilmesi icin her iki millet arasinda
iletisimin olmas1 gerekmektedir. Iste bu iletisimi saglayan olgu milletler arasinda yapilan
seyahat ve yolculuklardir.

3.3. Politik Fonksiyonlar:

Ulagtirma sektorii, bilhassa giivenlik, savunma, saglik, dogal afet vb. alanlarda 6nemli rollere
sahiptir. Hatta savaslarin gidisatin1 ve neticesini belirleyen ve lilkelerdeki siyasi istikrarin
devamliligin1 temin eden dnemli etkenlerden biridir. Politik istikrarin devamliliginda, iilke
birlik ve biitlinliigiliniin saglanmasinda elzem olan adalet, egitim, saglik, bayindirlik hizmetleri
ve giivenlik gibi hizmetlerin tahsisi ulagtirma hizmetleri ile olabilmektedir (Yiiksek, 2012: 4).

[craata sunulan ulastirma yatirimlarmin siyasi propaganda araci olarak kullanilarak segmeni
etkilemede 6nemli bir faktordiir.

Ulastirmanin fonksiyonlar1 ¢ergevesinde 6zelliklerini de su sekilde siralamak miimkiindiir;

Nitelik olarak bir hizmet sektorii olan ulastirma sektorii, iretiminin ve satisinin es zamanl
olmas1 nedeniyle daha sonra kullanilmak iizere depolanmasi s6z konusu olamamaktadir.
Diger sektorler tarafindan ulagtirma sektoriine duyulan ihtiyacin, ulastirma sektoriiniin
karsilayabilecegi miktarda iretilmesini gerektirirken, ihtiya¢ kapasitesinin altinda veya
istiinde kapasite olugsmasi halinde kaynaklarin yetkin ve etkin yonetilmesini engellemektedir.
Yolcu tagimaciliginda bos koltuklu hizmet sunmak ne kadar istenmez ise, bir koltugun ayni1
anda farkli kisilere satis1 yapilarak hizmete sunulmasi da o kadar istenmeyen durumdur.

Ulastirma hizmetinde sabit maliyetler yiiksektir. Proje donemi basinda bir kez olusan ve diger
bir kisminin ise altyap1 kullanimi sirasinda periyodik olarak yapilmasi gereken, kacinilmayan
harcamalardir. Sabit maliyetlerin geri doniisiimii ise, altyap1 isletme asamasinda kar elde etme
stireci ile olmakla beraber bu siirecin uzun bir zaman almasindan dolay:r birim kullanici
maliyetinin diisiiriilmesi diger bir ifadeyle tiiketici sayisinin artmasi1 gerekmektedir (Dogru,
Evren, 1998: 41).

Ulastirma sektdriinde degisken maliyetler altyapinin kullanim oranina bagl olarak artan ya da
eksilen giderler olup, bir karayolunun kullanim oraninin artmasi bakim onarim ve digsallik
giderlerini arttirirken bir toplu tagim otobiisiiniin akaryakit ve amortisman giderlerinde de
donemsel farkliliklar gostermesi miimkiindiir (Oncii, 2003: 69).
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Insanlarin mal ve hizmetlere dair taleplerine tesir eden her unsur, ulastirma hizmeti talebini de
etkilemektedir. Dolayisiyla, ulastirma sektoriine yonelik arz ve talepler zamanin sartlarina,
olaylara, hizmeti verene gore degisiklik gostermektedir.

Ulkenin sosyal, politik ve ekonomik yapis1 ulastirma bilesenleri iizerinde etkiye sahip iken,
ulagtirma bilesenlerinin toplumun sosyal, politik ve ekonomik yapisimi etkileme &zelligi
vardir.

4.  ULASTIRMA SEKTORU VE TURKIYE EKONOMISINDEKI YERI

Ulastirma sektoriintin ekonomik biiyiime ve kalkinmaya olan etkisi, ekonomi biliminin ortaya
ciktig1 yillardan beridir hep ilgi alanina girmistir. Biiyiime olgusuna bilimsel olarak ilk
ilgilenen iktisatcilar, klasik iktisat¢ilar olmus ve klasik¢ilerin gelistirdigi Klasik Biiylime
Teorisi, ekonomik biiyiimeyi bir sermaye birikimi olarak tanimlayarak kar giidiisiiniin
sermaye birikimine sebep oldugunu belirtmislerdir (Ozel, 2002: 148, 149). Klasikgilerin en
Oonemlisi olan iktisatg1 Adam Smith, iktisadi biiylime i¢in miibadele ve ig boliimiiniin rolii
iizerinde durarak bir ekonomik sistemde esas faaliyetlerin iiretim, boliisiim, miibadele ve
tiketim faaliyetleri oldugunu belirtmistir. Smith, ekonomik sistemde iiretilen mal ve
hizmetlerin toplumsal yarar saglayabilmesi i¢cin mutlaka miibadelenin var olmas1 gerektigini
savunmaktadir. Miibadelenin geligmesi, liretilen mal ve hizmetlerin toplumsal katma degerini
arttirmaktadir. Piyasa etkinliginin artmasi, piyasadaki miibadele kolayligina bagli olup,
miibadele kolaylig1 piyasa aktorlerinin aligveris yaptiklari tiriinlerden elde ettikleri fayday: da
seviyesini de arttirmaktadir. Bu baglamda ulastirma, iiretilen mallarin piyasaya ulastirilmasi,
talep edilen {irline erisimin saglanmasi, her tiirlii piyasanin birbirine biitiinlesmesi gibi
etkinlikleri saglamaktadir. Dolayisiyla, bir ekonomik sistemde sinirli ulastirma olanaklari
mevcut ise miibadele olanaklar1 da sinirli demektir. Miibadele ile ilgili olarak Tiirkiye nin
2002-2018 yillart arasindaki tasimacilik miktarlarina bakildiginda, bu miktarin her gecen yil
artmakta oldugu goriilmekle birlikte miibadelenin kalitesini etkileyen Lojistik Performans
endeksi puani (LPI) 2012 yilindan sonraki yillarda diisiis gdstermistir. Diinya Bankasi’nin
2007 yilindan beri 160 iilkeyi 6 farkli kriter (Giimriik, altyapi, uluslararas: sevkiyat, lojistik
hizmetlerinin kalitesi, gonderilerin takibi ve izlenebilirligi, zamaninda teslimat) ¢ergevesinde
Olcerek uluslararas1 Lojistik Performans Endeks puanina tabi tutmaktadir. Bu anlamda ilk
olarak Tiirkiye 2007 yilinda bu siralamada 30. sirada yer alirken, 2012 yilinda 27. ve 2018
yilinda 47. swrada kendine yer bulmustur. Tirkiye’'nin 2012 yili sonrasinda LPI
siralamasindaki diisiisliniin nedenlerinin basinda, 2011 yilinda baslayan Suriye i¢ savasi ile
birlikte yasanan bolgesel sinir istikrarsizliginin genel anlamda korumaci bir glimrik
islemlerine sebebiyet vermesi sonucu glimriik islemlerinin verimliligine dair Snemli
kuskularin olusmasi olarak sdylenebilir. Tiirkiye nin LPI puanlamasinda gerilemesine Ikinci
neden; Bir Kusak Bir Yol gibi ticaret yollarinin islerlik kazanmasina yonelik hali hazirda
yapilan planlarda Tiirkiye’nin bu girisim igerisinde kendine yer bulamamasi ve yiik ve yolcu
tasimaciliginin farkli gilizergahlar iizerinden saglanmasi olarak gosterilebilir. Ancak, yurt ici
ve yurt dist tasimacilik degerlerine bakilacak olunursa, hem yurt i¢ci hem de yurt disi
tasimacilik oranlarindaki artiglarin, ulasgtirma sektoriiniin  miibadeleye katki sagladig:
rahatlikla s6yleyebilir.

Bir ekonomide devletin biiyiikliigli’/hacmi kamu harcamalarmin milli gelir i¢indeki pay: ile
Olciilmektedir. Bu payin artmasi ise belli noktaya kadar biiylime amacina hizmet
edebilmektedir. Gelismis ve gelismekte olan lilkelerde kamu harcamalarinin artmasi, son
zamanlarda konunun biiylime agisindan ele alinmasina sebep olmaktadir. Keynesyen kurami,
kamu harcamalarinin ekonomik biiylimeyi nasil etkiledigi sorusuna odaklanmaktadir. Bunun
cevabi, kamu harcamalarindaki artigin biiylimeyi artirdigi ve harcamalardan biiyiimeye dogru
bir nedenselligin varligi ile verilmektedir. Keynesyen yaklasimin aksine, ekonomik
bliylimeden kamu harcamalarina dogru bir iliskinin varligin1 ise Wagner yaklasiminca izah
~ 6 ~
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edilmektedir. Wagner’e gore; tilkelerin gelismislik diizeylerinin artmasi ve kalkinmanin
gerceklesmesi ile birlikte bireylerin mallara olan talepleri artmakta ve ihtiyaclarin
cesitlenmesi cergevesinde devlet bu mal ve hizmetleri sunmaya yonelik kamu harcamalarini
arttirmaktadir. Ayrica, diger ekonomik gelismelerle beraber devletin rolii ve gorevleri artarak
egitim, altyapi, ulastirma gibi alanlardaki faaliyetleri genislemektedir. Dolayisiyla Wagner’a
gore, biliylimeden kamu harcamalarina dogru bir nedensellik s6z konusudur. Tiirkiye gibi
ozellikle gelismekte olan iilkelerde ekonomik biiyiime ve kalkinma siireci kamu sektoriiniin
onciiliigiinde ve kontroliinde gerceklesmektedir. Dolayisiyla, ekonomik biiylime
gerceklestirildigi oranda, kamu paymin, dolayisiyla kamu harcamalarinin ve &zellikle
ulastirma harcamalarinin katlanarak artmasi kaginilmazdir.

Nitekim sektorel yatirimlar igerisinde ulastirma yatirimlarinin pay1 yillara gore en biiyiik pay1
alarak yillar bazinda sayisal olarak degeri de biiyiimistiir (Sekil 3). Ayrica neoliberal
politikalar ¢ergevesinde ulastirma yatirimlarina olan 6zel sektor katilimi da artmistir.

A O od o o g W W N 0 O O +H N MO < N OV N 0 O
D o OO O O O O © «wWw «w o o o o «o o o o
o O O O O O O O O O O O O O o O o o o o o
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«=@==Ulastirma Projeleri  ==@==Ulastirma Harcamalari

Sekil 3: Kamu Harcamalarinda Ulastirma Projelerinin ve Harcamalarinin Pay1 (%) (1999-
2019)

Kaynak: Strateji ve Biit¢e Baskanligi’nin yillik programlarindan yararlanilarak
hazirlanmstir.

Bununla birlikte ulastirma sektorii bilesenlerinin toplam ulagtirma harcamalari igerisindeki
paylar1 Sekil 4’de gosterilmektedir. Buna gore, 1999-2019 yillarim1 kapsayan aralikta kamu
sektoriinlin gerceklestirdigi ulastirma sektoriindeki ingaat harcamalarindan en fazla pay1 2003
yilinda Yiiksek Hizli Trenlere olan egimlerle birlikte % 40,24 ile demiryolu ulastirmasi
almaktadir. Demiryolu ulastirmasinin ardindan en fazla ingaat harcamasinin yapildig alt
sektor karayolu ulastirmasi olmustur (% 33). Daha sonra toplam ulastirma harcamalari
icerisinde % 5,95 ile havayolu ulastirmas1 gelmektedir. En son ise denizyolu ulastirmasi %
2,82 harcama ile ulastirma sektorlerindeki insaat harcamalar1 siralamasindaki yerini
almaktadir.
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Karayolu
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Sekil 4: Ulastirma Harcamalarinin Ulastirma Bilesenlerine Gére Dagilim1 (1999-2019)
Kaynak: Strateji ve Biitce Baskanlig1 yillik programlarindan yararlanilarak hazirlanmistir.
4.1. GSYH Etkisi

Diinya Ticaret Orgiitii (WTO, 1998: 2)’ne gére ulastirma, tiim ekonomik alanlarin déngiilerini
izleyen ve gelistiren bir “downstream” (geri baglantili) O6zelligi tasiyan yardimei bir
etkinliktir. Haliyle, Gayri Safi Yurti¢i Hasila (GSYH) artistyla artmakta olan talep, hem tarim
hem turizm hem de sanayi iretimini etkileyerek tasima talebini yilikseltmektedir. Bunun
sonucu olarak da GSYH’deki artislar, ulastirma talebinde niceliksel olarak artiglara sebebiyet
vermektedir. Bu baglamda, Tirkiye’de 1998-2017 yillar1 ortalamasina gére GSYH’nin
olusumuna en fazla katki saglayan sektorlerin basinda sanayi gelirken, ardindan sirasiyla
ticaret, ulastirma ve depolama, konut sahipligi, insaat sektorii ve tarim gelmektedir. (Strateji
ve Biit¢ce Baskanlig)

Diinya genelinde ulastirma bilesenleri icerisinde ekonomik etkileri en yiiksek olan bilesen
havayolu ulagtirmast olmustur. Diinya geneline bakilacak olunursa; 2017 yilinda havacilik
sektorii kiiresel GSYH’ye yaklasik 665 milyar dolar katki saglayarak diinya GSYH’sine % 3,5
oraninda destek veren bir sektor olmustur. Buna birde dolayli tedarik¢i faaliyetleri
eklendiginde havayolu ulastirma sektoriiniin yaklasik 760 milyar dolar GSYH’ye katkisi
bulunmaktadir (Macit, Macit, 2017: 80). Tirkiye icin bakildiginda, havacilik sektoriiniin
Tiirkiye ekonomisine en &nemli katkiyr saglayan unsurun yeni tamamlanan Istanbul Yeni
Havalimani oldugu diisiiniilmektedir. istanbul Yeni Havaliman1 (IYH) Etki Degerlendirme
raporuna gore, istanbul Yeni Havalimani’nin Tiirkiye ekonomisine yapacagi katki, en kotii ve
iy1 sartlarda GSYH’nin % 4,2’si ila % 4,9’u arasinda olacagi beklenmektedir. Bu degeri,
Schiphol havalimaninin Hollanda ekonomisine sagladig1 %3’liik katlis1 ile kiyaslandiginda
oldukca gercekei bir beklenti oldugu rahatlikla sdylenebilir (Edam, 2016: 91).

4.2. Bolgeler Arasi Gelismislik Farkina Etkisi

Bolgesel kalkinma &gretisinde, bolgesel kalkinmanin baslamasi agisindan ulastirma
altyapisinin gelismesi bir 6n kosul olarak goriilmektedir. Bu 6greti, tasima maliyetlerinin
diistirilmesinde ulastirma altyap1 gelisiminin biiyiik rolii olduguna ve bu sayede ticaretin ve
uzmanlagmanin 6zendirildigine inanmaktadir. Boylelikle, iktisadi aktivitenin mekana yayilimi
saglanarak bolgesel gelismislik farkliliklar azalmaktadir (Saatcioglu, Karaca, 2013: 2).

Diinya Bankasi (2012), Tirkiye gibi gelismekte olan iilkeler i¢in ulastirma altyapisinin

gelistirilmesini bolgesel ve ulusal g¢apta iktisadi kalkinmanin belirleyici unsuru olarak

gormektedir. Bunun sebebi olarak da, iiretim maliyetleri igerisindeki ulagtirma maliyetinin
~ 8 ~
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yiiksekligini gostermektedir. Bilhassa Tiirkiye’nin bati ve kiyr bolgelerine gore daha az
gelismis olan dogu bolgelerinin daha yiliksek ulagtirma maliyetlerine maruz kaldigina vurgu
yapilmaktadir. Bu noktayr nazarla Saatgioglu ve Karaca (2013: 1-11)’min yapmis oldugu
“Ulagtirma Altyapis1 ve Bolgesel Gelir Farkliliklari: Tirkiye i¢in Ampirik Bir Analiz”
calismasi, Diinya Bankas1’n1 teyit eder sekilde iki sonuc vermektedir. Ilk ve bizi ilgilendiren
sonucunda, Tirkiye’deki bolgeler arasi gelir farkliliklarinin agiklanmasinda ulastirma
altyapisinin fiziksel sermayeden daha onemli bir unsur oldugu ve kisi basina fiziksel
sermayedeki % 1°lik artisin reel kisi bas1 gelirde olusturdugu artisin, ulastirma altyapisindaki
gelismenin olusturdugu gelir artisindan yaklasik % 0.22-0.23 daha diisiik oldugu ortaya
cikmistir. Buradan hareketle ¢alismada, bolgesel gelir farkliliklarinin azaltilmasi noktasinda
az gelismis bolgelere yapilacak ulastirma yatirimlarinin fiziksel sermaye yatirimlarindan daha
etkin olduguna ulasilmaktadir.

Bu konu ile ilgili bir diger ¢calisma Kara ve Tas (2012)’a ait “Ulastirma ve Haberlesme
Altyapisinin Bolgesel Kalkinmaya Katkisi ve Tiirkiye Uzerine Bir Uygulama” adli ¢alisma
olup ¢alismalarinda, 2004-2008 verileri dikkate alinarak Tiirkiye’deki ulastirma altyapisinin
hem bolgesel hem de her bir Diizey-1 bolge geliri iizerindeki katkisi degerlendirilmistir.
Calisma sonucunda, altyapi harcama tiiriiniin genel olarak bolgesel gelir lizerinde ve her bir
Diizey-1 bolgesi geliri lizerinde pozitif katki sagladigi goriilmiis ve bu harcamalarin bolgesel
gelisim i¢in bir politika araci olarak kullanilabilecegi kanaati olusmustur. Ayrica, bolgesel
ekonomik ve sosyal gostergeler ilizerinden gorece daha geri kalmis bolgelerde ulagtirma-
haberlesme altyapt harcamalarinin bolgesel gelire olan katkisinin bolgesel ortalamanin
iizerinde oldugu tespiti yapilmistir. Dolayisiyla, ulastirma ve haberlesme harcamalarinin bir
bolgesel ekonomik politika araci olarak kullaniminin diginda, asir1 kalabaliklagsmis bolgelerde
kalabaliklagsmanin yarattig1 tikanikliklarin giderilmesi, geri kalmis bolgelerde ise bu
bolgelerin diger bolgelerle olan baglantilarinin gelisimi yoluyla gelire olan katkis1 dikkate
alinarak ulastirma harcama tiiriiniin her iki problemin ortadan kaldirilmasinda bélgeler i¢in
ayr1 bir 6nem arz ettiginin alt1 ¢izilmistir.

Diger taraftan, ulastirma sektoriiniin ulusal ve bolgesel sosyo-ekonomik bir sorun olan gelir
dagilimindaki esitsizlige dolayli da olsa etki edebildigi sOylenebilir. Aktan ve Vural (2002)’a
gore, gelir dagilimini etkileyen en dnemli yapisal unsurlarin basinda emek, arz-talep dengesi,
iiretim unsurlarinin dagilimi ve ekonomik olumsuzluklar gelmektedir. Ulastirma ile iliskisine
bakilacak olunursa; onceleri sadece kendi yakin g¢evresinde calismak zorunlulugunda olan
isglicii, ulastirma sektoriiniin gelismesi sonucu mekan ve zaman mesafesinin kisalmasi ile
daha uzaktaki i imkanlarina daha diisiik maliyetle erisebilme olanagi kazanarak gelirini
arttirabilme sansini yakalayabilmektedir. Aktan ve Vural, is giicii mobilitesinin artmasinin bir
bolgede kalifiye is giicli arzinin artmasina ve kalifiye olmayan is giicii talebinin azalmasina
sebebiyet vereceginden bolgelerarasi iicret farkliliklarinin da ortadan kalkmasina katki
saglayacaginin bilinmesi gerektigini belirtmektedirler.

Bu baglamda, konu ile ilgili Piskin (2018: V)’in “Ulastirma Yatirimlarimin Tirkiye
Ekonomisi Uzerine Makro, Mikro ve Bélgesel Diizeydeki Etkileri: Mekansal Hesaplanabilir
Genel Denge Modeli Kapsaminda” baslikli calismasinda, Tiirkiye’nin daha az gelismis
bolgelerinin ulastirma olanaklarinin iyilestirilmesiyle diisen ulastirma maliyetleri sonucu s6z
konusu bolge hane halki refahinin biiyiik sehir ve daha gelismis bolgelere gore daha fazla
artirdigini tespit etmistir. Piskin’e gore, bu sonucun arka planinda, daha uzakta yer alan az
gelismis bolgelerin daha diisiik ulastirma maliyetleriyle zaman ve mekan olarak yakinlagmasi
sonucu gorece daha zengin bdlgelere erisiminin kolaylasmasi yatmaktadir. Pigkin, Istanbul-
[zmir otoyol proje giizergahinin gectigi Marmara ve Ege bolgelerinin Istanbul ve Izmir gibi
biiyiik sehirlere gore daha fazla refah ve iiretim artis1 yasanan bolgeler oldugunu belirterek
Tiirkiye’nin batisindan dogusuna yapilacak yeni otoban koridorlarinin gayri safi milli hasilada
~ 9 ~
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onemli artiglara ve dolayisiyla, s6z konusu bolgelerin gelir dagiliminda 6nemli iyilesmelerin
yasanacagim belirtmektedir. Devaminda ise, Izmir-Ankara otoban1 ve Nigde-Ankara otobani
gibi projeler icerisinde yer alan Ege ve I¢ Anadolu bdlgelerindeki biiyiik sehirlerin aksine,
Orta Anadolu ve Giiney Dogu Anadolu bolgelerinin bu projeler sayesinde daha fazla refah ve
iiretim artig1 yasayan bolgeler oldugunu tespit etmistir. Sonug olarak; ulastirmada yasanan
maliyet distlislerinin genel ekonomiye olumlu etkileri yansirken, bolgesel diizeyde belli
bolgelere gorece daha fazla katki sagladigi goriilmektedir.

4.3. 1Istihdama Etkisi

Ekonomide tam istthdamin saglanmasi ancak iilke genelinde tiim diiretim unsurlarinin
tamamiyla tam kapasite iiretime dahil olmasiyla miimkiin olabilmektedir. Ulkeler, tiim iiretim
unsurlarinin tam kapasite tiretime dahil edilmesi noktasinda genel bir amag hedef gosteremese
de, tam kapasiteye erisebilmek i¢in uygulanan iktisat politikalar1 genellikle sektorel bazda tam
istihdama yonelik planlanmaktadir. Benzer sekilde, ulagtirma politikalar1 olusturulurken esas
amag, ulastirma taleplerine en kisa zamanda, en diisiik maliyette ve giivenli bir bicimde cevap
verebilen ulagtirma sistemleri planlamak, tesis etmek, gelistirmek ve toplumsal fayday:
dikkate alarak olusturmaktir. Bu planlamalarin yeterlilige ulagabilmesi durumunda istthdam
sorunu ¢oziilebilmektedir (Akgiingor, Demirel, 2004: 424). Bu minvalde uygulanan ulastirma
politikalarinin tam istihdam amacina erisim gayretine olumlu katkis1 oldugu sdylenebilir. Iki
bolge arasinda etkin bir ulastirma sisteminin kurulmasi is giicii piyasasinin daha saglikli
islemesine olanak saglayacagi kaginilmaz bir sonugtur.

Hal boyleyken, ekonomik alan igerisinde Onemli ve biiyiik bir yer kaplayan ulastirma
sektorlinlin istthdama dolayli katkisinin yaninda dogrudan katkisi da bulunmaktadir.
Ulastirma sektori, altyapisindan hizmet sektoriine kadar bir¢ok koldan is giicli talebi
olusturabilmektedir (Wood, Johnson, 1996: 20). Haliyle, ulastirma sektoriine yapilan
yatirimalar sektorlerin biiylimesi ve gelismesini saglamakla birlikte is gilicii ithtiyacim1 da
arttirmaktadir.

Bu baglamda, Tablo 1°de 2003-2017 yillar1 arasindaki sektorel istihdam dagilimi verilmis
olup, buna goére 2003 yilinda ulastirma sektdriindeki 1,022 milyon kisi olan istihdam sayisi,
2017 yilinda 1,235 milyon kisiye ulasmistir. Ayrica, 2003-2017 yillar1 arasinda hem kamu
hem de 6zel sektor tarafindan ulastirma altyapr insaatinda yatirim olarak biiytlik bir artigin
oldugu bilinmekle beraber insaat sektorii igerisinde ulastirma altyapr c¢alismalarinda da
istihdam edilen kisi sayis1 onemli rakamlara ulagmaktadir. Diger yandan, ulastirma altyap1 ve
hizmetinin etkin bir sekilde gelisimi dolayli olarak diger hizmet sektorlerinin (Turizm vb.)
istihdamin1 da etkiledigi diisliniilmektedir. Sunu teoride sdylemek gerekir ki; ekonomik
anlamda tam istihdamin saglanmasi, ancak iilkenin makroekonomik, para ve mali politikalari
gibi genis politikalarin ulastirma politikas1 ile bir biitiinliik igerisinde ele alinmasiyla
coziimlenecek bir sorundur. Fakat 2003 yilinda 66,4 milyon olan Tirkiye nin niifusu 2017
yilinda 79,81 milyona ulasarak %16,8’lik bir artis gerceklesirken, 2003-2017 yillar1 arasinda
insaat ve ulastirma sektorlerindeki istihdam artislart %54 ve %17,24 oraninda artmustir.
Haliyle ulagtirma sektoriiniin iilke istihdamina 6nemli katki sagladigi sdylenebilir.
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Tablo 1: istihdamin Sektdrel Dagilimi (2003-2017)

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

TARIM-AGRICULTURE 7065 573 5154 4907 4867 5016 5254 5683 6143 607 6015 5470 5483 5305 5464
SANAY-INDUSTRY 3806 3919 4178 4260 4314 4441 4130 4496 4704 4751 495 5315 5331 5207 5383
MadencikHning 8 9 10 18 18 15 103 15 15 13 105 134 U8 15 137

Imalat Sanayi-Manufacturing 3664 3742 3994 4,066 4088 4235 3949 4216 4367 4420 4632 4936 4956 4915 4,969

Elektirk Gaz ve Su-Enerqy 10 8 74 & 9% o 78 165 a2 A8 a8 M5 27 X7 W
|HiZMETLER-SERVICES 10135 9,999 10735 11,47 11,558 11,736 11,893 12417 13262 13975 14553 13,234 13892 14,616 15247
Insaat-Construction 9%5 96 1107 1196 1231 1241 1249 1431 1676 1709 1782 1912 1914 1987 2,095
Uagtrma-Transportation 102 1043 1,07 1100 113 1089 1081 1009 1,044 1095 1152 1119 1108 1185 1,235
Ticaret-Trade 4052 4007 4336 4492 4557 4573 4540 3326 3476 3502 3518 3586 3,692 3,758 3934
Mali Kurumlar-Financial Inst, 738 794 869 9% 1,055 1,169 1339 _ -

Difer Hizmetler-Other Senvices (2) 3,358 3,169 3,349 3462 3579 3664 3,682 6651 7,066 70669 8101 8529 9,092 9,673 10,078

TOPLAM-TOTAL 2,147 19,631 20067 20423 20739 21,103 2277 2504 24110 24821 25524 25933 26,621 27,05 26,189
Kaynak: TUIK

Daha 6ncede ifade edildigi gibi, ileriye yonelik perspektifte ve de mevcutta sektorel biiylime
acisindan havayolu ulastirma bileseni 6nemli basarilar elde etmektedir. Kiiresel ¢apta 2034
yilinda yaklasitk 100 milyon kisi havacilik sektorde istihdam edilmesi beklenmektedir.
Tiirkiye’de 2003- 2015 yillar1 arasinda havacilik sektdriinde % 195°liik bir istihdam artist
gergceklesmistir. 2003 yilinda sivil havacilik sektoriinde 65 bin kisiye dogrudan istihdam
saglanirken bu rakam 2015 yilinda 191 bin ve 2019 yilinda 225 bin kisiye ulagsmistir. Bu
rakama ulasmada, yapimi biten ve faaliyete gegen Istanbul Yeni Havalimaninin biiyiik bir rolii
vardir ve olmaya da devam etmektedir (Macit, Macit, 2017: 80). Ileriye yonelik havacilik
sektorii beklentileri 1s18inda dogal olarak havacilik sektoriindeki istthdamin artacagi
beklenmektedir.

Benzer sekilde, denizcilik sektoriiniin yan sanayisi olarak tabir edilen gemi insa sanayisi, ¢elik
sanayi, makine imalat sanayi, elektrik-elektronik sanayi, boya sanayi ve lastik-plastik
sanayileri ile ciddi igbirligi i¢indedir. Tiirkiye'deki isttihdam sorununun ¢oziimiine yonelik
gemi insa sanayi, emek yogun karakteri ve yarattiZ1 genis faaliyet saha 0zelligi sayesinde
istthdama 6nemli katkilar saglamaktadir. Bugiin Tiirk gemi insa sanayi, modern tersanelere,
gelismis teknoloji ve kalite sertifikalarina sahip olmanin yaninda, tecriibeli ve kalifiye bir is
giicli istihdamina sahiptir. Sektoriin yan sanayi ile birlikte dogrudan sagladig: istihdam sayisi
50.000 kisiyi bulmaktadir. Askeri, ticari ve sosyal agidan her lilke i¢in 6zel bir dneme sahip
olan gemi insa sektorii, 2016 yil1 fiyatlariyla yeni gemi insasindan yaklasik 1,5 milyar dolar,
gemi bakim ve onarmmindan 1 milyar dolar Tiirkiye ekonomisine katki saglamistir (TC
Ekonomi Bakanligi, 2016: 1).

5.  ULASTIRMA TURIZM ILiSKiSi

Giliniimlizde insanlarin ¢esitli sebeplerle yer degistirme hareketinde “turizm amagh” kisa
streli gogler 6nemli bir yer almaktadir (Soykan, 1997). Bu Oneme binaen, ulastirma
sektoriiniin turizm tretiminin {iriin bilesenleri igerisinde en dnemlilerinden birini olusturdugu
sdylemek miimkiindiir. Insanlar ulastirma olanaklarinin ve sistemlerinin gelismesi ile yeni

pejoss.editor@gmail.com (ISSN:2687-5640)



Premium E-Journal of Social Sciences

yerlere yolculuk etmeye, turistik meraklarin1 gidermeye veya yenilenen ticari pazarlari
incelemeye yonelmektedir. Bu baglamda, ulastirma sektoriiniin kiiresel 6lgekte hizli gelisimi
diinyanin hem nicel hem de nitel olarak en dinamik sektorii olan turizm sektoriinii de
etkilenmektedir. Ayrica, son tahlilde teknolojinin gelismesi ile birlikte ulagtirma sektoriinde
vukuu bulan her tiirlii yenilik, gelisim ve kolayligin turizm sektorii iizerinde talebin artmasina
vesile oldugu sdylenebilir.

Ulastirma sektoriiniin tarihsel seyrine bakildiginda, Sanayi Devrimi ile hiz kazanan ulagtirma
sektoriindeki gelismeler, insanlarin iktisadi, kiiltiirel ve sosyal gelisimine olumlu yonde etki
ederek insanlarin seyahat etme olanaklarinin artigina sebebiyet vermistir. Sanayi Devrimi ile
birlikte demiryolu ulastirmasi ile baslayan seyahat ve turizm kolayligi ilerleyen yillarda
karayolu ve havayolu ulagtirmalari ile devam ederek turizm sektoriinde kitlesel seyahatler gibi
kendine 0zgii arz talep dengesini olusturmustur. Giinlimiizde turizm sektoriiniin
sosyoekonomik alanda yaklasik elli bes sektor ile etkilesimi s6z konusu olup, turizm iilkelerin
biit¢e agiginin kapanmasinda ve ekonomisinde énemli bir yere sahiptir.

Turizm iiretiminde ulastirma sektorii onemli bir bilesen olsa da, en nihayetinde bir ara iiriin
olma ozelliginden dolay:1 oncelikle turizm sektdriiniin yapisini olusturan besli yapi igerisinde
kendine yer bulmaktadir. Bu besli yap1; yeme igme sektorii, ulastirma sektorii, konaklama,
turistik cazibe merkezleri, seyahat ticareti yapan kuruluslar ve kamu 6zel destek kuruluslar
olarak siralamak miimkiindiir (Oner, 1997: 35). Bunun yani sira turizm sektdriinde
kullanilacak ulagtirma bilesenine olan talebi ise; a) ulastirma hizi, b) konfor, ¢) giivenirlik, d)
destinasyon uzaklig1, e) ulastirma hizmetinin fiyati, f) kisinin harcanabilir geliri gibi bir takim
unsurlar belirlemektedir (Arikan ve digerleri, 2008: 295).

Benzer sekilde turizme erisim olarak tanimlanan turizm ulagtirmasinin yapisal bazi 6zellikleri
bulunmakla birlikte bunlari su sekilde siralamak miimkiindiir (Giirdal, 1995: 13). Turizm
ulastirmast;

Turizm pazarlarindan (tourism markets) turist ¢ekim merkezlerine (tourist attractions)
taginmasi ile ilgili bir faaliyettir.

Ekonomik acidan uygun ve insanlara ucuz fiyat ile zaman faydasi saglayan bir 6zellige
sahiptir.

Turizm amach kitlesel seyahatlerde ulastirma sistemleri ile koordinasyonu gerektiren bir
etkinliktir.

Ulastirma sektoriiniin - depolanamama 6zelliginden dolayr turizm sektdriinde ulastirma
sektoriine olan arz ve talebin ayni zaman igerisinde olmasi gereken bir 6zellik tasimaktadir.

Ulastirma sektdrt, bilesenleri (Demiryolu, Denizyolu, Havayolu, Karayolu, Suyolu) i¢erisinde
bulundurdugu c¢esitli hizmet sektorler ve araglar (Gezi gemileri, havaalani servisleri vb.)
vesilesiyle turizm endiistrisinin gelismesi i¢in bir faaliyet alan1 olmaktadir.

5.1. Turizm Endiistrisi’nde Ulastirma Bilesenleri

Ulkelere ait ulastirma politikalar1 bir anlamda ulastirma bilesenleri arasindaki denge
politikalarin1 da belirleyen iist bir siyasayr olusturmaktadir. Haliyle, ulastirma bilesenleri
arasinda olusan dengesiz dagilimim nedenini ulastirma politikalarinin planlanmasi degil,
uygulamaya yansiyan taraflarinda aramak miimkiindiir. Hal boyleyken, ulastirma bilesenleri
arasindaki yik ve yolcu tagimaciligindaki dengesiz dagilimmin bir yansimasini turizm
ulastirmasinda gérmek miimkiindiir. Ancak burada sunu ifade etmekte fayda vardir ki; yurt i¢i
turizminde tercih edilen ulastirma bileseni yurt dist turizminde tercih edilmeyebilir.
Turistlerin ulastirma bilesenlerinden hangisini tercih edecekleri gidilen destinasyon, ulagtirma
fiyatlandirmasi, konfor, hiz, ulastirma bileseninin tamamlayicilik &zelligi gibi unsurlar
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belirlemektedir. Ornegin; Tiirkiye’de yurt i¢i turizminde tercih edilen ulastirma bileseni
karayolu olurken, yurt dis1 turizminde havayolu ulastirmasi olabilmektedir. Turizm
endiistrisinde kullanilan dort ulagtirma bilesenini su sekilde 6zetlemek miimkiindiir.

5.2. Turizm Ulastirmasinda Karayolu

Karayolu ulagtirmasi, turizm talebini ger¢eklestirmede gerek bireysel gerekse kitlesel seyahat
yapma olanagin1 saglamasindan dolay1r insanlara hareket serbestligi ve zevk veren bir
ulagtirma bilesenidir. Bu baglamda bakildiginda, karayolu bileseninin ulastirmanin diger
bilesenlerine gore cografi olarak en iicra koselere kadar eristirme 6zelligi nedeniyle turizm
endiistrisinde en ¢ok tercih edilen ulagtirma bilesenlerinin basinda gelmektedir. Ayrica,
ulagtirma ekonomisi agisindan bakildiginda, gelisen teknolojik yenilikler sayesinde hizli ve
konforlu bir yap1 kazanan karayolu ulagtirmasi, kisa mesafeli seyahatlerde daha c¢ok tercih
edilen bir ulastirma bileseni haline gelmistir. Turizm ulastirmasinda insanlarin diger ulastirma
bilesenlerini tercih etmesinde farkli sebepler olsa da, nihayetinde ulagimin tamamlayicilig
icin karayolu wulastirmasinin kullanilmast zorunlu olmaktadir. Dolayisiyla, turizm
ulastirmasinda karayolu bileseni ciddi manada 6nemli bir unsur olarak oniimiize ¢ikmaktadir.

Karayolu ulastirmasinda genellikle 6zel otomobil, otobiis, minibiis, taksi, kiralik araglar,
karavan, motosiklet ve bisiklet gibi kara tasitlar1 en ¢ok kullanilan ve tercih edilen tasitlardir.
Her alanda oldugu gibi otobiis tasitlarinin gelisimi ile otobiisler modern bir hal alarak
insanlarin seyahat tercihlerinde 6dnemli bir yere oturmustur. Ancak, bu tercihin nedenleri her
iilkenin sosyoekonomik, cografi ve ulastirma politika gelisim durumlarina gore degisiklik
gostermektedir. Ornegin, Bat1 Avrupa iilkelerinde uzun mesafeli sehirlerarasi seyahatlerde tur
otobiisleri disinda otobiis sefer sayilarinin az oldugu ve uzun mesafeli yolculuklarda diger
ulastirma bilesenlerinin kullanildig1 s6ylenebilir. Bu nedenle 400-600 km den uzak mesafeler
icin karayolu ulastirmast uygun degildir ve turisti diger ulasim araclarina (gemi, ucak vb.)
aktarmak gerekir.

Uzun mesafeli yolculuklarda karayolu ulastirmasi icerisinde otobiislerle birlikte 6zel otomobil
ve karavan araclarinin sik kullanildigimi gérmek miimkiindiir. Kisa mesafeli seyahatlerde ve
destinasyon igerisinde ise, motosiklet ve bisiklet gibi kara tasitlar1 kullanilmaktadir. Sonug
itibariyle, karayolu ulastirmasini turizm agisindan cazip kilan en 6nemli unsurlari; kisa mesafe
icin ucuz olmasi, zaman ve giizergah esnekligi saglamasi, ulasilabilirlik ve tagima kabiliyeti
olarak belirtmek miimkiindiir.

5.3. Turizm Ulastirmasinda Demiryolu

Sanayi Devrimi ile birlikte iilkelerin ekonomik biiylime ve kalkinmasinda 6nemli bir yeri olan
demiryolu ulastirmasi, tarihsel siire¢ icerisinde turizm amach kitlesel seyahatlerde kullanilan
ilk ulastirma bileseni 6zelligi tasimaktadir. Gelisen teknoloji ve degisen iktisadi politikalar,
tilkelerin ulagtirma politikalarini da etkisi altina alarak demiryolu ulastirmasinin cazibesinin
azalmasina sebebiyet vermistir. Ancak son yillarda 6zellikle gelismis iilkelerde hiz, konfor,
giivenlik ve cevresel etkiler gz Oniinde bulundurularak demiryollarina yonelik yeni ve
oncelikli politikalar gelistirilmeye baslanmistir. Yurt i¢i kitlesel kara tasimaciliginda ulagim
maliyetinin digiikliigii nedeniyle geliri yiiksek olmayan, gilivenligi 6n planda tutun ve
yolculuk esnasinda seyir zevki tagiyanlar i¢in demiryolu ulastirmasi tercih edilen bir ulastirma
bileseni olmaktadir. Ilaveten, seyahat siirecinde yolculara rahat hareket etme imkan1 vermesi,
kisisel konfor saglamasi ve cevre dostu olmasi gibi etkenler demiryolu bilesenini tercih
edilebilir bir konuma getirmektedir.

5.4. Turizm Ulastirmasinda Denizyolu

Uluslararasi ticarette oldugu kadar uluslararasi turizmde de ciddi anlamda 6neme sahip olan
denizyolu ulastirmasinda, ilk turizm amagh kitlesel seyahat 1866 yilinda Thomas Cook
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tarafindan Amerika ile Ingiltere arasinda gergeklestirilen seyahat ile baglamistir. Uluslararasi
turizmde havayolu ulastirmasi ile birlikte en ¢ok kullanilan denizyolu ulastirmasi, havayolu
ulagtirmasia nazaran hiz dezavantajina sahiptir. Ancak sunu belirtmekte fayda vardir ki,
turizm ulastirmasi acisindan denizyolu ulastirmasindaki amag iki nokta arasindaki mesafeyi
hizli kat etmek olmayip, aksine yolculuk esnasinda tatil olanaklar1 ¢ergevesinde dinlenme,
yeme igme, eglence ve spor vb. gibi aktivitelerden yararlanarak keyifli zaman geg¢irmeyi
amaglamaktadir. Ulastirma agisindan hizi 6nemli bir unsur olarak goérenler i¢in bu unsura
ilaveten, denizyolu ulastirmasinin hava kosullarindan etkilenmesi, yolculugun diger ulastirma
bilesenleri ile tamamlanma zorunlulugunun olmasi gibi etkenlerin bulunmasi denizyolu
ulastirmasini turistik amacli tercihte olumsuz etkilemektedir.

Denizyolu turizminde kullanilan en 6nemli araglarindan birini kruvaziyer olarak belirtmek
mimkiindiir. Kruvaziyer turizmindeki amac¢ yolcularin belli bir siire ve belirlenmis bir
program cergevesinde liman ziyaretleri ve aktiviteleri kapsamakta olup son yillarda diinya
turizm endiistrisi igerisinde kruvaziyer turizminin hizli bir yiikselis igerisinde oldugu
goriilmektedir.

5.5. Turizm Ulastirmasinda Havayolu

Teknolojinin gelismesi ve Ozellikle ABD Onciiliigiinde havayolu sektoriinde yasanan
serbestlesme (deregiilasyon) girisimleriyle birlikte havayolu ulastirmasinin  gelisimi
noktasinda 6nemli mesafeler alinmistir. Ozellikle genis kapasiteli yakit tasarrufu saglayan,
diisiik giirtiltii ve emisyon seviyelerine sahip ucaklarin gelistirilmesi gibi olaylar havayolu
sitketlerinin faaliyetleri, yonetimi, hizmet kalitesi ve kapsamina yonelik olumlu etki
yaratirken, diger yandan sektdr icerisinde yasanan yapisal doniisiimler ve isbirlikleri havayolu
ulastirmasinin gelisimine 6nemli fayda saglamistir (Arikan ve digerleri, 2008: 299).

Ulastirma ekonomisi acisindan 600 km ve sonrasi i¢in en avantajli ulastirma bileseni olarak
gorlilen havayolu ulastirmasi, uluslararast yolculuklarda en ¢ok tercih edilen ulagtirma
bilesenidir. Nitekim teknolojik gelismeler neticesinde giiniimiizde kisa siire igerisinde uzun
mesafelere ulasma imkani sunan havayolu ulastirmasi, tatil anlayisini mevsimsel zaman
araligindan ¢ikararak kis yasayan bir bolge insanin1 yaz mevsimi yasayan bir bagka bolgeye
cok kisa bir siirede eristirmeyi saglayabilmektedir. Son yillarda gelisen gelismelerle birlikte
havayolu tasima iicretlerinde diisiisler olurken, bu da uluslararasi turizmde havayolu
ulagtirmasini en cok tercih edilen ulastirma bileseni haline getirmistir. Ayrica, turizm
endiistrisindeki arz talep dengesi igerisinde havayolu ulagtirmasinda charter seferleri
baslayarak kitlesel turizm hizmetlerinin 6nii agilmstir.

6. ULASTIRMA PERSPEKTIFINDEN TURKIYE’DEKI TURIZM EKONOMISi

2019 yili verilerine gore, seyahat ve turizm sektoriinlin diinya toplam gayri safi yurtici
hasilasina dogrudan ve dolayli katkist %10,3 olmustur. Bu toplam katkinin karsiligi 8,9
trilyon dolar1 gegmektedir. Tiim diinyada dogrudan veya dolayli seyahat ve turizm sektoriinde
calisan sayist 330 milyona yakindir. Bu sayi, kiiresel isgiicliniin 10 isten 1’ine tekabiil
etmektedir. Turizm sektorii, kiiresel Olcekte 1,7 trilyon dolar ziyaretci ihracati ile toplam
ithracatin %6,8’ini ve kiiresel hizmet ihracatinin % 28,3’ kapsamaktadir. Ayrica, 948 milyar
dolar sermaye yatirimi ile kiiresel toplam yatirirmin % 4,3’ i¢cermektedir (World Travel and
Tourism Council).

Genel anlamda bahsedilen yukaridaki rakamlar 1s18inda turizm, doviz girdisini arttiran ve
istihdam saglayan nitelikleriyle iilke ekonomisine katki saglayan 6nemli bir sektordiir. Turizm
sektorii sayesinde elde edilen doviz girisi, ililkelerin yabanci sermaye bagimliligini azaltmaya
yonelik oOnemli bir firsat dogurmaktadir (Beyaz ve Karabacak, 2018: 58). Tirkiye
ekonomisinin temel dinamiklerinden birisi olan turizm, dis ticaret agigmna, enflasyona ve
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igsizlige ¢Oziim tiretmek isteyen iilkelerin dnem verdikleri bir sektor olarak goriilmektedir
(Hepaktan ve Cinar, 2010: 139). Turizmin 6demeler bilangosu iizerindeki etkileri agisindan
doviz girdisi saglamasi yaninda turizm hizmet kapasitesinin artmasi ile birlikte is alanlari
olusturularak istthdam da yaratmaktadir (Kizilgél ve Erbaykal: 2008). Bugiin diinyada gerek
O0demeler dengesi fazla veren iilkeler gerekse 6demeler dengesi acgik veren tlkeler turizm
sektoriiniin 6demeler dengesine sagladigi katkidan dolayr ulusal 6lgekte turizm sektoriini
tesvik etmektedirler. Odemeler dengesi fazla veren iilkeler agisindan bakildiginda, bu
fazlaligin enflasyona neden olmamasi ve eritilmesi i¢in vatandaslarinin uluslararasi turizme
katilimlari tesvik edilmektedir. Ote yandan 6demeler dengesi agik veren iilkeler ise, ddemeler
dengesi agiklarii turizm gelirleri ile kapatmak istemektedirler. Bu baglamda, Tiirkiye gibi
gelismekte olan iilkeler, gereksinim duyulan yabanci para gelirinin artmasi i¢in diger
endiistrilere  gore  {stlinliikleri olan uluslararast  turizmin  gelistirilmesine  c¢aba
harcamaktadirlar.

Tiirkiye’de turizm sektoriiniin GSYH ve 6demeler dengesi icerisindeki pay1 ise her gecen giin
artmaktadir. Tirkiye’nin 2003-2019 yillar1 arasinda turizm gelirlerinin dis ticaret agigini
kapma oranlarina bakildiginda (Tablo 2), 2008 yilinda yasanan kiiresel krizde % 3,31tk dis
ticaret acigini1 kapama orani ile krizin hafif atlatilmasina yonelik rolii biiyiik olmustur. Ayrica,
Tiirkiye’deki turizm sektorii 2016 yilinda yasanan darbe girisimi tesebbiisii sonrasinda bir
onceki yila gore yaklasik % 30’luk bir gelir azalis1 yasayarak terdr, giivenlik ve istikrarsiz
ortamlardan dnemli derecede etkilendigini gostermistir. ilaveten, Tablo 2’de goriildiigii iizere
2003-2019 willart arasinda turizmin dis ticaret agigini kapamadaki payi ortalama % 52
olmustur. Tiirkiye ekonomisinin siirekli dis ticaret agig1 verdigi goriiliirken turizm gelirlerinin
dis ticaret agigin1 kapamadaki rolii ciddi manada etkin bir hal almistir. Ozellikle 2008 yilinda
yasanan kiiresel krizde ve 2018 yilinda yasanan dolarizasyon sonrasinda turizm gelirlerinde
meydana gelen artiglar dis ticaret agigini kapamada diger sektorlere nazaran oldukga biiyiik
rol oynamustir.

Tablo 2’de goriildiigii iizere, 2016 yilinda Tirkiye’de gergeklesen darbe girisimi tesebblisii
Tiirkiye’nin yapisal ve yonetsel tiim fonksiyonlarini degistirirken, turizm gelirlerinin ve turist
sayisinin azalmasma da sebep olmustur. Akabinde saglanan istikrarli ortamla birlikte
Tiirkiye’nin 2019 yili turizm geliri 34,5 milyar ABD dolan ile ortalama %16,9 artis
gostererek diinyadaki turizm gelirleri icerisinde Kanada, Portekiz ve Birlesik Arap Emirlikleri
gibi lilkelerin Oniinde siralanarak 15. sirada yer almistir. Turist sayisina gore, Tiirkiye’yi 2019
yilinda toplamda 51.747.199 turist ziyaret etmis ve bu rakamlarla Avrupa’da 4. ve diinyada
ise 6. en ¢ok ziyaret edilen iilke siralamasinda yerini almistir (Kiiltiir ve Turizm Bakanligr).

Tablo 2: Tiirkiye’de Turizm Gelirlerinin Dis Ticaret A¢iklarin1 Kapama Pay1 ve Turizm
Gelirlerinin GSYH Igindeki Pay1.

Turizm
Dis Ticaret  |Gelen Ziyaretci Turizm Gelirleri Turizm Gelirinin Gelirlerinin

Yillar Aqg1 (DTA) Sayisi DTA Kapama pay1 | GSYH ig:indeki

Pay:

(*1000 $) (*1000 $) % %

2003 22 086 856 16 463 623 13 854 866 73,81 4.4
2004 34 372 613 20 753 734 17 076 607 58,95 472
2005 43 297 743 25045 142 20322 111 55,72 4.1
2006 54 041 498 23 924 023 18 593 951 42,83 3,4
2007 62 790 965 27 239 630 20 942 500 43,34 3,1
2008 69 936 378 31137774 25 415 067 44,30 3,3
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Turizm
Dis Ticaret | Gelen Ziyaretci Turizm Gelirleri Turizm Gelirinin Gelirl‘erinin

Yillar Aqig1 (DTA) Sayisi DTA Kapama pay1 | GSYH I¢indeki

Pay1

(*1000 $) (*1000 $) % %

2009 38 785 809 31759 816 25 064 482 82,52 3,9
2010 71661 113 32997 308 24 930 997 46,09 3,2
2011 105 934 807 36 769 039 28 115 692 34,13 3,4
2012 84 066 659 37 715 225 29 007 003 43,75 3,3
2013 99 858 613 39860 771 32 308 991 32,35 3,4
2014 84 508 918 41 627 246 34 305 903 40,59 3,7
2015 63 268 398 41 114 069 31464 777 49,73 3,7
2016 55 995 686 30 906 680 22 107 440 39,48 2,6
2017 76 736 291 37 969 824 26 283 656 34,25 31
2018 55 016 000 46 112 592 29 512 926 53,64 3,8
2019 31174 000 51747198 34520 332 110,73 4,6

Kaynak: Tiirkiye Seyahat ve Acenteler Birligi, TUIK

Tiirkiye Turizm Yatirimeilar1 Dernegi (TTYD) ve TUSIAD (2019: ii) tarafindan hazirlanan
“Turizmde Doniisim Senaryolart Raporu” adli rapora gore, turizm doniisiim senaryolariin
uygulanmast neticesinde Tiirkiye’ye gelen turist sayisinin 2033 yilinda 104 milyonu
bulacagini belirterek turizm gelirinin 119 milyar ABD dolara, kisi basina turist harcamasinin
1.150 ABD dolara ¢ikacag, iilkedeki issizligin %7,6 seviyelerine diisecegi, yaratilan ek
turizm geliri ile donemsel olarak ortalamada 1,6 puan GSYIH’de artisin olacag
Oongoriilmiistiir. Yine ayni rapor (2019: 4)’da mevcut gelen turistlerin seyahat lokasyonlarina
deginerek, konaklama tesislerine gelis yapan 31 milyondan fazla yabanci ziyaretcinin %481
Antalya’ya, %25’i Istanbul’a, geri kalan %27’sinin ise aralarinda Mugla, Aydin ve
Kapadokya gibi destinasyonlara yoneldigini, 112 milyon yabanci resort ziyaretcilerin
geceleme segeneklerinde durumun %63’liik bir oranla Antalya lehine se¢imlerinin oldugu ve
Istanbul ve Antalya gecelemelerinin toplam gecelemelerin %80’inden fazlasin1 kapsadig
belirtilmistir.

Bu baglamda, Tiirkiye’deki turizm sektoriiniin gelismesini ve turistlerin destinasyon tercihleri
etkileyen en o6nemli unsurlardan bir olarak ulagtirma sektoriinde yasanan gelismeleri
belirtmek miimkiindiir. Son yillarda havayolu ulastirmasinda yapilan altyapr yatirimlari ve
akaryakit alaninda yapilan siibvansiyonlar turizm sektoriinde havayolu ulagtirma tercihini
arttirmistir. 1977 yilinda Tirkiye’ye giris yapan yabancilarin %37,7’s1 denizyolu, %28,8’1
havayolu, %27,8’1 karayolu ve %5,7’si demiryolu ulastirma bilesenlerini tercih etmislerdir.
2011 yilinda Tirkiye’ye giris yapan yabancilarin %69,3’i havayolu, %22,2’si karayolu,
%38,3’1i denizyolu ve %0,2’si demiryolunu tercih ederken 2018 yilinda, %76,67’1 havayolu,
%20,28’s1 karayolu, %2,99’ii denizyolu ve %0,07’s1 demiryolunu tercih etmislerdir (Tiirkiye
Odalar ve Borsalar Birligi). Bu baglamda havayolu ulastirmasi ve turizm birbirine karsilikli
bagimli hale gelen iki sektdr olmustur. Bu sayede birbirlerini tamamlayici nitelikte hizmet
sunma 0zelligi kazanmislardir. Havayolu isletmeleri sunduklar1 hizli, glivenli ve ucuz seyahat
imkaniyla diinyanin en biiyiik sektorlerinden biri olan turizmin gelismesinde ¢ok biiyiik rol
oynamaktadir. Gerek sagladigi ekonomik ve sosyal faydalar gerekse diger sektorlerin gelisimi
icin sagladig1r faydalar goz oOniine alindiginda, havayolu tasimaciliginin 6nemi daha iyi
anlasilmaktadir. Havayolu ulastirmasit i¢ ve dis hat baglantilar1 saglayarak turizmi ve
ekonominin gelismesine katkida bulunmaktadir (Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1). Bu gelismenin
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en biiylik avantajlarindan birisi, son yillarda Tiirkiye’de olusan giiglii ulusal charter havayolu
isletmeciliginde saglanan rekabetci fiyat, hizmet standartti ve kalitesiyle yurtici ve yurtdisi
bircok destinasyona ugus gerceklestiren diisiikk maliyetli havayolu tasimaciligiyla i¢ ve dis
turizmin gelismesine neden olan Tiirk havayolu sirketleridir. Bununla birlikte, havayolu
ulastirmasinin istihdama sagladigi dolayli katkiyr Afyon-Kiitahya arasinda yapilan Zafer
Havalimani’nda goérmek miimkiindiir. S6z konusu havaalaninin insaatinin baglamasiyla
birlikte bolgeye yapilan yatirnmlarda bilhassa termal tesislerin sayisinda artis oldugu
gbozlemlenmis ve bu sektore yonelik is giicii talebi de artmistir. Havalimaninda ¢alisanlar ile
yeni acilan termal tesislerindeki personel ihtiyaci bolge halkinin istihdama kavusmasini
saglamistir (Ugar, Akman, 2019: 547).

Yabanci turizm ig¢in ulastirma bileseni tercihinde destinasyon mesafesi ve erisilebilirlik
onemli bir unsur olmaktadir. Bu baglamda, Tiirkiye’de yabanci turizm agisindan turizm
aligkanliklar1 sahil kentleri ve Istanbul agirlikli goriinmektedir. Bu yondeki tercihler ic
turizmde de gormek mimkiindiir. Haliyle, turizmin yurt icinde ucuz ve konforlu
gerceklestirilebilmesi i¢in sahil kentlerine 6zellikle Antalya bolgesine Yiiksek Hizli Tren
projesinin uygulamada hayat bulmasit 6nemli bir adim olacaktir. Ciinkii tatil giderlerinin
onemli bir kismmi ulagim (seyahat) giderleri olusturmaktadir. Dolayisiyla, tatil ihtiyaci
toplum icerisinde bir ihtiyagtan ¢ok bir lilks harcama olarak algilanmaktadir. Turizmdeki
ulagtirma giderlerini minimize edebilecek olan demiryolu ulagtirmasinin, cazibesi yliksek tatil
bolgelerinde hayata gecirilmesi hem orta gelirli vatandasin tatil yapma firsati arttirilmis hem
de turizm sayesinde iilke igerisinde sosyal ve kiiltiirel biitlinlesmenin yolu agilmis olacaktir.
Tirkiye’nin  Ankara-Konya, Ankara-Eskisehir, Ankara-Istanbul  Yiiksek Hizli Tren
uygulamalar1 bu konuda bir baglangi¢ asamasinda oldugu sdylenebilir. Tiirkiye’nin 2030 y1li
demiryolu ulastirmasi hedeflerine bakildiginda, Istanbul-Ankara-Antalya, Ankara-Diyarbakir
Yiiksek Hizli Tren projelerinin uygulamada hayat bulmasi, yurt i¢i turizm sirkiilasyonuna
onemli ekonomik katkilar saglayacag: diisiiniilmektedir. Demiryolu ulagtirmasinin cazibesinin
arttirilabilmesi adma demiryolu tasima ticretinde aile indirimleri uygulanarak aile seyahat
giderleri igerisinde ulastirmanin pay1 azaltilabilir.

Ulkemize turist basina en fazla gelir birakan turizm tiirlerinden biri de deniz turizmidir. Son
20 w1l igerisinde deniz turizmi, Tirkiye’ nin turizm gelirleri igerisinde kayda deger bir paya
sahip hale gelmistir. 2002 yilinda 1,9 milyar $ olan deniz turizmi gelirleri 2014 yilinda 6,8
milyar § dolarina ulagsmistir. 2017 yilinda 3,2 milyar dolara gerilese de 2018 yilinda tekrar
yiikselis gostermis ve 5,9 milyar $ seviyesine ulagmistir. Bu rakam, Tirkiye’nin toplam
turizm gelirlerinin yaklasik %20’sini olusturmaktadir. Bu yiikseliste Turizm Tesvik Kanunu
kapsaminda yapilan degisikliklerin etkisinden de s6z etmek miimkiindiir. Kanun ile “yat
turizmi” olan sektoriin adi “deniz turizmi” olarak degistirilmis, giiniibirlik gezi tekneciligi,
kruvaziyer gemileri ve kurvaziyer limanlar1 kanun kapsamina alinmis ve yabanci bayrakli
yatlarin Tiirk karasularinda kalma siiresi 2 yildan 5 yila ¢ikarilmistir. Boylece 6zellikle en ¢ok
turist agirlayan Antalya, Mugla ve izmir bolgelerinde deniz turizmine ydnelik yatirimlarin
artmasi saglanmistir. S6z konusu bolgelerde dalis turizminin, su iistii sporlarimin ve giinii
birlik tekne filolarinin gelismesi ile deniz turizminin turizme katt1g1 deger de artmistir (Imeak,
2019).

Bununla birlikte deniz turizmi igerisindeki kruvaziyer turizminin Tiirkiye ekonomisine olan
dogrudan ve dolayl katkisindan da bahsetmek gerekir. Yanasma-kalkma, palamar, rémork,
pilot, sahil sithhiye, fenerler, ayakbasti parasi gibi liman hizmetleri agisindan dogrudan katki,
ugrak limanlarda yapilan aligveris, turlar ve yolculara {ilkede sunulan tiim servisler kanaliyla
da dolayli olmak tiizere kruvaziyer turizminin Tirkiye ekonomisine katki sagladigim
sdylemek miimkiindiir (Oner, 1997: 35). Bu baglamda, liman hizmet tarifelerinin indirilmesi
ve ayakbast1 paralarinda yapilan bazi indirimler neticesinde 2015 yilina kadar iilkemize gelen
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kruvaziyer yolcu sayisi ciddi bicimde artmistir. Ozellikle kruvaziyer yolcusunun iilkeye
biraktigi doviz diger vasitalarla gelen turistlere gore ii¢ kat daha fazladir. Bir kruvaziyer
yolcunun {iilkemize ugramasi halinde ortalama giinliik 800-1000 Dolar harcama yaptigi
belirtilmektedir (Turizm ve Seyahat Gazetesi). Tiirkiye’ye limanlarina gelen kruvaziyer gemi
ve yolcu sayilar1 Tablo 3’de verilmekte olup, buna gore 2003-2013 yillar1 arasinda Tiirkiye’ye
gelen kruvaziyer turist sayist 2013 yilinda zirve yaparken, 2015 yili itibariyle dramatik bir
sekilde diislis yasayarak 2019 yilinda 300.986 seviyelerine inmistir. Bu diisiisiin nedenlerinin
basinda Akdeniz bolgesinde cereyan eden ve bu bolgeyi istikrarsiz bolge haline getiren “Arap
Bahar1” girisimleri olmustur. Sonraki neden ise, Dogu Akdeniz’de yasanan “Enerji Savaslar1”,
ISID, PKK gibi giivenlik eksenli endiseleri gdstermek miimkiindiir. Kruvaziyer limanlar
konusunda sikinti yasanan iilkemizde, planlanan limanlarin tamamlanmasiyla gelen gemi ve
yolcu sayilarinin daha da artmasi igten bile degildir.

Tablo 3: 2003-2019 Yillart Arasinda Tiirkiye’ye Gelen Kruvaziyer Gemi ve Turist Sayisi

Yillar Gelen Kruvaziyer Gemi Sayisi Gelen Turist Sayisi
2003 887 581.840
2004 927 545.264
2005 1.048 757.563
2006 1.317 1.016.314
2007 1421 1.368.400
2008 1.612 1.605.372
2009 1.328 1.484.194
2010 1.368 1.719.098
2011 1.623 2.191.420
2012 1.587 2.095.673
2013 1.530 2.259.053
2014 1.401 1.792.298
2015 1.440 1.888.522
2016 578 626.840
2017 307 306.485
2018 247 213.771
2019 344 300.896

Kaynak: Ulastirma ve Altyapi Bakanligi.

Son yirmi yil igerisinde Tiirkiye’ye gelen turist sayisinda yaklasik dort kat artis
gozlemlenerek bu rakam yaklagik 13 milyondan 51 milyona, sinir kapilarindan giris yapan
Tiirk vatandasi sayisi da 100%’{in tizerine ¢ikmistir. Bu sayilardaki artisin ana sebeplerin biri
turizm ve seyahati elverigli ve uygun hale getiren ulastirma altyapi, isletme ve araglarin
geliserek turizm sektoriiniin kullanimina sunulmasidir denilebilir.

7. SONUC

Merkantilist donemde ticari alisveris ve miibadele i¢in 6nemli bir unsur olan ulastirma
sektorii, Sanayi Devrimi ile birlikte geliserek iilkelerin sanayi ve kalkinmasinda ciddi manada
rol iistlenmistir. Gelisen ulastirma sistemleri ile 19. yiizyilda sanayi ve ekonomi alanlarinda
onemli bir mesafe kat eden ilk kapitalist devletler, insanlarin yeni yerlere yolculuk yapmasina,
turistik meraklarin1 gidermesine ve yenilenen ticari pazarlari arastirmasma yonelik “turizm
amagli” seyahatler baslatmislardir. Gelisen teknolojik yenilikler neticesinde 1980 sonrasinda
liberallesen Tiirkiye’de basta karayolu ulastirmasi olmak ilizere ulastirma yatirimlart agirlik
kazanmistir. Ozellikle 2001 y1li sonrasinda kamu harcamalar icerisindeki ulastirma harcama
payinin arttigir goriilmekle beraber bu oran 2001 yilinda %22,92 iken, 2005, 2010, 2018 ve
2019 yillarinda sirasiyla yiizde 31,39, 28,67, 32,85 ve 31,08 olarak kamu harcamalari
icerisinde en yiiksek payr almistir. Ayrica 1999-2019 yillar1 arasinda ulastirma harcamalari
icerisinde en yiiksek pay1 ortalama % 40,24’liik oranla demiryolu ulagtirmasi almistir.
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S6z konusu yillar arasinda ulagtirma sektorli, gerek altyapir gerekse ulastirma hizmetleri
alanlarinda istthdama sagladig1 katki nedeniyle Tiirkiye ekonomisini avantajli bir konuma
getirdigi sOylenebilir. Ayrica, 2001 yilindan sonra fiziki ve sayisal olarak deger kazanan
Tirkiye’deki ulastirma sistemi, bolgelerarasi farlihigin kapanmasi ve gelir dagilimindaki
dengesizlik konularina da pozitif yonde etki ettigi sdylenebilir.

Turizm ulastirmasi agisindan bakildiginda; iilkemizde yolcu tasimaciligl karayolu ulastirmasi
agirlikli  olup, yurt dist turizminde ise havayolu ulastirmasi baskin bir sekilde
kullanilmaktadir. Turizm sektoriinii tamamlayan bir sektdr olan havacilik sektorii, turizm
sektdriine benzer bir sekilde salgin hastalik (Pandemi), terdr, giivenlik ve politik istikrarsizlik
gibi unsurlardan 6nemli derecede etkilenme Ozelligine sahiptir. Liberallesen Tiirkiye ile
birlikte havayolu ulastirmasina yonelik serbestlesme diizenlemeleri ve her ne kadar teoride
liberal ruha uygun bulunmayan ancak ATAD’in sosyoekonomik hayatin gelisimine katki
olarak degerlendirdigi havacilik sektdriine yonelik siibvansiyonlar, son tahlilde Tiirkiye’de de
uygulama alami bularak havayolu ulastirmasinin gelisimine katki saglamstir. {laveten, 2003
yilindan itibaren yurt dis1 tasimaciliginda 6zel sektoriin katilimini saglayan Tiirkiye, toplam 6
havacilik sirketi ile diinyanin en genis ugus agina sahip ililke durumuna gelmistir. Bu
baglamda, 2003 yilindaki yaklagik 30 milyon olan yolcu tagima kapasitesi ve sayisini 2019
yilinda yaklasik 210 milyon seviyelerine tasiyarak ortalama 7 kat biliylimiis ve artig oranina
gore Avrupa’da 1. ve diinyada 4. siraya yiikselmistir. Gelinen bu noktada havayolu
ulastirmas1, Tiirkiye’nin &nemli turizm destinasyonlar1 olan Istanbul, Antalya, Izmir ve
Kapadokya gibi bolgelere yolcu tasiyarak gerek altyapi gerekse etkilesim igerisine girdigi
diger sektorle turizmin gelisimine 6nemli katki saglamaktadir.

II. Diinya Savasindan sonra diinya genelinde hiz kazanan fordist ve karayolu agirlikli
politikalar iilkemize de yansimis ve 1940’lh yillarin ortalarindan itibaren Tiirkiye nin
ulastirma politikalarinda demiryolu ulagtirmasina yonelik yatirimlarin azaldigi goriilmektedir.
Ancak, 2003 yilindan sonra ulastirma sektdriinde goriilen yatirim artis1 kendisini en ¢ok
demiryolu ve karayolu ulastirmasinda gostermistir. Ozellikle son yillarda Yiiksek Hizli Tren
sistemi yurt i¢i seyahatinde konforu getirerek yurt i¢i yolculugunda tercih edilen bir ulagtirma
bileseni olmustur. Bu baglamda, Tirkiye’deki turizm maliyetleri icerisindeki ulagim
maliyetinin yliksek oldugu g6z 6niinde bulundurulursa, Tiirkiye’de en ¢ok tercih edilen turizm
destinasyonlar1 olan Istanbul, Antalya, kiy1 sehirleri, Kapadokya ve turizm potansiyeline sahip
olan Diyarbakir gibi bolgelere gelir diizeyi yiiksek olmayan vatandaslarin da erisebilecegi
Yiiksek Hizli Tren agmin olusturulmasi gerekmektedir. Ayrica ii¢ tarafi denizlerle cevrili bir
iilke olmamiza ve kiy1 bdlgelerimizin turizm i¢in elverisli olmasina ragmen iilkemiz deniz
turizmi acisindan ¢ok fazla bir gelisme saglamadigi s6ylenebilir. Bunun nedenleri igerisinde
son donemde Akdeniz bolgesinde “Arap Bahar1” ile baslayan istikrarsiz bir bdlge algist ve
teror ve glivenlik acisindan yasanan olumsuz gelismeleri saymak miimkiindiir. Bu noktada
kruvaziyer turizminin gelisimini temin etmek i¢in lilke limanlarimizin kruvaziyer gemileri
icin uygun fiziksel ve yonetsel (ayakbasti licretinde diisiikliik) sartlarin saglanmasi ve diinya
genelinde kruvaziyer gemi isletmeciligi yapan 26 firma ile yakin iliski igerisine gerilerek
kiyilarimizin cazibesinin arttirilmasi gerekmektedir.

Sonug olarak, ulastirma sektoriiniin fiziksel, yapisal ve yonetsel olarak gelisimi bir ¢ok
sektorel faaliyeti etkiledigi gibi turizm sektoriinii de olumlu yonde etkilemektedir. Gelisen
turizm sektort, tilke ekonomisine doviz girdisi saglayarak ddemeler dengesinin kapanmasinda
onemli bir rol iistlenmektedir. Bu baglamda, 2002-2019 yillar1 arasinda turizm sektdriiniin
Tiirkiye dis ticaret agi@inin ortalama % 52’lik bir oranda kapatmasi ve ayni yillar araliginda
turizm gelirlerindeki ii¢ kat artis, turizm sektoriiniin ekonomik alanda onemli bir sektor
oldugunu gostermektedir.
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