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ÖNSÖZ 

 
 
 

Cumhuriyetimiz’ in 100. Kuruluş yılını hedef alarak, Türkiyemiz’ in kalkınma yönünde daha 
büyük adımlar atabilmesini sağlamak için bir vizyon belirleme çalışması öğretici ve heyecanlı 
olduğu kadar, onur verici bir etkinlik olmuştur. TÜBİTAK gibi saygın bir kuruluşun çatısı 
altında, böylesine bir etkinliğe katkıda bulunmaktan dolayı Panelimiz her üyesinin mutlu ve 
gururlu olduğuna inanıyorum. 
 
Bazı eksikliklerimiz ve hatalarımız olabilir. İlk olarak bu tür bir çalışmaya katılmamız ve konular 
hakkında bilgi eksikliklerimiz bu durumun nedenleridir. Raporumuzu okuyanların bizleri 
anlayışla karşılayacaklarını umuyorum. Ulaştırma ve turizm gibi, Ülkemizin iki dev sektörünü 
tam olarak bilmek ve onlar hakkında geleceğe dönük bakış açıları geliştirmek kolay bir işlem 
değildir. Bunun bilincinde olmamıza rağmen, Ülkemiz’ in kalkınma ve gelişmesine katkıda 
bulunabilme düşüncesi bize heyecan verdi ve bu çalışmayı yapma cesaretini aşıladı. 
Bilgilerimizi tazeledik, duygu ve düşüncelerimizi bilgilerimizle tekrar yoğurduk, hayallerimizi 
bilimsel kalıplara dökmeye çalıştık…Her aşamada, yaptığımız her çalışmada, her yönüyle 
kalkınmış bir Türkiye düşünmek bizi duygulandırdı, heyecanlandırdı ve bu Rapor’un üretilmesi 
sonucuna götürdü. Umarım yararlı bir Rapor olmuştur. 
 
Bu panel çalışması sürecinde, yeni arkadaşlarla tanışma olanağımız oldu. Birbirimizden çok 
şeyler öğrendiğimize inanıyorum. Panel’deki her üye arkadaşıma özverili katkıları için gönül 
dolusu teşekkürü bir borç biliyorum. 
 
TÜBİTAK’a böyle bir çalışmayı başlattığı ve bizleri de katkıda bulunmaya davet ettiği için bir 
kere daha teşekkür ediyor ve kutluyorum.  
 
Derin saygılarımla. 
 
Süreyya Yücel ÖZDEN        
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



                                                                                                                                                          VİZYON 2023   Ulaştırma ve Turizm Paneli                    

 

                                                                                                                                                                 5 
                                                                                                                                                                   
                                                                                                                                                                      

1.  GİRİŞ: 
 

1.1. ÇALIŞMADA  KAPSANAN   SOSYO-EKONOMİK   FAALİYET   ALANININ   
                   ÖZELLİKLERİ: 

 
      Vizyon 2023 ULAŞTIRMA ve TURİZM PANELİ çalışmaları kapsamında hazırlanan bu 

rapor; ulaştırmanın öncelikle dünyada ve Türkiye’deki mevcut durumunun tespiti, 
sektördeki genel eğilimler ve Türkiye açısından itici güçlerin, fırsatların ve tehditlerin 
tespitine yönelik çalışmaları kapsayan panel çalışmalarının birinci bölümünü teşkil 
etmektedir. 

 
      Ulaştırma; “bir yarar sağlamak üzere kişi ve eşyanın ekonomik, hızlı ve güvenli 

olarak yerlerini değiştirmesi”  olarak ifade edilebilir. Ulaştırma; talebi başka sektörler 
tarafından yaratılan bir hizmet etkinliği olup, sanayi, ticaret, tarım ve turizm bu anlamda 
ulaştırma talebi doğuran en önemli sektörlerdir. Ülkelerin kalkınmışlık düzeyinin 
belirlenmesinde önemli bir gösterge olan ulaşım, ülke özellikleri ve gereksinimleri dikkate 
alınmadan, başka bir ifade ile ulaştırmaya yönelik uygulanabilir planlamalar yapılmadan 
sağlanmaya çalışıldığında, içinden çıkılmaz sorunlara neden olmaktadır. Ülke 
ekonomilerinin dinamizmi, ulaştırmanın aldığı biçim ve kendisini yenileme gücü ile 
doğrudan ilişkilidir. Ulaştırma sektörünün bu faydayı sağlayabilmesi; ancak sektöre yönelik 
istemlerin ortaya konulması neticesi planlanmasıyla gerçekleşebilir. Ayrıca sektörün 
sağlayacağı hizmetler kendi dışındaki etmenlere de bağlı olduğundan, planın bu 
etmenlerdeki değişimlere paralel olarak uygun aralıklarla güncelleştirilmesi gerekmektedir. 
Bunu gerçekleştirebilen gelişmiş ülkelerde, ulaştırma sistemleri sürekli olarak ekonomik, 
sosyal ve siyasal koşulların değişimine paralel  ve planlı gelişmeler göstermişlerdir. 
Ülkemiz ise benzeri bir gelişmeyi sağlayamadığı için, ulaştırma türlerinin ve özellikle demir 
yolları ve deniz yollarının çok önemli olanaklarını gereğince kullanmayan, dengesiz, pahalı 
ve sağlıksız bir ulaştırma sisteminin ciddi sorunlarını yaşamaktadır. Ancak özellikle  1950  
yılından itibaren  karayollarımız ulaştırma sektöründe en fazla yük ve yolcu taşınmasını 
gerçekleştirerek, önemli bir hizmet vermektedir. 

 
      Yolcu ve yük taşımacılığında ekonomi, hız, güvenlik ve konfor her ulaşım türünde 

aranması gereken özelliklerdir. Bunların yanı sıra çevreyi en az kirletmesi, ülkede mevcut 
enerji kaynaklarını kullanması ve bu sırada yolcu-km veya ton-km başına tükettiği enerjinin 
minimum olması, ilk tesis ve bakım / onarım kolaylığı, ulaştırma türlerinin tercihinde göz 
önünde tutulması gereken diğer temel unsurlardır. 

 
      Yolcu ve yük taşımacılığında ulaşım türlerinin her birinden faydalanma esas olmak 

itibariyle; ülkenin sosyal durumuna, mali imkanlarına, sahip olduğu enerji kaynakları ile 
arazisinin topoğrafik özelliklerine, teknolojik yapısına uygun düşen ulaştırma türlerinin 
seçilip her birine gerekli olan ağırlığın verilmesi gerekmektedir. Bunun yanında ulaştırma 
bir bütün olduğuna göre bu türler arasında dengelerin sağlanması, türlerin birbirlerinin 
rakibi değil birbirlerini besleyen sistemler şeklinde bir bütün olarak işletilmeleri ülke için 
ekonomik, hızlı, güvenli bir taşıma hizmetinin sağlanmasında göz önünde tutulması 
gereken ana unsurlardır. 

 
 

2. ULAŞTIRMA SEKTÖRÜNÜN TEKNOLOJİK / EKONOMİK / YAPISAL  
DURUMU: 

 
   2.1.  DÜNYADAKİ  MEVCUT  DURUM: 

 
2.1.1.  KARAYOLU  TAŞIMACILIĞI: 

 
      Karayolu taşımacılığı, üretim noktasından tüketim noktasına aktarmasız ve hızlı taşıma 

yapılmasına uygun olması nedeniyle, diğer taşıma türlerine göre daha fazla tercih  
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 edilmektedir. Ekonomik kalkınma ve toplum refahının gelişmesinde büyük önemi olan 
karayolu taşımacılığı, kendi bünyesinde başlı başına ekonomik bir faaliyet olduğu gibi, 
diğer sektörlere de çok yakın ilişkisi olan ve bu sektörleri olumlu veya olumsuz yönde 
etkileyen bir hizmet türü konumundadır. Sadece karayoluna dayanan ulaştırma sektörü; 
kirlenme, kazalar ve trafik tıkanıklığı ile ekonominin gelişmesindeki hareketliliği 
sınırlamaktadır. Karayollarının dışında diğer ulaşım modlarının geliştirilmesi durumunda ise 
sektörün ekonomik kalkınmaya etkisi artacaktır. 

 
      Dünya yol istatistikleri incelendiğinde; diğer taşıma sistemleri çok gelişmiş ülkeler de dahil 

bir çok ülkede yolcu ve yük taşımacılığında karayoluna olan talebin sürekli artan bir eğilim 
gösterdiği izlenmektedir. 

 
 

2.1.3.  DEMİRYOLU  TAŞIMACILIĞI: 
 

      Dünyada, küresel ticaretin gelişmesine paralel olarak küresel ulaştırma koridorları 
oluşturulmaya çalışılmaktadır. Demiryolları da bu küreselleşmenin yarattığı etkiyle önemli 
yapısal ve teknik değişim sürecinden geçmektedir. Yapısal değişim süreci içinde 
demiryollarının hem kendi yapıları hem de devletle ilişkileri sorgulanmakta ve yeniden 
düzenlenmektedir. Dünya demiryollarının hemen tümünde yeniden yapılanma çalışmaları 
çeşitli biçimlerde sürdürülmektedir. Günümüzde, demiryolu sektörünün sadece diğer 
ulaştırma sistemleri karşısında rekabet gücünü arttırmaya değil, aynı demiryolu alt yapısı 
üzerinde birden fazla işleticinin faaliyetine imkan vererek sektör içinde rekabetin 
yaratılması, demiryolu altyapısının kullanım kurallarının belirlenmesi ve bu kuralların 
ülkeler arasında uyumunu gündeme getirmiştir. Teknik değişim süreci içinde ise 
demiryollarının uluslararası entegrasyonu amacıyla teknik altyapının birbirine uyumluluğu 
sağlanmaya çalışılmaktadır. 

 
      Gelecek yıllarda demiryolu taşımasının gelişmeye devam etmesi ve kamuoyunun çevresel 

konulara duyarlılığının artması sonucu trafiğin karayolundan demiryoluna yönelmesine 
neden olması beklenmektedir. Demiryollarının da oluşan bu pozitif gelişmeden 
yararlanabilmek için hizmet kalitesi, konfor güvenilirlik ve fiyat konusunda iyileştirmeler 
yaparak rekabet güçlerini arttırmak için önlemler almaya devam etmesi gerekecektir. 
Ayrıca dünya nüfusunun büyük kısmının yaşadığı Güney ve Doğu Asya’nın gelecekte 
dünya ekonomisinin gelişiminde önemli rol alacağı öngörüsü ile Avrupa ile Asya arasındaki 
ulaştırma koridorları; özellikle demiryolu koridorlarının önümüzdeki yıllarda kritik rol 
üstleneceği bir gerçektir. 

 
      Dünya genelinde karayolu ağırlıklı mevcut taşımacılık sisteminin sebep olduğu kirlenme, 

kaza, trafik tıkanıklığı ve ekonominin itici gücü olan hareketliliği sınırlaması, bir çok Avrupa 
ve Asya ülkesinde demiryollarına özel önem verilmesinde itici güç olmuştur. Bunun sonucu 
ilk olarak  30 yıl önce Japonya’da kullanılmaya başlanan ileri teknoloji ürünü yüksek hız 
trenleri 1980 ’lerden itibaren de tüm Avrupa’da yaygınlaşmıştır. Avrupa Birliği, ülkelerinin 
ulusal demiryolu şebekelerini bir araya getiren ve Orta ve Doğu Avrupa ülkelerini de içine 
alan bir Avrupa yüksek-hız tren şebekesinin gerçekleştirilmesi yönünde karar almıştır.  
Avrupa Bakanlar Konseyi (ECMT) planına göre Avrupa 2015 yılında 30.000 km 
uzunluğunda yüksek hızlı demiryolu şebekesine sahip olacaktır. Bu bağlamda 1996 yılında 
Fransa, Hollanda ve Alman demiryollarının ortak işlettiği hızlı tren projesi hayata geçmiştir.  

      
      Günümüzde çelik tekerlek-çelik ray teknolojisine dayalı olarak geliştirilmiş olan, fakat 

yüksek hıza uygun bir alt yapıyı gerektiren yüksek hız-trenleri ile hızlar 300 km/saat 
değerine ulaşmış, 2010 yılına kadar bu değerin 350 km/saat değerine çıkarılması 
planlanmıştır. Bu hızların uygulanabildiği demiryolları ve yüksek hız trenlerinin; 400-600 
km mesafedeki kent merkezlerinin birbirlerine olan ulaşım sürelerinin çok azalması ve aynı 
gün periyodu içersinde başka kente gidip çalışma saatlerini orada geçirdikten sonra geri 
dönme olanağını sağlayabilmesi, karayollarına ve havayollarına açık bir üstünlük 
sağlamasına sebep olmuştur. 
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 Mevcut konvansiyonel hatlarda yapılacak modifikasyonlar ile, aynı şekilde çelik tekerlek-
çelik ray teknolojisine dayalı olarak geliştirilen yatar gövdeli (tilted) trenler  adıyla anılan 
yüksek hız trenleri ise 160-250 km/saate ulaşabilen hızları ile ekonomik bir çözüm 
oluşturmakta ve son yıllarda tüm dünyada rağbet görmektedir. Teknolojik olarak çok daha 
ileri sisteme sahip manyetik kaldırma (maglev) trenleri ise henüz araştırma-geliştirme 
aşamasında olup; çalışmalar Almanya ve Japonya’da devlet desteği ile devam etmektedir. 
Bu çalışmaların sonucu, 10 yıl içersinde 400-500 km/saat ’lik hızlara ulaşılmasının 
mümkün olacağını göstermektedir. Tümüyle yeni bir altyapı gerektirdiği için bu trenlerin 
ağır trafik yükü altındaki belirli hatlarda işletmeye konması beklenmektedir. 

 
      Demiryolları ile yapılan ülke içi yük taşımacılığında ise; gerek Amerika’da gerekse Avrupa 

ülkelerinde, özellikle mamul madde, makine ve konteynır ile taşınan yüklerde 
karayollarından demiryollarına doğru bir kayma başladığı ve artış trendinin devam ettiği 
gözlenmektedir. Öte yandan ulaştırma sistemlerinin birbirlerine karşı üstünlüklerinin 
birbirlerini tamamlayacak şekilde kullanılmasına olanak sağlayan kombine taşımacılığın 
geliştirilmesi önemli bir strateji olarak Avrupa gündeminde yer almaktadır. Ulaştırma 
sistemleri arasındaki mevcut dengesizliğe karşın, demiryolları kombine ve konteynır 
taşımacılığına giderek artan bir katkı yapmaktadır. 

 
 

2.1.2.1.  Avrupa ’da  Demiryolu Politikaları: 
  

i. Yapısal Değişim Politikaları: 
Avrupa’da demiryolu politikaları değişik platformlarda ele alınmakla beraber 
temelde ana stratejileri Avrupa Birliği oluşturmaktadır. Oluşturulan bu politikalar şu 
şekilde sıralanabilir: 

a. Demiryolu kuruluşlarının özerkliği, 
b. İşletme ve altyapının birbirinden ayrılması, 
c. Yeni işleticilere hatlara erişim hakkı sağlanması, 
d. Altyapı kullanım bedellerinin ayrımcı olmayan bir şekilde belirlenmesi, 
e. Demiryolu kuruluşlarının mali yapısının düzeltilmesi 
      esaslarına dayanmaktadır. 

Avrupa Birliği, demiryolu sektörünün yeniden yapılanmasını veya yürütülmekte olan 
yapılanma çalışmalarının tamamlanmasını öngörmektedir. Birçok ülkede başlatılan 
yeniden yapılanma çalışmaları kapsamında gerek demiryolu sektörü içinde gerekse 
diğer sektörler arasında rekabet edebilme düzeyini yakalama gerekçesiyle 
demiryolu kuruluşlarının mali yapısını iyileştirmek öncelikli unsur haline gelmiştir. 
 
Sıralanan bu politikalar çerçevesinde, altyapının işletmeden ayrılması, şeffaflığın 
sağlanması ve yeni işletmecilere sektörde aynı koşullarda rekabet imkanı 
sağlanabilmesi gerekli görülmektedir. 
 
ii. Teknik Değişim Politikaları: 
Teknik değişim süreci içinde, ülkeler arasında performans, güvenlik, güvenilirlik, 
konfor ve çevresel standartlarda bütünlük sağlayarak küresel boyutta kesintisiz 
hizmet verebilmek amacıyla teknik altyapının birbirine uyumluluğu sağlanmaya 
çalışılmaktadır. Bu çerçevede, Uluslararası Demiryolu Birliği  (UIC) üye ülkelerin 
katılımı ile; 

a. Çabuk erişilebilir yolcu ve yük bilgi dağıtım sistemleri, 
b. Avrupa tren kontrolü ve kumanda sistemi, 
c. Avrupa demiryolu trafik yönetim sistemi, 
d. Avrupa iletişim sistemi, 
e. Avrupa demiryolu radyo sistemi 

gibi uluslararası düzeyde çeşitli projeler geliştirmektedir. Bu projeler, 
demiryollarının rekabet gücünün arttırılması ve kesintisiz bir demiryolu sisteminin 
kurulmasında önemli rol oynayacaktır. 
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Diğer bir yandan, Avrupa Birliği Komisyonu, üye ülke demiryollarının entegrasyonu 
amacıyla teknik altyapının birbirine uyumluluğunu zorunlu hale getirmeyi ve 
demiryolu ekipmanları için tek pazar yaratarak Birlik genelinde geçerli tek tip 
şartname oluşturmayı öngören kararı 1999 yılında alarak, teklifini Avrupa 
Konseyine göndermiştir.  

Avrupa Komisyonu, Avrupa demiryolu şebekesinin omurgasını meydana getirecek olan ve 
limanlar, havayolları ve karayollarını da içine alan  TRANS EUROPEAN NETWORKS  (TEN) 
planını belirlemiş ve dokuzu demiryolu üzerine olan 14 öncelikli TEN Projesi için başlangıç 
finansmanının sağlanmasında görüş birliği oluşturmuştur. Demiryolları ile ilgili 9 projeden 4 ’ü 
yüksek-hız demiryolları projesini kapsamaktadır. Komisyon, Avrupa Yüksek-Hız Tren Şebekesi 
’nin beklenen ekonomik faydayı yaratabilmesi için gerekli ortamın sağlanmasını birincil görev 
olarak ele almakta bu alanda teknoloji geliştirme çalışmalarının yoğunlaştırılmasını 
hedeflemektedir. 
 

 
2.1.3.  DENİZYOLU  TAŞIMACILIĞI: 
 
Hızla gelişen teknolojilere paralel olarak günümüz dünyasında deniz ve denizcilik; yük ve yolcu 
taşımacılığı başta olmak üzere, gemi inşa sanayi, liman hizmetleri, deniz turizmi ile bir ticaret 
ve hizmet dalıdır. Denizyolu ulaştırmasının faaliyet alanı uluslararası bir özellik taşımaktadır. 
Uluslararası siyasi, ekonomik gelişme ve koşullar deniz ulaştırmasının kural ve yöntemlerini 
belirlemektedir. 
 
Bugün dünya ticaretinin yaklaşık  yüzde 80 ’i deniz yolu ile yapılmaktadır. Denizyolu 
taşımacılığının diğer taşıma türlerine göre avantajları fazladır. Demiryolu taşımacılığına oranla 
3,5 kat, karayolu taşımacılığına oranla 7 kat ucuzdur. Diğer avantaj ise özellikle sanayi 
hammaddesini oluşturan büyük miktarlardaki yüklerin bir defada bir noktadan diğer bir noktaya 
taşınması imkanını sağlaması olarak belirtilebilir. 
 
20. yüzyılın son çeyreğinde dünyadaki politik ve teknolojik gelişmeler Dünya Deniz Ticaretini 
de etkilemiş, yapısal değişimlere zorlamıştır. Teknolojik gelişmelere paralel olarak gemilerin 
süratlerinin ve boyutlarının artması uzaktaki pazarlara daha kolay ulaşılmasını sağlamıştır. 
Kara, deniz ve hava taşımacılığı bütünleşme eğilimi göstermiş ve yüklerin kapıdan kapıya 
taşınmasına olanak tanıyan kombine taşımacılık ve bunun yük birimi olan birim yük kavramı, 
özellikle konteynırların ortaya çıkması ile giderek artan bir önem kazanmıştır. Konteynır 
taşımacılığı günümüzde bir çığır açmıştır. 
 
Dünya enerji tüketimi OECD’nin 1970 ’li yıllarda öngördüğü miktarın yarısı kadardır. Ayrıca 
dünya ekonomileri enerji tüketiminde, ucuzlamasına rağmen petrol yanında, doğal gaz, kömür, 
nükleer enerji ve sudan yararlanma konularına ağırlık  vermeye başlamışlardır. Diğer taraftan 
çevre koruma kaygıları ile alternatif enerji üretimine yönelme ileride daha da yaygınlaşabilir. 
Bütün bu gerekçelere bağlı olarak yakın gelecekte ham petrol tankeri talebinin azalması, buna 
karşın likit gaz taşıyıcılarına yönelik talebin ise artması beklenmektedir. 
 
Tahminlere göre, dünya deniz ticaretinin her yıl yüzde 3,9 artarak, 2006 yılında 5,67 milyar 
tona ulaşacağı varsayılmaktadır. Kuru yük talebinin her yıl yüzde 4,9 artarak, dönem sonunda 
1,95 milyar tona çıkması, petrol tankeri yük talebinin ise aynı dönemde her yıl yüzde 1,6 
artarak 2,08 milyar tona  ulaşması beklenmektedir. Konteynır ve diğer genel yüklerin yıllık 
yüzde 6,6 büyüme oranıyla 1,6 milyar tona ulaşacağı tahmin edilmektedir. Dünya deniz ticaret 
filosu ise, yıllık yüzde 3,2 oranında büyüyerek 2006 yılında 880 milyon DWT rakamına 
ulaşacaktır. 
 

 
2.1.4.  HAVAYOLU  TAŞIMACILIĞI: 

 
Havayolu taşımacılığı, kısa sürede çok hızlı teknolojik ve yapısal değişiklikler gösteren bir  
sektördür. Bir yandan geniş kapasiteli, yakıt tasarrufu sağlayan, düşük gürültü ve emisyon  
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seviyelerine sahip uçakların geliştirilmesinin; hava yolu şirketlerinin faaliyetleri, yönetimi, 
hizmet kalitesi ve kapsamı üzerinde büyük ölçüde etkisi olurken diğer yandan serbestleşme, 
özelleştirme, sektörün daha ticari bir yapıya dönüştürülmesi ve işbirliklerinin oluşması sektörün 
yapısını değiştirmiş ve sektörü tüketicilerin hakim olduğu bir pazara dönüştürmüştür. Bu 
yapısal değişiklikler arasında özelleştirme, birçok gelişmiş ve gelişmekte olan ülkede büyük 
ölçüde benimsenmekte ve uygulanmaktadır. Özelleştirme amaçları ülkeden ülkeye farklılık 
gösterse de özelleştirme, verimliliği ve hizmet kalitesini arttırmaya ve hükümet 
sübvansiyonlarını azaltmaya yöneliktir. 
A.B.D.’de havacılığın etkin ve verimli bir şekilde gelişmesinin temel nedeni, hükümetin 1978 
yılındaki serbestleştirme hareketine dayandırılmaktadır. 1978 yılında A.B.D.’de gerçekleşen 
serbestleşme hareketi Avrupa’yı da etkilemiş ve liberalleşme sürecine girmiştir. Sivil havacılık 
sektöründe, Avrupa Topluluğu’na üye ülkeler arasında “Tek Pazar” uygulamasına geçilmiştir. 
Doğu Avrupa’da öncelik ekonominin tekrar yapılanmasında olduğu için özelleştirme sürecine 
henüz başlanamamıştır. Avrupa’da serbestleşme hareketinden sonra görülen en önemli 
gelişme  “düşük maliyetli” havayolu şirketlerinin ortaya çıkmasıdır. Hükümetler, artan rekabet 
ortamında daha etkin ve verimli çalışabilmeleri için havayolu taşıyıcılarının özelleştirilmesini 
desteklemektedir. 
 
Havayollarında gelecekte serbestleşme eğiliminin Avrupa’nın yanısıra diğer pazarlarda da 
devam edeceği düşünülmektedir. Liberalleşmenin diğer bir etkisi ise, havayolu işletmelerinin 
globalleşen pazarda uçuş ağlarını genişletmek, diğer pazarlara girebilmek, pazar paylarını ve 
uçuş sıklıklarını artırmak ve maliyetlerini azaltmak amacıyla stratejik ortaklıklar kurma 
eğilimlerinin artmış olmasıdır. Bu eğilimin gelecekte de devam etmesi beklenmektedir.   
 
1980 ’li yıllarda başlayıp 1990 ’ların sonlarına kadar Asya-Pasifik bölgesinde, kişi başına 
düşen gelirin artması ve bölgeler arası ticaretin gelişmesi orta gelir grubundan kişilerin de 
seyahat etmelerine imkan tanımıştır. Bunu sonucu olarak havayolu taşımacılığına olan talepte 
büyüme oranı yüzde 10 ’lara ulaşmıştır. Gelecekte Asya-Pasifik bölgesinin dünya taşımacılık 
sektöründeki gelişmede de lider olacağı öngörülmektedir. 
 
Dünyadaki hava limanlarının büyük çoğunluğu kamuya aittir ve hava limanı yatırımları devlet 
bütçesinden karşılanmaktadır. Çok pahalı olan hava alanı yatırımları, bu yatırımların devlet 
kaynaklarından karşılanmasını zorlaştırmaktadır. Bu nedenle hava limanlarının özelleştirilmesi 
gündeme gelmiştir. Bugün dünyada en çok karşılaşılan  özelleştirme biçimleri olarak; hava 
alanı yönetiminin özel bir şirkete devredilmesi, hava alanı sahipliğinin devlette kalmak şartıyla 
uzun dönem kiralanması ya da anlaşmalar yoluyla özel işletmelerin hava alanını finanse 
etmesi ve yönetmesi, hava alanlarının hükümet tarafından özel bir işletmeye satılması ve son 
olarak da Yap-İşlet-Devret modeli uygulanmaktadır. 
 
 

2.1.5.  BORU  HATTI  TAŞIMACILIĞI: 
 
Enerji ve enerjinin verimli kullanımı hızlı bir küreselleşme sürecinde bulunan dünyamızda, arz 
kaynağı ülkelerle talep merkezlerinin çeşitli taşıma yolları ve en önemlisi boru hatlarıyla 
birbirine bağlanmasını zorunlu kılmıştır. Çünkü gerek kara, gerekse deniz taşımacılığına göre 
yatırım maliyeti daha yüksek olan boru hattı taşımacılığı, diğer taşıma şekillerinden daha 
süratli, daha ekonomik ve daha emniyetli olup, yapılan yatırımı da kısa bir sürede itfa 
etmektedir. 19. yüzyıl sonlarında küçük çaplı ve kısa mesafeli hatlar ile başlayan petrol ve 
doğal gaz taşımacılığı, artan tüketime, talebe ve teknolojik gelişmelere paralel olarak, 
günümüzde daha büyük çaplı borularla, daha uzun mesafelerde ve yüksek basınçlarda 
yapılmaktadır.  
 

 
2.1.6.  KENT  İÇİ  ULAŞIM: 
 
Dünyada ve özellikle gelişmiş ülkelerde, artan kent içi ulaşım talebini, müdahale etmeksizin 
kabul edip, bunu ulaşım arzının arttırılmasıyla karşılamaya çalışmanın fiziksel ve ekonomik  
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açıdan geçersiz ve çevreyi bozucu bir yaklaşım olduğu anlaşılmıştır. “Yolculuk talep 
yönetimi” olarak adlandırılan yeni bir kavram ortaya çıkmıştır. Mevcut altyapıdan en üst 
düzeyde yararlanılması ve ulaşım talebinin hızla gelişmekte olan iletişim ve bilgisayar 
teknolojileri ile başka alternatif biçimlere kaydırılması, bu kavram içinde kullanılan başlıca 
stratejiler arasında yer almaktadır.  
      
İletişim teknolojilerinin kent içi ulaşım gereksinmelerini önemli ölçüde azaltması 
beklenmektedir. Telefon, faks, kredi kartları, iletişim ağları, elektronik bankacılık, elektronik 
ticaret bu alandaki gelişmelerin temelini oluşturmuştur. Bilgisayar kullanımının günlük 
yaşantıya girmesi ile; ulaşım ihtiyacı olmadan çalışabilme, küresel ağlar üzerinden alışveriş, 
ticaret, konferans, eğlence, kültür gibi faaliyetlerin gerçekleştirilebilme imkanları oluşmuş ve bu 
gelişmeler ulaşıma ciddi bir alternatif oluşturmaya başlamıştır. 
 
Gelişmiş ülkelerde,  artık   geleneksel   yatırım   ağırlıklı   politikaların   yerini  almaya başlayan   
- yolculuk talebinin yönlendirilmesi -  ne dönük yaklaşımlar, kent içi yolculuklarda özel araç 
kullanımının sınırlandırılarak toplu taşım ve ara-toplu taşım sistemlerinin desteklenmesine, 
bisiklet ve yaya yolculuklarının özendirilmesine ağırlık veren önlemleri içermektedir. Bu 
alandaki politikalar yasal ve kurumsal düzenlemeler ve fiziki mekan kararları ile desteklenmiş, 
motorlu araç trafiğine kapalı yaya bölgeleri, bisiklet yolları giderek yaygınlaşmıştır. Gelişmiş 
toplu taşım altyapısına rağmen, özel araç kullanımının yüksek olduğu ülkelerde, talebe duyarlı 
işletme sistemleri, otomobil paylaşma programları gibi önlemlerle özel araç kullanımının 
verdiği rahatlığa yakın koşullar yaratılarak, yolculukların daha dolu taşıtlarla yapılması 
özendirilmektedir. Toplu taşımda yapılan iyileştirmelerle bu türlere yolcu talebinin arttırılmasına 
ek olarak, konut alanlarında veya kent merkezinin çevresinde toplu taşım duraklarında yapılan 
aktarma otoparkları ile, otomobillerin ana koridorlara ve kent merkezine girme talepleri 
azaltılmaktadır. Merkezdeki otopark sayısının azaltılması veya dondurulması ve yüksek 
otopark ücretleri gibi politikalar da, bu yaklaşımları desteklemektedir. 
 
 
2.1.7.  ULAŞTIRMA  POLİTİKALARI: 
 
Trafik sıkışıklığı, kazalar, gürültü, hava kirliliği ile yarattığı bölgesel çevre sorunları ve 
küresel iklim değişikliği olgusuna olumsuz katkıları nedeniyle ulaştırma sektörü, dünya 
gündeminin üst sıralarında yer alarak “sürdürülebilir ulaştırma politikaları” nın oluşturulması 
yönündeki yoğun çabaların temel konusu olmaktadır. Yoğun çabalara neden olan 
sürdürülebilir ulaştırma politikalarının hayata geçirilebilmesi için, ulaştırma faaliyetlerinin farklı 
anlayışla planlanarak yeniden düzenlenmesine, kamu ve özel sektör işbirliğinin artırılmasına 
ve insanların ulaştırma alışkanlıklarının ekonomik ve çevresel beklentiler doğrultusunda 
değiştirilmesine gerek duyulmaktadır. Çevreyle uyumlu sürdürülebilir ulaştırma politikalarına 
yönelik bu çabaların daha etkin ve daha hızlı sonuca ulaşabilmesi ve maliyetlerin 
paylaşılabilmesini teminen, ülkeler arası işbirliğinin en üst düzeyde sağlanması gereklidir. Bu 
konudaki örgütlenmenin oluşturulabilmesi, OECD ve AB gibi uluslararası kuruluşların üzerinde 
önemle durduğu bir konudur. 
 
Bu bağlamda Avrupa Birliği 2001 yılı Eylül ayında yayımladığı dokümanda (White Paper, 
European Transport Policy for 2010; Time to Decide) sürdürülebilir ulaştırma politikasının ana 
ilkelerini şu başlıklarda toplamaktadır;      

      
o Demiryollarının yeniden canlandırılması, 
o Karayolu ulaştırmasında kalitenin artırılması, 
o Deniz ve iç suyolu ulaştırmasının teşvik edilmesi, 
o Havayolu ulaştırmasındaki artış ile çevreyi koruma arasında dengenin sağlanması, 
o Türler arası entegre ulaştırmanın gerçekleştirilmesi, 
o “Trans-European Transport Network” (TEN) projesinin yapılandırılması, 
o Karayollarındaki güvenliğinin artırılması, 
o Ulaştırmanın etkin bir şekilde fiyatlandırılmasına yönelik politikaların 

benimsenmesi, 
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o Kullanıcı hak ve yükümlülüklerinin kabul edilmesi, 
o Yüksek kalitede kent içi ulaştırmanın sağlanması, 
o Temiz ve verimli ulaştırma hizmetleri için teknoloji ve araştırmanın önemi, 
o Küreselleşme etkilerinin yönetimi, 
o Sürdürülebilir ulaştırma için orta/uzun dönemli hedeflerin geliştirilmesi. 

 
Dokümanın içeriğinde bu temel ilke ve politikaları destekleyici / tamamlayıcı bir seri tedbir ve 
eylem önerilmektedir. 
 
 
2.2.  TÜRKİYE ’deki  MEVCUT  DURUM: 
 
Cumhuriyet ’in ilanıyla kazanılan ivme ile ülke ekonomisi ve gelişmesine yönelik atılımlar, 
ulaştırma sektöründe de aynı duyarlılık ve kararlılıkla uygulanmış, özellikle demiryolu 
taşımacılığının Türkiye’nin kendi kaynaklarının kullanılmasıyla geliştirilebileceği dikkate 
alınarak, 1930-1950 yılları arasında büyük aşamalar kaydedilmiştir. 
 
Güçlü ve kararlı bir başlangıca, bütün iyi niyete karşın, deniz, demir, kara ve havayolu 
ulaştırmacılığında, büyük olasılıkla finansman kaynaklarının yaratılamaması, bilimsellik ve 
plancılığın yeterince önemsenmemesi gibi sebeplerden ötürü zaman içinde amaçlanan 
gelişme sağlanamamıştır. Gerçek bir gereksinimi karşılamak üzere başlayan karayolu yapımı 
dönemi, diğer ulaştırma türlerini ihmal eden bir yaklaşımla sürdürülmüştür. Karayollarındaki 
atılım, planlı dönemde bir denge anlayışından uzak kalmış; ulaştırma yatırımlarının yaklaşık 
dörtte üçü karayoluna yapılmış, demiryollarına ayrılan kaynaklar giderek azaltılmış ve son 
dönemde toplam ulaştırma yatırımlarının  yüzde 8 ’i düzeyine düşürülerek, demiryollarını 
iyileştirici yönde bir çaba gösterilmemiştir.  Ekonomik açıdan en gelişmiş ülkelerde bile 
ulaştırmada kitle taşımacılığının en ucuz ve güvenli yöntemi sayılan demiryolu taşımacılığına 
ağırlık verilirken, Türkiye’de karayolu taşımacılığı ön planda tutularak kitle taşımacılığı ikinci 
plana itilmiştir. Örneğin, yurtiçi yolcu taşımacılığını sayısal  temele  oturtmak  istediğimizde, 
karayolu  taşımacılığına düşen pay  yüzde 96, yük taşımacılığında ise  yüzde 94  gibi çarpıcı 
sayılarla gözler önüne serilmektedir. 
 
1955-1999 yılları itibariyle karayolu/demiryolu sektörlerinde yük ve yolcu taşıma yüzde 
oranlarının dağılımını gösteren grafikler (ek-1, ek-2), yine aynı şekilde 1999 yılı verileri 
itibariyle yük-km, yolcu-km verileri ve bunlara ilişkin sektörler bazındaki taşıma oranlarını 
gösteren tablo ve grafik (ek-3, ek-4) yukarıda açıklanan hususları görsel olarak açık bir şekilde 
ifade edebilmektedir. 
 
Özellikle yük taşımacılığındaki karayollarının payının giderek artması ciddi olumsuz sonuçlar 
doğurmuştur. Karayolu trafiğinde ağır taşıtların payı gelişmiş ülkelerde  yüzde 10 dolayında 
iken, ülkemizde bu oran  yüzde 60 ’lara kadar çıkmaktadır. Karayolu üzerindeki ağır taşıt 
oranının bu derece yüksek oluşu trafik güvenliğini azaltan en önemli hususlardan biridir. 
Bunun olumsuz sonuçları, hızın düşmesi, araç kapasitelerindeki azalma, yollarda daha fazla 
tahribatın oluşması, alt yapının zamanından önce yıpranması, hatta kullanılamaz duruma 
gelmesi ve en önemlisi artan trafik kazaları olarak kendisini göstermektedir. Ülkemizdeki trafik 
kazaları ve neden olduğu ölümlerin sayısı gelişmiş ülkelerine göre  3-10 kat daha fazladır. 
 
Kitle ulaşım sorunu sadece şehirler arası ulaşıma özgü kalmamış; kent içi trafik de  bu 
olumsuzluktan payını almıştır. Kentlerimizde artan eğitim ve kültür düzeyleri, ekonomik ve 
sosyal faaliyetler, gelir ve refah düzeyi ve otomobil sahipliği, kent içi ulaşım taleplerinin kentsel 
nüfustan daha hızlı artmasına yol açmaktadır. Yüzyılı aşkın bir süredir dünyanın büyük 
kentlerinde kitle taşımacılığında ağırlıklı olarak raylı sistemlerden yararlanılırken, ülkemizde 
sadece birkaç büyük metropolünde kullanılan yetersiz kapasitedeki ve pilot proje modeli 
niteliğinin ötesine geçemeyen sistemlerle yetinilmek zorunda kalınmıştır. Denizyolu 
taşımasının, ekonomik ve pratik bir şekilde kent içi ulaşımında kullanılabilme imkanının olduğu 
İstanbul ve İzmir gibi büyük metropollerde dahi bu olanaktan yeterince istifade edilmemiş, kent 
içi karayolu taşımasının payı yüzde 90 oranına ulaşmıştır (ek-5). 
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Türkiye’nin dış ticaret taşımasındaki denizyollarının payı yüzde 91 civarında olmasına karşın, 
Türk bayraklı gemilerin payı, deniz ticaret filomuzun sayısal yetersizliği, filoya dahil gemilerin 
uluslararası kural ve standartlara uygun olarak işletilmemesi ve destekleme politikalarındaki 
eksiklik nedeniyle yüzde 35 ’i geçememektedir. 
VI. Beş Yıllık Kalkınma Planı Dönemi ’nde ulaştırma yatırımları, toplam kamu yatırımları içinde  
yüzde 30,6 payla sektörler arasında birinci sırada yer almıştır. Alt sektörler bazında, karayolu 
yatırımlarının kamu kesimi ulaştırma yatırımları içindeki payı yaklaşık  yüzde 80 olmuş, kalan  
yüzde 20 ’lik bölümün ise demiryolu, denizyolu, havayolu ve boru hattı sistemleri arasında 
paylaşılmıştır. Otoyol yatırımları da ulaştırma yatırımlarının  yüzde 47 ’sini oluşturmuştur. 
Toplam enerji tüketiminin  yüzde 16,5 dolayındaki bölümü ulaştırma ile ilgilidir. Ulaştırmada 
tüketilen enerjinin hemen tümü petrole bağımlıdır. Dolayısıyla ülkemizde petrolün  yüzde 41,5  
dolayındaki bölümü ulaştırmada tüketilmektedir. 
 
1990-1999 yılları arasında gerçekleşen ulaştırma sektörü  yatırımlarının dağılımı 
incelendiğinde; 1990-1995 yılları arasında toplam yatırımlar içinde önemli bir paya sahip olan 
karayolu ve otoyol yatırımlarının 1996 ve sonrasında azalma sürecine girdiği, buna karşın 
yurtiçi yolcu taşımaları içinde çok küçük bir paya sahip olan havayolu ulaştırmasının 
yatırımlardaki payının önemli oranda arttığı ve 1990-1995 döneminde ortalama  yüzde 6,9 
düzeyinde olan bu payın, 1996-1999 döneminde ortalama  yüzde 9,7 gibi çarpıcı bir 
büyüklüğe ulaştığı görülmektedir. Daha çok yurtdışı taşımalarda kullanılmak üzere 
gerçekleştirilen uçak alımları nedeniyle artan havayolu yatırımları, yurtiçi taşımalarda 
kronikleşen karayoluna bağımlı taşımacılık sorunlarına çözüm olacak yatırım alternatiflerini de 
olumsuz etkilemiştir. Türkiye’de hala en pahalı ulaşım sistemi olma özelliğini koruyan havayolu 
taşımacılığındaki yetersizliği, demir ve denizyolu sektörlerinden soyutlamak olanaksızdır. 
 
 
2.3.  TEMEL  EĞİLİMLER,  İTİCİ  GÜÇLER  ve  FIRSATLAR: 
  
Raporun “Dünyadaki Mevcut Durum” ana başlığı altında ve konu alt başlıklarının içerisinde bir 
bütün olarak birçoğuna detaylı olarak değinilmiş olmasına rağmen; önümüzdeki 20-30 yıllık 
periyoda yayılı olarak dünyada ve Avrupa ’da ulaştırma sektörünü yapısal olarak etkileyecek 
2003-2023 dönemindeki gelişme değişimleri belirleyecek temel eğilimler için aşağıda 
maddeler halinde sıralanan saptamalar yapılmıştır: 
 
� Demiryolları küreselleşmenin yarattığı düzene ayak uydurabilmek için önemli yapısal 

ve teknik değişim sürecinden geçmektedir.Yapısal değişim süreci içersinde 
demiryollarının hem kendi yapıları hem de devletle ilişkileri sorgulanmakta ve yeniden 
düzenlenmektedir. Gelecek yıllarda demiryolu taşımacılığının özelliklerine uygun 
güzergahlarda gelişmeye devam edeceği ve kamuoyunun çevresel konulara 
duyarlılığının artması sonucu trafiğin karayolundan demiryoluna kaymasına neden 
olacağı beklenmektedir. Demiryollarının da bu olumlu gelişmeden yararlanabilmek için 
hizmet kalitesi, konfor, güvenilirlik ve fiyat konusunda iyileştirmeler yaparak rekabet 
güçlerini arttırmak için önlemler alması beklenmektedir. 

 
� Avrupa’da demiryolları ekolojik avantajları ilave pazar payına dönüştürmek 

amacındadır. Bu nedenle, “kirleten öder”  prensibi çerçevesinde kaza, hava kirliliği, 
gürültü, iklim değişiklikleri gibi sosyal maliyetlerin içselleştirilmesi üzerine yoğun 
çalışmalar sürdürülmektedir. 

 
� Ulaştırma sistemlerinin birbirine karşı üstünlüklerinin birbirlerini tamamlayacak şekilde 

kullanılması kavramı ile oluşturulan  “kombine taşımacılığın”  geliştirilmesi önemli ve 
ortak bir strateji olarak Avrupa ’nın gündemindedir. 

 
� Karayolu taşımasında çalışmaların önümüzdeki yıllarda; karayolu kaplamalarında yeni 

teknoloji, karayolu altyapısı yönetim performansı, otomatik geçiş sistemleri, 
sinyalizasyon, değişebilir panolar, trafik denetim donanımı, kullanıcıların bakış  
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açılarının değerlendirilmesi, sürücüsüz taşıtlar, sürdürülebilir ulaştırma, 
haberleşme/bilgi devrimi, karayolu sistemlerinin etkinlik performansı ve karayolu 
gelişiminin kabul edilebilir düzeyleri gibi konular üzerinde yoğunlaşması 
beklenmektedir. 

� Havayollarında serbestleşme eğiliminin Avrupa’nın yanı sıra gelecekte diğer 
pazarlarda da gerçekleşeceği beklenmektedir. 

 
� Gerek yük gerekse yolcu taşımacılığında, taşımanın hızlanması ve bu nedenle ulaşım 

türleri arası paylaşımda yeni yapılanmaların oluşması sonucu olarak taşımaların 
yüksek kapasiteli raylı sistemler ve hava taşımasına kayacağı anlaşılmaktadır. 

 
� Kent içi ulaşım talebine ulaşım arzı şeklinde karşılık verme yerine, yolculuk talep 

yönetimi kavramı ile talebin iletişim ve bilgisayar teknolojilerindeki gelişme ile başka 
alternatif biçimlere kaydırılması stratejileri yoğun biçimde uygulamaya konulmuştur. 

 
Konuyu, özellikle Avrupa Birliğinin öncelikli ulaştırma politikaları kapsamında ve oldukça yol 
kat edilen uluslararası ilişkiler ve projeler  yönünden incelediğimizde, ülkemiz açısından 
ulaştırma politikalarımıza itici güç kavramında etki edecek, aşağıda özetlenen temel eğilimler 
ortaya konulabilmektedir: 
 
Sovyetler Birliğinin parçalanması ile Doğu Bloğunun çökmesi ve söz konusu ülkelerin serbest 
piyasa ekonomisine geçmeleri sonucunda ortaya çıkan ekonomik, siyasi ve sosyal gelişmeler, 
Batı Avrupa ülkelerinin ulaştırma ile ilgili stratejilerini değiştirmelerine yol açmıştır. Avrupa 
Topluluğu bünyesinde ulaştırma konusunda çok yönlü faaliyetler yürütmekte olan Batı Avrupa 
ülkeleri, önceliklerini Merkezi ve Doğu Avrupa ülkeleri ile entegrasyon konusuna 
kaydırmışlardır. 
 
Kendi ulaştırma sistemlerinin geliştirilmesi ve entegrasyonunun diğer Avrupa ülkelerini de içine 
alan bir ulaşım ağının sağlanmasıyla gerçekleşeceğine inanan Avrupa Topluluğu, Merkezi ve 
Doğu Avrupa ülkeleri ve diğer çevre ülkeleriyle ulaştırma alanında işbirliği amacıyla  Pan-
Avrupa  kavramı yaratmıştır. Trans-Avrupa Şebekesi ’nin  (TEN), 2004 yılına kadar 
tamamlanması öngörülen karayolu kısmı otoyol ve yüksek hızlı yollardan oluşmaktadır. Trans-
Avrupa demiryolu şebekesi ise, yüksek hızlı tren şebekesi, kombine taşımacılık şebekesi ve 
konvansiyonel demiryolu şebekesini kapsamakta ve demiryolunun özellikle karayolu ile 
rekabet edebileceği yerlerde, mevcut ve gelecekteki trafik akışının yeterli olduğu veya 
demiryolunun en uygun taşıma birimini oluşturduğu bölgelerde demiryolu hatlarının 
oluşturulması amaçlamaktadır. 1994 ’te Girit ve 1997 ’de Helsinki’de yapılan II. ve III. Pan-
Avrupa Konferansları sonucunda, çalışmalara konu olan on adet öncelikli koridor belirlenmiştir. 
Bunlardan biri de Berlin / Nuremberg-Prag – Budapeşte - Köstence / Selanik / İstanbul  
koridorudur. 
 
Avrupa-Asya Kara Köprüsü (Euro-Asian Land Bridge) adı altında Avrupa’dan Orta Asya’yı 
geçerek Doğu Asya’ya ulaşımını sağlayan başka bir proje daha ortaya atılmıştır. Böylece TEN 
ve Pan-Avrupa ile Trans-Asya koridorları birbirine bağlanmış olmaktadır. Bu koridorlar aynı 
zamanda şu güzergahlar ile de uyuşmaktadır: Trans-Sibirya Koridoru, Trans-Asya Koridoru, 
Trans-Asya Orta Koridoru (İpek Yolu), Trans-Asya Güney Koridoru, ve TRACECA (Avrupa-
Kafkasya-Asya Ulaştırma Koridoru). AB Komisyonu tarafından 1993 Mayıs ayında üç Kafkas 
ülkesi (Azerbaycan, Ermenistan, Gürcistan) ile beş Orta Asya ülkesinin (Kazakistan, 
Kırgızistan, Özbekistan, Tacikistan, Türkmenistan) ticaret ve ulaştırma bakanlarının katılımıyla 
Brüksel ’de gerçekleştirilen bir konferansta TRACECA Projesi başlatılmıştır. TRACECA 
Koridoru, Avrupa Birliği tarafından, zengin kaynaklara sahip BDT Ülkelerini Kafkasya 
üzerinden Avrupa’ya bağlayacak fiziki altyapının oluşturulmasını sağlamak amacıyla 
geliştirilmiş, Avrupa’yı Asya ile birleştirecek bir Doğu-Batı koridorudur. Ancak Türkiye’yi 
dışlayan bir program olarak görülmektedir. 
 
Yukarıda sıralanan eğilimlerin ışığında Türkiye açısından itici güç ve fırsat sağlayacak 
faktörleri ise, şu başlıklar altında sıralayabiliriz: 
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� Avrupa Bakanlar Konseyi planına göre Avrupa 2015 yılında 30.000 km uzunluğunda 

bir yüksek hız demiryolu ağına kavuşacaktır. Bu ağın iki ayrı koridor üzerinden 
Türkiye’ye bağlanması öngörülmektedir. Türkiye içinde bu hattın, demir yollarımızın 
belkemiği niteliğinde ana eksen olmak üzere, Sınır-İstanbul-Ankara-Sivas üzerinden 
doğuya ve güney doğuya doğru uzaması gündeme gelecektir. Bu hat, aynı zamanda 
Avrupa-Asya transit geçişi üzerinde bulunması nedeniyle özel önem kazanacaktır. 
TEN projesi kapsamında planlanan 14 projeden 9 adedi demiryolları ile ilgilidir. 
Türkiye’nin AB’deki gelişmelere ayak uydurması zorunludur. AB ile uyum bağlamında 
AB ulaştırma politikalarının gereklerini yerine getirmek, AB koşullarında yeterli bir 
demiryolu ağı oluşturmak ve Asya ile bağlantısı üzerinde yer almak, ülkemiz açısından 
önem kazanacağından, bu konudaki her türlü çabanın zamanında ve öncelik verilerek 
sürdürülmesi gerekmektedir. 

 
� Diğer taraftan, kentlerdeki yoğun ulaşım eksenlerinde yolcu akımının belirli bir düzeye 

erişmesi sonucunda raylı sistemlerin devreye sokulması zorunlu olmaktadır. Talep 
zorlamasının yanı sıra çevre dostu olması, raylı sistemi öne çıkarmaktadır. 

 
� 21. yüzyılda egemen olması öngörülen kombine taşımacılık çerçevesinde, denizyolu 

ulaştırmasında limandan limana olan taşıma anlayışı, artık fabrikadan mağazaya 
(kapıdan-kapıya) şekline dönüşmüştür. Transit geçiş ülkesi durumundaki Türkiye, 
kombine taşıma anlayışı doğrultusunda limanlarını ve diğer ulaştırma altyapılarını 
uyarlamak gereğini duyacaktır. Bu nedenle, Türkiye’nin dış ticaret yüklerinin 
elleçlenmesine uygun nitelik ve nicelikte hizmet verebilecek şekilde limanlarımızın 
geliştirilmesi, modernleştirilmesi, kapasitelerinin arttırılması, AB limancılık stratejisi ile 
uyumlu bir işletme politikasının izlenebileceği özerk yönetim yapısına büründürülmesi 
gerekecektir. Bir transit geçiş koridorunun parçası olma niteliğine kavuşturulacak 
limanlarımız dünya ulaşım yolları ağı içinde ana odaklar oluşturacak biçimde 
büyüklük, yönetim biçimi, hizmet anlayışı gibi ölçütler yönünden yeniden 
yapılandırılma zorunda kalacaktır. 

 
� Türkiye’yi doğu-batı ekseninde ulaşım koridoru ve transit uğrağı haline getirmesi 

amaçlanan bu yapılanmada, deniz ticaret filosunun da  niceliksel ve teknolojik 
gelişmelere uygun bir yapıya kavuşturulmak suretiyle etkin katkıları sağlanacaktır. Öte 
yandan, AB’ne tam üye olunduğunda kabotaj taşımacılığımızın sona erecek olması, 
olası AB rekabetini doğuracağından, hazırlıklı olunması amacıyla koster filosunun 
güçlendirilmesi gerekecektir. 

 
� Türkiye’ye gelen turistlerin daha çok para bırakmalarının ve Türkiye’de daha uzun 

süre kalmalarının sağlanması, hem de turizm pazarında rakip denizci ülkelerin Türkiye 
üzerindeki kontrol ve egemenliklerine son verilmesi amacına yönelik olarak, kruvaziyer 
yolcu taşımacılığı ihtiyacı kendini daha fazla gösterecektir. 

 
� Bakü-Tiflis-Ceyhan Ham Petrol Boru Hattı, Doğu Anadolu Doğal Gaz Ana İletim Hattı, 

Mavi Akım Projesi, Türkmenistan-Türkiye-Avrupa Doğal Gaz Boru Hattı, Irak-Türkiye 
Doğal Gaz boru Hattı, Mısır-Türkiye Doğal Gaz Boru Hattı gibi uluslararası petrol ve 
doğal gaz boru hattı projelerinin hayata geçirilmesi boru hattı taşımacılığında atılım 
anlamında bir gelişimi oluşturacaktır. Öte yandan doğal gaz arz kaynaklarımızın 
çeşitlendirilmesi gerçekleştirilirken, aynı zamanda ülkemizin petrol ve doğal gaz 
talebinin karşılanması da sağlanacaktır. Bu gelişmeler de, ülkemizi 21. yüzyılda bir 
enerji köprüsü ve enerji terminali yapacaktır. 

 
� Önemli bir aşamaya gelmiş olan Güneydoğu Anadolu Projesi (GAP) Mastır             

Planı ’nın da bölge dışına olan karayolu ve demiryolu bağlantılarının deniz taşımacılığı 
göz önünde tutularak gerçekleştirilmesi önerilmektedir. GAP ’nin yaratacağı talebin 
itici gücü ile karayolu, demiryolu, deniz ticaret filosu ve ilgili liman altyapıları yeterli 
hale getirilecektir. 
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� Globalleşmenin etkisi ile turizm ve özellikle ticaret hacminde meydana gelen 
gelişmeden yeterli oranda pay alınmasını teminen her türlü önlem alınacaktır.  

 
2.4.  ZAYIF  YANLAR  ve TEHDİTLER: 
 
Sektör üzerinde tehdit oluşturan veya oluşturabilecek faktörler ile Türkiye’nin zayıf yanları, 
aşağıda ana başlıklar altında sıralanmıştır: 

 
� AB üyeliği sürecinin uzaması, üyelikle elde edilebilecek fırsatların sektör üzerine geç 

yansıması ve sonucu olarak sektörün istenilen duruma gelmesinin ötelenmesi veya 
istenilen düzeye ulaşamaması şeklinde tehdit oluşturabilecektir. 

 
� TRACECA koridoru, Romanya ile Bulgaristan limanlarından doğrudan Gürcistan 

limanlarına denizyolu ile Orta Asya bağlantısını sağlayan ve Türkiye’yi dışlayan bir 
program mahiyetindedir. Bu açıdan, anılan proje Türkiye üzerinden yapılacak transit 
taşımacılığını ciddi bir tehdit altına almaktadır. 

 
� Ulaştırma sektöründe, alt sistemlerin birbirlerini tamamlayıcı bir yapı içersinde 

gelişebilmesi ve diğer sektörlerin taşıma gereksinimlerinin yerinde, zamanında, en 
ekonomik ve en güvenli biçimde karşılanabilmesi için sistemin bir bütün olarak ele 
alınmasını sağlayacak bir ULAŞIM ANA PLANI mevcut değildir. 

 
 
� Bilgi toplama sistemindeki bozukluklar, özel kesim taşımaları bilgilerinin elde 

edilmesindeki zorluk, yolcu ve eşya başlangıç-bitiş yerlerinin bilinememesi gibi 
etmenler sağlıklı bir plan yapımını etkilemektedir. 

 
 
� Kamu finansmanındaki yetersizlikler de sektöre en önemli tehdit faktörüdür. Bunun 

yanı sıra, yapılabilirliği ciddi etütlere dayanmayan projelerin programa alınıp finanse 
edilmesi sonucu, gerekli ve öncelikli yatırımlar sınırlı kaynaklar nedeniyle 
yapılamamaktadır. 

 
 
� Kamuda, sektördeki yatırımcı ve işletmeci kuruluşların ayrı bakanlık ve müsteşarlıklar 

altında örgütlenmiş olması, eşgüdüm eksikliği ve yetki dağınıklığı sorunları 
yaratmaktadır. Neticesinde de sektörde verimsiz yatırım ve işletme düzeninin 
yerleşmesine yol açmaktadır. 

 
 
� Sektörün çeşitli kesimlerindeki nitelikli personel sayısının eksikliği,  personelin çoğu 

kez gereksinme duyulan yerlerde istihdam edilmemesi, uygulanan ücret politikasının 
yetersizliği neticesi nitelikli personelin ayrılması ve yerinin doldurulamaması, 
hizmetlerin aksamasına neden olmaktadır. 

 
 

� Karayolu yük taşımacılığı yapılan bir çok ülke, kendi taşımacılarının taşıma kapasitesi 
düşüklüğünü gerekçe göstererek taşıtlarımıza geçiş belgesi tahsisinde gerekli kota 
artışına razı olmamaktadırlar. Bunun yanı sıra bazı ülkeler de yüksek geçiş ücretleri 
talep etmektedirler. Bunların neticesi olarak da taşımacılarımızın rekabet gücünün 
zayıflaması gibi olumsuz ve sektörü tehdit edici bir durum oluşmaktadır.  
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1. ÇALIŞMADA KAPSANAN SOSYO-EKONOMİK FAALİYET ALANININ    
                   ÖZELLİKLERİ: 

 
Turizm endüstrisi Türkiye’nin ekonomik-sosyal yaşam alanında, 1980 li yılların sonundan 
başlayarak ağırlıklı olarak yer almaya başlamıştır. Turizm faaliyetlerini hızla etkileyen 
olumsuz (körfez krizi, güney-doğu krizi, deprem ve ekonomik krizler) süreçlerin de 
yaşanmasına karşılık, geçen yaklaşık 15 yıllık süre sonunda , Turizm ekonomik bir faaliyet 
olarak GSMH içinde yüzde 4 oranında bir paya ulaşmıştır.Türkiye’nin ödemeler dengesi 
bilançosunda, ihracattan sonra ikinci büyük döviz geliri sağlayan faaliyet alanı konumuna 
yükselmiştir. 
 
Toplam yurt-içi istihdam açısından da turizm inşaat sektöründen sonra ikinci sırada yer 
almaktadır. Endüstri bir bütün olarak ekonomik yapı içerisinde diğer sektörlerde yarattığı 
ileri-geri etkileri ile 38 sektörü doğrudan etkilemektedir. 
 
Turizm, Türkiye ekonomisinin son yirmi yıllık dönemde uluslararası pazara sunduğu tek  
“yeni” ürün olmuştur. 
 
1985-2000 döneminde, Turizm endüstrisinin hızla geliştiği yöreler (Antalya, Muğla, Aydın) 
nüfus sayım sonuçlarına göre en yüksek oranlı nüfus artış hızının olduğu yörelerdir.Bu 
yöreler önemli ölçüde göç almıştır. Sektörün yarattığı istihdam ve gelir etkisi bu demografik 
hareketlerden açık bir biçimde izlenmektedir. 
 
Ülke nüfusunun yüzde 20’si büyüklüğünde bir yurt-dışı turist girişine  ulaşılmıştır. Bu talep 
büyüklüğünün yarattığı nüfus hareketliliğine son dönemde giderek yurt-içi turizm hareketliliği 
de eklendiğinde, toplam nüfusun yüzde 30’una ulaşan ve yılın 6-8 aylık dönemine sığan, 
değişik aktivitelerden oluşan bir sosyo- ekonomik faaliyet yaşanmaktadır. 
 
Endüstrideki bu gelişmenin doğrudan etkileri olarak özellikle, ulaştırma (hava, deniz), 
haberleşme (tanıtma ve pazarlama), eğitim, çevre alanlarındaki bilim ve teknoloji sistemleri 
ile etkileşimi öne çıkmıştır. Endüstriye yönelik iç ve dış talep artışı bu alanlardaki bilimsel 
bilgi ve teknoloji talebini geometrik olarak arttırmaktadır.  Tahminen, 2023 vizyonuda 
Türkiye’ye yönelik turizm talebi ülke nüfusunun yüzde 60’ı seviyesine kadar çıkabileceğidir. 
Bu durumda endüstrinin bilim ve teknoloji talebi geometrik olarak artacaktır. 
 
 

2.  TURİZM   SEKTÖRÜNÜN  TEKNOLOJİK / EKONOMİK / YAPISAL         
DURUMU: 

 
2.1.  DÜNYADA  ve TÜRKİYE’DE  TURİZMİN  GELİŞİMİ  ve  DURUMU: 

 
Turizm dünyanın en hızlı gelişen sektörlerinden biridir. Dünyada turizm faaliyetinin 
ortalama yıllık büyüme hızı, 1980-2000 döneminde yüzde 6.8 gibi yüksek bir artış 
göstermiştir. Toplam uluslararası ticaret hacmi içinde turizmin payı bu gelişme eğilimine 
bağlı olarak, bu dönemin sonunda yüzde 15 gibi yüksek bir orana ulaşmıştır. 1990’lı 
yılların sonuna gelindiğinde hizmetler sektörü içinde turizm birinci sıraya yükselmiştir. 
 
Dünyada son 40 yıl içinde turizm sektöründe izlenen hızlı büyüme eğilimi, Türkiye’de son 
20 yıllık dönemde yaşanmıştır. Türkiye’de  gerçekleşen ortalama yıllık büyüme hızları, 20 
yıllık dönem için uluslararası yıllık büyüme hızlarının üzerinde seyretmiştir. 
  
Turizmin geliştiği ülkelerde, turizm sektörü GSMH ’nın belirleyici alt sektörlerinden birisi 
konumuna gelmiştir. Aynı eğilim 1990 sonrasında Türk ekonomisi içinde de görülmektedir. 
 
Turizm hedef/bölgeleri arasındaki uluslararası rekabet, özellikle 1980 ve 1990 lı yıllarda 
giderek keskinleşmiştir. 1990’lı yıllar dünya turizminin istikrarlı olarak büyümeye devam  
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ettiği, ancak rekabet ortamının giderek yoğunlaştığı bir dönem olmuştur. Sektörün  bu 
dönemdeki hızlı büyümesinde ve rekabetin giderek hız kazanmasında; uluslararası alanda 
bu gün adına globalleşme dediğimiz sürecin başlangıcı olan ve 1980 sonrasında yaşanan 
mali liberalleşme akımları; Doğu-Avrupa ülkelerindeki  siyasi rejimlerin hızla liberal yapılara 
dönüşerek, seyahat özgürlüğü  önündeki kısıtlayıcı engellerin kalkması gibi siyasi ve 
ekonomik  temel tercihlerdeki değişiklikleri belirleyici etkiye sahiptir.  

 
Bu değişimle birlikte, özellikle enformasyon ve ulaştırma  teknolojilerinde yaşanan 
beklenenin de ötesindeki hızlı değişim, ekonomik ve siyasi nedenlerle genişlemiş olan 
seyahat talebine rekabet ortamı yaratmış, çok farklı gelir gruplarındaki tüketiciler için 
seyahat talebini etkin hale getirmiştir. Böylece 1990’ lı yılların başında yeni bir siyasi ve 
ekonomik dünya düzenini ortaya çıkartmıştır. 
  
Türkiye’ de, turizm sektörünün ülkenin ekonomik  yapısında öne çıkmasında, yaratılmış 
olan yatırım kolaylıkları kadar  1980 sonrasındaki mali liberalleşme de  belirleyici bir unsur 
olmuştur. 
 
Dünyada, doksanlı yıllardaki uluslararası turist sayısında ortalama  yıllık yüzde 4,6  artış 
oranı ile, 2000 yılında 698 milyon kişi turizm hareketine katılmış, turizm gelirleri ise yılda 
yüzde 9’luk bir artışla 476 milyar dolar olarak gerçekleşmiştir. Söz konusu artış hızı baz 
alınarak Dünya Turizm Örgütü tarafından yapılan tahminler 2023 yılında toplam 
uluslararası turizm gelirlerinin 2 trilyon dolara ulaşabileceğini göstermektedir.  
 
Dünyanın gelişmiş ülkelerinde dış turizm gelirinin ihracata oranı yüzde 7, gelişmekte olan 
ülkelerde ise yüzde 9,6’dır. Ülkemizde bu oran 2000 yılında yüzde 27,9 olarak 
gerçekleşmiştir. OECD ülkeleri içinde yabancı turist girişi itibariyle son 5 yılda yüzde 20,6 
artışla en hızlı gelişen ülke Türkiye’dir. Buna turizmin ivme kattığı ve katma değer artışı 
yarattığı diğer sektörlerdeki dolaylı gelişmeleri de eklemek gerekir. 
 
Dünya turizm hareketleri içinde Avrupa Birliği ülkelerinin gelen turist ve turizm geliri olarak 
aldıkları pay, 2001 yılında yüzde 58 olarak gerçekleşmiştir. En çok turist çeken ülkelerin 
başında 74 milyon 500 bin kişi ile Fransa, 53 milyon 600 bin kişiyle İspanya ve 41 milyon 
182 bin kişiyle İtalya gelmektedir. 

 
Türkiye turizm endüstrisinin gelişimi, planlı dönem öncesi (1923-1963) ve planlı dönem 
(1963’ten günümüze) olmak üzere iki ana döneme ayrılabilir. Planlı dönem öncesinde 
turizm sektörü ile ilgili gelişme son derece sınırlı olmakla birlikte turizmin devletin 
gündeminde yer aldığı görülmektedir. Yerli ve yabancı yatırımcılar için vergi indirimleri ve 
bazı teşvik unsurları içeren “Turizm Endüstrisini Teşvik Kanunu” 22 Mayıs 1953’te 
yürürlüğe girmiştir. Turizm sektöründeki asıl gelişme planlı dönemde gerçekleşmiş ve her 
iki dönemde de devletin ideolojisi ve politik tercihleri ile yakından ilişkili olmuştur. 
 
Planlı dönemde, 1963-1983 yılları arasında devletin, turizm gelişimini sağlamak üzere 
şartları oluşturduğu ve öncü rol oynadığı “birinci dönem” ve 1983 ten günümüze süregelen 
“liberalizasyon dönemi” olarak 2 alt dönem tanımlanabilir. 
 
1963-1983 döneminde turizm politikasının temel hedefi turizm yoluyla ödemeler dengesine 
katkıda bulunmak ; döviz gelirlerini arttırmak ; yeni iş alanları yaratmak ve Türk 
vatandaşlarına tatil olanakları sağlamak olarak özetlenebilir. Bu hedefleri 
gerçekleştirebilmek için organizasyonlar, yasal ve finansal düzenlemeler ve özel projeler 
olmak üzere birçok araç kullanılmıştır. Turizm Bakanlığı bu dönemin en önemli 
organizasyonel kuruluşudur. Diğer bir yönetim aracı ise  yatırımlara kredi desteği ile birlikte 
proje ve teknik destek sağlamak üzere 1955 de kurulan Turizm Bankasıdır. 
 
1972 yılında Türkiye Seyahat Acentaları Birliği (TÜRSAB) seyahat acentalarını bir çatı 
altında toplamak üzere kurulmuş ve etkin bir yönetim aracı olarak devreye girmiştir. 
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Devletin öncü rolü oynadığı bu dönemde yasal ve finansal araçlar ise : 
 

-1965’te  çıkarılan ve belgelendirme sistemi getiren, “Turizm Tesisleri Nitelikleri 
Yönetmeliği”, 
-“Öncelikli Turizm Bölgeleri”  için Bakanlar Kurulu Kararı ile kredilendirme yolunun 
açılması, 
-1972 yılında ev pansiyonculuğunu geliştirmek üzere başlatılan kredi programı, (Kısa 
ömürlü olmasına rağmen başarılı olan bu program bugün 460 bin yatak kapasitesine 
ulaşan yazlık konut yapımına yol gösterici olmuştur.) 
-Turizm tanıtımının vazgeçilmez koşulu olan, yayın materyeli basımı için gerekli basım 
malzemesinin ithalinin kolaylaştırılması ile ilgili 1973 yılında getirilen yasal 
düzenlemelerdir. 
 
Ancak daha liberal bir dönemi başlatan en önemli yasal ve finansal araç, 1982 yılında 
yürürlüğe giren 2634 sayılı “Turizmi Teşvik Kanunu” dur. Böylelikle yatırımlar öncelikli 
turizm gelişme alanlarına yönlendirilerek, kıt kaynakların daha etkin kullanımı sağlanmış, 
temel planlama ve koordinasyon işlevini yüklenen Turizm Bakanlığı, devlet arazilerinin 
tahsisi ile ilgili işlemleri basitleştiren, yeni turizm türlerinin gelişmesine olanak tanıyan ve 
tüketici haklarını koruyan bir kuruluş olarak etkinliğini sürdürmüştür. 1983 yılı, Pazar 
ekonomisine geçiş döneminde, devletin üst yapı yatırımlarından çekildiği ve 
özelleştirmelerin  başladığı bir dönem olmuştur. Pazar mekanizmaları devreye girmiş, 
turistik tesislerde fiyat belirleme devletin denetiminden çıkmış, yeni bir teşvik sistemi 
yürürlüğe girmiştir. (Kamu arazilerinin tahsisi, vergi muafiyetleri, düşük faizli, uzun dönemli 
teşvik kredilerinden yararlanma, DPT’den teşvik belgesi, Turizm Bakanlığından yatırım 
belgesi alınması koşuluna bağlanmış ve bu sistem çerçevesinde devlet, 1983 –1997 yılları 
arasında 18 tahsis listesi yayınlayarak 297 yatırımcıya, 139 turizm gelişme alanında ve 
merkezinde toplam 95.178 yatak kapasiteli turistik tesis yapım izni vermiştir.)  
 
1963’ten bu yana gelişmeyi yönlendiren Beş Yıllık Kalkınma Planlarında hedefler, 
öncelikler, araçlar ve kamu-özel sektör dengesindeki değişime paralel olarak turizm 
etkinliklerinde ağırlık, devletin öncü rolünden, özel sektör, sivil toplum örgütleri ve bunların 
kombinasyonlarını içeren  yapılara dönüşmüştür. Turizm sektörünün yeni aktörleri bu 
dönemde profesyonel Türkiye Seyahat Acentaları Birliği (TÜRSAB), Türkiye Otelciler Birliği 
(TÜROB), Turizmi Geliştirme ve Eğitim Vakfı (TUGEV), Turizm Yatırımcıları Derneği (TYD) 
gibi sektör organizasyonlarıdır. Etkileşim ve eşgüdüm açılarından yeni aktörlerin, tanıtım, 
altyapı, turizm eğitimi, çevre konularında görevlerinin ve bu bağlamda devletin rolünün 
yeniden tanımlanması gereği doğmuştur. 
 
1989-1998 döneminde Türkiye turizminin uluslararası turizm geliri içindeki payı binde 3’ten 
yüzde 1,8’e; yabancı turist sayısı 2,8 milyondan, 9,7 milyon kişiye, turizm geliri ise 2 milyar 
dolardan 7,2 milyar dolara yükselmiştir. Turist sayısı ve döviz gelirlerindeki artış hızıyla 
Türkiye, dünyada en çok turist kabul eden ülke sıralamasında 12. gelirlerde ise 8. sıraya 
yükselmiştir. Aynı dönemde Turizm Bakanlığından belgeli yatak kapasitesi 106 binden 305 
bine, belediye belgeli yatak kapasitesi ise 350 bine çıkmıştır.  
 
 1999 yılında konjonktürel nedenlerle yaşanan rezervasyon iptallerinin yanısıra, sektörde 
yaşanan yapısal sorunlar nedeniyle turist girişlerinde bir önceki yıla göre önemli düşüş 
yaşanmış, Marmara Bölgesi’nde yaşanan deprem felaketi sorunu daha da büyütmüştür. 
Bu olumsuz gelişmelerin etkisiyle 1999 yılında ülkemize 7,5 milyon turist gelmiş ve turizm 
geliri bir önceki yıla göre yüzde 22,5’lik bir azalma ile 5,2 milyar dolar olarak 
gerçekleşmiştir. 
 
2001 yılında ülkemize gelen turist sayısı 11,6 milyona, turizm gelirleri 8,0 milyar dolara 
yükselmiş, böylece önceki yıllarda yaşanan artış trendine ulaşılmıştır. Aynı dönemde 
Turizm Bakanlığından belgeli yatak sayısı 365 bine, belediye belgeli yatak sayısı ise 355 
bine ulaşmıştır. 
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Geçtiğimiz 30 yıl içinde turizmde araştırma-planlama çalışmalarına, ve yatırımlara önemli 
entellektüel ve maddi kaynaklar ayrılmış, kuramsal ve uygulama düzlemlerinde önemli 
birikim ve deneyim oluşmuştur. Bu birikim, yeni araştırmalar ve değerlendirme çalışmaları 
ile sektörün tamamında, genel ulusal politika ve hedeflerle makro hedeflerin ve bunların 
uygulama stratejilerinin sağlıklı ve gerçekçi bir biçimde belirlenmesine olanak 
verebilecektir. 
 
 
2.2.  TEMEL  EĞİLİMLER  ve  İTİCİ GÜÇLER: 

 
Uluslararası alanda turizm ürünün siyasi, ekonomik, sosyal ve ekolojik değişkenlere  
bağımlılığı yüksek çok kırılgan bir ürün olduğu genel kabul görmektedir. 1970-2000 
döneminde yaşanan gelişmeler seyahat endüstrisini sürekli ve yüksek büyüme  hızlarında 
gelişme baskısında tutmuştur. Turizm bölgeleri ve varış noktaları genişlerken faaliyet 
hacmi de büyümüştür. 2000’li yıllarda, uluslararası alanda artan nüfusa karşılık 
globalleşme sürecinin arttırdığı gelir dağılımındaki hızlı bozulma eğilimi, ekonomik alanda 
ise 11 Eylül sonrası siyasi ve sosyal belirsizliklerin artmasının yanısıra ekolojik sorunların 
geometrik dizide büyüme göstermesi, temel eğilimler olarak karşımıza çıkmaktadır. 
 
Nüfusun artış hızı ve demografik yapısı ile gelirin büyümesi ve dağılımındaki değişimin, 
turizm sektöründe 1970-2000 döneminde yarattığı olumlu katkının etkisinin 2000’li yıllarda 
azalabileceği anlaşılmaktadır. Dünya Turizm ve Seyahat Konseyi (WTTC) tarafından 2020 
yılına kadar olan dönem için yüzde 5 düzeyinde bir yıllık ortalama büyüme tahmini 
yapılmaktadır. Böylece yüzde 7  oranındaki geçen 40 yıllık eğilime göre belirgin bir 
yavaşlamanın olacağı tahmin edilmektedir.  
 
Kuşkusuz artış hızındaki bu yavaşlama eğilimi beklentisi, sektörün diğer makro ekonomik 
göstergeler içindeki paylarının da nisbi olarak azalması, ekonomik denge içinde sektörün 
nisbi paylarını azalması anlamına gelmektedir. 
 
Bölgelerin küresel turizm pazarından aldığı paylar açısından Avrupa en fazla turist kabul 
eden bölge olarak kalmakla birlikte büyüme ortalamasının 3,1 olarak dünya ortalamasının 
altında olacağı ve Pazar payının da yüzde 59’ dan yüzde 45’ e düşeceği, Çin’in de yer 
aldığı Doğu Asya/Pasifik Bölgesinin yıllık yüzde 7 büyüme ile Pazar payını yüzde 27’ ye 
yükselterek, yüzde 18’ de kalan Amerika’ nın da önünde yer alacağı,  2023 yılında Afrika 
ülkelerinin Pazar payının yüzde 5, Orta Doğu ülkelerinin yüzde 4, Güney Asya’nın payının 
ise yüzde 1 olacağı tahmin edilmektedir.  
 
Önümüzdeki 20 yılın temel eğilimleri ve tüketici profiline ilişkin olarak Dünya Turizm 
Örgütü’nün  çeşitli araştırma sonuçları değerlendirilerek aşağıdaki saptamalar yapılmıştır: 

• 2000’li yıllarda uzun mesafeli ve deniz aşırı seyahatler artacak ve bu yörelerde yeni 
destinasyonlar önem kazanacaktır, 

• Destinasyon seçimi ve rezervasyon süreçlerinde elektronik teknolojinin (CD-Rom 
atlası, internet, web siteleri vb.)  önemi  gittikçe artacaktır, 

• Bireylerin eğitim ve refah düzeyindeki yükselme artarak devam edecek, deneyimli 
seyyah grubu büyüyecektir, 

• Turist tercihleri kutuplaşacak, yenilik ve çeşitlilik talebi artacak, konfor ve macera 
motifleri ağırlıklı olacaktır. Ürün geliştirmede 3 S ’nin, yani deniz-kum-güneş’in (sun-
sand-sea) yerini 3 E, heyecan-eğlence-eğitim (exciting-educational-entertainment) 
temel unsurları alacaktır, 

• Ortalama insan ömrünün artmasına paralel olarak emeklilik süresi uzayacak, tatile 
daha çok zaman ayrılacaktır, 
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• Bekar ve çocuksuz çiftler ile üçüncü yaş denilen 65 ve üzeri yaş grubunun dünya 
nüfusu içerisinde ağırlık kazanması ve seyahate ve eğlenceye daha fazla kaynak 
ayırmaları beklenmektedir. 2023 yılında 350 milyon Avrupalının 100 milyonu 65 yaşın 
üzerinde olacaktır.  

• Ortalama çalışma süreleri kısalarak, tatile ayrılan süreler artacaktır, 

• Tüketicinin bilgilendirilmesi ve korunması evrensel sistemlere bağlanacak, kalıcı ve 
dengeli bir turizm gelişimi için tüketicilerin sürdürdüğü kampanyaların etkisi artacaktır. 

Önümüzdeki 20 yılda turizm gelişmesinin önemli özelliklerinden biri de uzak ülkelerden 
gelen turistlerin artış göstereceğidir. Uzak ülkelerden gelen turistlerin payının Avrupa’da 
yüzde 12’den yüzde 15’e, Amerika’da yüzde 23’ten yüzde 38’e, Orta Doğu’da yüzde 
58’den yüzde 63’e, Güney Asya’da yüzde 76’dan yüzde 86’ya yükseleceği, ilk kez seyahat 
edecek olan yoğun kitlelerin başlangıçta yakını tercih edeceği, bölgeler içi turistlerin 
payının Doğu Asya/Pasifik’te yüzde 79’dan yüzde 83’e, Afrika’ da yüzde 58’den yüzde 64’e 
ulaşacağı tahmin edilmektedir. 

 
1980-2000 arasında Dünya turizm pazarında, turist girişi  hacmi 260 milyon kişiden 698 
milyon kişiye çıkarken yüzde 170  oranında büyüme söz konusudur. Önümüzdeki 20 yıl 
için beklenen büyüme hızı artışı oranı toplam olarak yüzde 125 dir. Gelir artış hızı biraz 
daha yüksek olabilecektir. Genel olarak artan nüfusa karşılık büyüme göstergeleri 
yavaşlamaktadır. 
 
Dünya turizm endüstrisinde önümüzdeki dönemde öngörülen tehditler Türkiye için çok 
daha yakın tehditler  olarak algılanabilir. Uluslararası siyasi alandaki belirsizlik ve 
uluslararası ekonomik ve ticari ilişkilerde giderek artan dengesizlikler, uluslararası siyasi 
alandaki belirsizliğin kaynakları, Türkiye’nin içinde bulunduğu bölgeden (Orta Doğu-
Kafkaslar) kaynaklanıyor olması en büyük tehdidi oluşturmaktadır. 

 
Ekonomik dengesizliğin uluslararası alanda giderek artıyor olması, bu siyasi belirsizlik 
ortamında genel olarak ticaretin ve özellikle seyahat ticaretinin önündeki en ciddi engel 
olarak ortaya çıkmaktadır. Bu iki ciddi tehdide  ek olarak  20 yıllık süreçte çözülmeden 
birikerek gelen çevresel sorunlar özellikle  Türkiye açısından,  üçüncü tehdit alanını 
oluşturmaktadır. 
 
Bu tehditlere karşı, siyasi istikrarsızlığın beklenenin tersine barışa dayalı çözümü, 
potansiyel olarak  iki bakir bölgedeki komşuluğu nedeniyle deniz turizminin yanısıra doğa 
ve kültür turizmi alanında yeni ve büyük pazarlar açabilecek fırsatlardır. 
 
Batı Akdeniz ’de artan çevre kirliliğine alternatif olarak, barış ortamının sağlanması ile 
Doğu Akdeniz, turizmde çeşitlilik ve yeni tatil hedeflerine yönelik taleplerin 
karşılanmasında bölgenin en deneyimli  turizm endüstrisine sahip olan Türkiye’ye  çok 
yönlü fırsatları yaratabilecektir.  
 
Türkiye rakiplerine kıyasla genç, kitle turizminin baskısı altında ezilmemiş, kıta ötesi 
pazarlar için henüz yeterince keşfedilmemiş bir varış noktasıdır. Ürün yaşam eğrisinin 
1987-1997 arasındaki on yıla isabet eden büyüme döneminde çok hızlı yol almıştır. Kısa 
süreli krizlerle geçici talep duraklamaları yaşamış olmasına rağmen, Türkiye’nin büyüme 
döneminde gerçekleştirmiş olduğu yıllık ortalama talep artış hızı dünya ortalamasının 4,5 
katı kadar olmuştur.  
 
Destinasyon olarak Türkiye  
 
1977 –1987 yılları arasında başlangıç, 
1987 – 1997 yılları arasında büyüme dönemi yaşamıştır. 
1998’den itibaren ise olgunluk dönemine giriş sinyalleri vermeye başlamıştır. 
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1998 ve 1999 yıllarında yaşanmış olan talep duraklamasını siyasi  konjonktür ve tabii 
afetler gibi faktörlerle açıklamak mümkün olmakla beraber Türkiye turizm ürününün 
olgunluk dönemine giriş sinyalleri vermekte olması da üzerinde önemle durulması gereken 
bir konudur. Bu teşhise bağlı olarak yapılması gereken, öncelikle toplam kalite yönetimine 
ağırlık verilmesi ve beraberinde tanıtımdaki etkinliğin arttırılmasıdır. 
 
 

2.3.  TÜRKİYE   TURİZMİNİN   GÜÇLÜ  ve  ZAYIF   YANLARI   İLE   TEHDİT   ve 
        FIRSATLAR: 

 
Dünya ’daki ve Türkiye’deki turizm trendleri dikkate alındığında, turizm destinasyonu olarak 
Türkiye’nin karşı karşıya bulunduğu fırsat ve tehditler ile güçlü ve zayıf yönler aşağıdaki gibi 
sıralanabilir.  

 
2.3.1.  TÜRKİYE TURİZMİNİN GÜÇLÜ YANLARI: 

• İklim, doğal kaynaklar, bozulmamış çevre, 
• Turizmin sosyal ve ekonomik önemini anlamış bir toplum yapısı,  
• Zengin tarih,  kültür, örf ve adet, Türk insanının geleneksel konukseverliği, 
• Turizm olgusuna çabuk adapte olabilecek genç ve dinamik nüfusun varlığı, 
• Özgün sosyo-kültürel özellikler ve doğu ile batının egzotik bir bileşimini sunması, 
• Coğrafi konum nedeniyle ana pazarlara olan yakınlık, 
• Rakip ülkelere göre daha yeni ve daha nitelikli tesislerin varlığı, 
• Genç ve kıta ötesi pazarlar için henüz keşfedilmemiş bir destinasyon olması, 
• İç turizmdeki hareketlenme, 
• Turizmin çeşitlendirilmesine olanak veren coğrafi ve doğal yapının varlığı, 
• Halı, deri, konfeksiyon ve mücevher başta olmak üzere alışveriş olanakları, 
• Son on yılda gelişmiş destinasyonlar arasına girmiş olması, 

 
 

2.3.2.  TÜRKİYE TURİZMİNİN ZAYIF YANLARI:   
• Türk medyasının haber alma ve verme özgürlüğü ile toplumsal menfaatleri 

dengeleyememesi, olumsuzlukların uluslararası medyaya referans oluşturması, 
• Altyapı ile hizmet kalitesinin ve destek sektörlerdeki gelişmenin, hızlı talep artışının 

beraberinde getirdiği ihtiyaçlara cevap verememesi, 
• Turist sağlığı ve güvenliğindeki yetersizlikler, 
• Standardı yüksek tesislerin yakın çevresindeki oluşumlar ile uyumsuzluğu, 
• Düzensiz ve denetimsiz yönde gelişen ticari faaliyetlerin ülke turizminde ve ürün 

kalitesinde yol açtığı yozlaşma, 
• Stratejik Pazarlama Yönetimine işlerlik kazandırılamaması, 
• Mevsimsellik ve kapasite kullanım oranlarının düşüklüğü,   
• Tanıtımda yetersiz dış yatırımlar, 
• Başta yerel yönetimler olmak üzere kamunun turizme yeteri kadar ilgi göstermemesi, 
• Pazarlara ve turizm arzına ilişkin araştırmaların yetersizliği nedeniyle sağlıklı stratejik 

kararların alınmasındaki güçlükler, 
• Türk ekonomisinin kronikleşmiş yüksek enflasyon sorunu. 
 
 

2.3.3.  TÜRKİYE TURİZMİNİ TEHDİT EDEN FAKTÖRLER: 
• Dış basında, ülkemizde ortaya çıkabilen münferit terör eylemleri ile demokrasi, insan 

hakları vbg. Konulara ilişkin olarak yer alan olumsuz yayınlar ve bunların neden olduğu 
imaj sorunları, 

• Coğrafi konum nedeniyle yakın çevrede (Ortadoğu, Balkanlar, BDT Ülkeleri) yaşanan 
savaşlardan ve siyasi istikrarsızlıklardan olumsuz yönde etkilenme,  

• Son yıllarda Türk turizmini doğrudan  etkileyen dış destekli terörist faaliyetlerin ortaya 
çıkması, 

• Türk ekonomisinin kronikleşmiş yüksek enflasyon sorunu, 
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3.1.  SOSYO-EKONOMİK  HEDEFLER: 
 

Yeni ekonomik düzenin turizm sektöründen beklediği rol sektöre büyük sorumluluklar 
yüklemekte ve yeni anlayış, sektörün zaten bilinen eksikliklerini gidermek ve yapılan 
yanlışlıklardan dönmek şeklinde özetlenerek ve rehabilitasyon ve sektörde büyüme olarak 
iki önemli hedefi de beraberinde getirmektedir. 
 
Turizm sektörü ile ilgili gelişme politikaları, ve hedefleri genel ulusal gelişme  politikaları ve 
hedefleriyle bütünleştirilerek   turizm sektörü;  
-İnsan kaynaklarının geliştirilmesi, 
-Sosyal refahın arttırılması, 
-KOBİ’lerin geliştirilmesi, 
-Bilim ve teknoloji yeteneğinin geliştirilmesi, 
-Sağlıklı bir genel yerleşme düzeni ve kentleşme süreci oluşturulması, 
-Doğal ve tarihsel çevre değerlerinin korunması ve geliştirilmesi, 
-Sektörel ekonomik etkinlik, hedeflerini destekleyici doğrultuda geliştirilecektir.  
 
Türkiye Turizmi mekansal dağılım, nitelik ve tür olarak doğal peyzajın, kültür varlıklarının, 
sosyal yapının taşıyabileceği ve onlarla bütünleşecek bir gelişim içinde, kendi kaynaklarını 
uzun erimli kullanımlar için de koruyan “sürdürülebilir turizm” ilkesi  çerçevesinde gelişimini 
sürdürecektir. 
 
Sektörel gelişmenin ülkedeki refah ve gelişmişlik düzeyi dengesizliklerini azaltıcı doğrultuda 
yönlendirilmesine özen gösterilecektir. 
 
Sektörle ilgili tüm yatırımların doğal, tarihsel ve sosyal çevreyi kollayıcı, koruyucu ve 
geliştirici bir yaklaşım içinde ele alınması için azami gayret gösterilecektir. 
 
Plan yapma, yaptırma, onama sürecini yeniden tanımlayan, yetkileri belirleyen ve etkin bir 
denetim sistemi getiren bir yasal düzenleme getirilecektir. 
 
Turizm ürününün niteliğinin iyileştirilmesi önceliklidir. Sayısal hedefler nitelikten fedakarlık 
uğruna ön plana çıkarılmamalıdır. Turizm olgusu çok sayıda ekonomik aktiviteyi 
içerdiğinden, nitelikle ilgili duyarlılığın tüm bu aktiviteleri kapsaması gerekmektedir. 
 
Turizmin yoğunlaştığı yörelerde ortaya çıkan altyapı ve çevre sorunları  yerel yönetimlerle 
işbirliği içinde, altyapıyı kullananların da katkılarıyla çözümlenecektir. 

 
Turizm eğitimi ile kalitesinde standardizasyonu, verimlilik ve iş kalitesinin gelişmesini ve 
istihdam için gerekli beceri düzeylerinin belirlenmesini sağlayacak sertifikasyon sistemi 
getirilecektir. 
 
Mevcut tesislerde doluluk oranlarını yükseltici, ikincil harcamaları arttırıcı, nitelik yükseltici 
önlemler alınarak turizm sezonunun yılın tamamına yayılması sağlanacaktır. 
  
Turizmin mevsimlik ve coğrafi dağılımını iyileştirmek ve dış pazarlarda değişen tüketici 
tercihleri de dikkate alınarak yeni potansiyel alanlar yaratmak amacıyla golf, kış, dağ, termal, 
sağlık, yat ve kongre turizmi ve ekoturizm ile ilgili planlama faaliyetleri sürdürülecektir. 
 
Tanıtım etkinliklerinde ticari, kültürel, siyasi ve turistik tanıtım arasında, etki arttırıcı, maliyet 
azaltıcı köprüler kurulacak, spor ve sanat olaylarının geniş kitlelere yönelik etkileri basın ve 
halkla ilişkiler projeleriyle azami şekilde değerlendirilecektir. 
 
Sektörün, Avrupa Birliğinin tek Pazar uygulamasının beraberinde getireceği muhtemel talep 
azalması ve diğer konjonktürel dalgalanmalara karşı gücünü arttırmak üzere, dış pazarlarda 
optimum talep dağılımı yaratılacaktır. 
 
Pazarın eğilimleri izlenerek pazarlama stratejilerinde talebin moda arayışlarına karşılık 
verecek öğeler kullanılacaktır. 
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4.  TEKNOLOJİK FAALİYET KONULARI ve TEKNOLOJİ ALANLARI: 
  

Turizm çok yönlü ve dinamik bir endüstri ve hizmetler sistemi olması nedeniyle,  inşaat 
teknolojileri, elektrik üretim teknolojileri, nükleer enerji kullanımı ile ilgili teknolojiler, otomotiv, 
elektronik, kent-içi ulaşım ve yazılım teknolojileri vbg. Konulardaki teknolojik gelişmelerden 
etkilenecek ve bu teknolojilerin kullanıcısı durumunda olacaktır.  Bu çalışmada 2023 yılı için 
turizm sektöründe oluşturulan vizyon ve hedeflere ulaşabilmek için   geliştirilmesi öngörülen 
faaliyet alanları ve konuları üç temel alan belirlenerek incelenmiştir. 
 

  
4.1.  TURİZMİN ULAŞTIRMA TEKNOLOJİLERİ  TALEBİ: 

  
Ulaştırma sektörü ile ilgili olarak 2023 Vizyonu’nda ön görülen, “çevre faktörlerinin en üst 
düzeyde korunduğu bir ortamda kentler arası ulaşımın en çok 1,5 saat, kent-içi ulaşımın 
ise en çok 30 dakikada gerçekleştirileceği”  bir ortamın gerektireceği teknoloji alanları bu 
çalışmanın kapsamındadır. 

 
 

4.2.  TURİZMİN BİLGİ (ENFORMASYON) TEKNOLOJİLERİ TALEBİ: 
           

4.2.1. TURİZM  TANITIMINA  YÖNELİK  BİLGİ  TEKNOLOJİLERİ  ALANI: 
  

Önümüzdeki dönemde tanıtım faaliyetlerinde bilgi (enformasyon) teknolojilerinden çok 
daha fazla yararlanılacaktır. Uluslararası fuarlardan, bireysel tanıtıma uzanan geniş bir 
alanda; ulusal, bölgesel ve yerel tanıtımlarda esas faaliyet, bilgi (enformasyon) 
teknolojileri ile gerçekleştirilecektir. 

  
 

4.2.2. TURİZM  PAZARLAMASIN  YÖNELİK  BİLGİ   TEKNOLOJİLERİ  ALANI:  
                   

Kitle turizmine  ve bireysel turizme yönelik pazarlama faaliyetleri bütünüyle elektronik 
ortamda, enformasyon teknolojilerine dayalı olarak gerçekleştirilecektir. Turizm 
pazarlamasında, özellikle dağıtım kanallarında, rekabet gücü ve verimliliği arttırıcı 
teknolojik iletişim sistemlerinin (CRS, GDS vbg.) sektörde yaygın kullanımını 
kolaylaştırıcı önlemlerin alınması, bu gün mevcut olan aracı kurumların büyük bir 
kısmını ortadan  kaldıracaktır.  
 
     

4.3.  TURİZMİN TOPLAM KALİTE İÇİN GEREKLİ TEKNOLOJİ TALEPLERİ: 
  

4.3.1.  ÇEVRE KORUMA-KULLANIM DENGESİNİN SAĞLANMASINA YÖNELİK   
                                ALAN: 

    
Kıyılar, kumsallar, akarsular, durgun sular, sulak alanlar ve orman alanlarının yanısıra 
tarihi ve kültürel varlıkların taşıma kapasitelerinin  ve koruma-kullanım dengelerinin 
tespiti ve  bu dengelerin korunmasını sağlayacak teknoloji faaliyet alanları. 
 
 

4.3.2.  İMAR FAALİYETLERİNE YÖNELİK ALAN: 
  

Turizm yerleşim alanlarının ve turizm destek hizmetleri alanlarının imar planlamasına 
ve uygulamasına yönelik teknoloji alanını kapsayacaktır. Harita alımlarında Coğrafi 
Bilgi Sistemleri (CIS)  kullanımının yaygınlaştırılması ve ilgili teknolojilerden 
yararlanılacaktır. 
 

 
4.3.3.  MÜHENDİSLİK FAALİYETLERİNE YÖNELİK ALAN: 

  
Teknik altyapı ve üst yapı ile ilgili inşaat ve mühendislik konularındaki tüm faaliyetler ve  
malzeme yapım ve üretim teknolojileri bu alanın kapsamındadır. 
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4.3.4.  TURİZM YÖNETİM VE İŞLETMECİLİK FAALİYETLERİNE YÖNELİK ALAN: 
  

2023 Yılı Vizyonunda Türkiye’ye yönelik turizm talebinin ülke nüfusunun yüzde 45’ ine 
yaklaşacağı tahmin edilmiştir. Yıl içinde sekiz aylık dönemde yoğunlaşacak olan bu  ek 
talebin karşılanması  için merkezi yönetimden başlayarak yerel yönetim meslek 
kuruluşları, sivil toplum örgütleri ve işletmeciliğe uzanan alanda, yönetim sürecinin ön 
plana çıkacağı bir alan ve bunun gerektireceği  teknolojiler geliştirilmelidir. 
 
 

4.3.5.  EĞİTİM FAALİYETLERİNE YÖNELİK ALAN: 
  

İstihdamda ilk sırada yer alacak olan turizm sektörü, bütün diğer alanlarda ciddi 
teknoloji kullanıcısı olmak durumunda olsa da, nihai turizm ürünün hizmet arzı şeklinde 
ortaya çıkacak olması nedeniyle, sektörde hizmet üretenlerin sürekli işbaşı eğitimi ön 
plana çıkacaktır. Eğitilmiş iş gücünü özendirmek üzere mesleki belgelendirme 
(Sertifikasyon) uygulaması için gerekli altyapı oluşturulmalıdır. 
 
  

4.3.6.  KONTROL FAALİYETLERİNE YÖNELİK ALAN: 
  

Uluslararası pazarlarda genel geçerliliği olan standartların korunmasının sürekliliğinin 
sağlayacak mekanizmalar geliştirilmelidir.  
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6. SOSYO-EKONOMİK FAALİYET ALANI İLE İLGİLİ DİĞER ÖNLEM ve 
POLİTİKALAR: 

 
 
 

Öneriler Kamu Özel Kesim 
Ulaşım sisteminin uluslararası gereksinimlere de uygun 
olarak planlanması, uluslararası sisteme entegre olması 
ve Türkiye’nin kıtalar arasında köprü olma özelliğinin ön 
plana çıkarılması, 

Hükümet  

Yatırımların her türlü finans modeline açık olması, özel 
sektör ve yabancı sermayenin yatırım ve işletme 
yapabilmesi, 

Hükümet  

Sakat ve engellilerin ulaşımında hiçbir zorlukla 
 karşılaşılmaması, Hükümet Üreticiler 

İnsan ve yük taşımacılığında tam sigorta uygulamasına 
geçilebilmesini sağlayacak şekilde sigorta mevzuatının 
düzenlenmesi, 

Hükümet Reasürans Birliği 

Kent planlaması ve inşaat ruhsatlarının verilmesinde 
“arazi kullanım-ulaşım” ilişkisinin esas olması, 

Hükümet 
Yerel Yönetimler  

Sivil toplum örgütlerinin gelişmelerine ve etkinliklerine 
önem verilmesi, Hükümet  

Karar alma süreçlerinin şeffaf olması, İlgili Bakanlıklar  

Sektörün bir bütün olarak ele alınmasını sağlayacak 
“Ulaşım Ana Planı” nın hazırlanması. Ulaştırma Bakanlığı  

Standartlarda yeni düzenlemelere gidilmesi, Hükümet 
TSE  

Eğitimin desteklenmesi ve insan kaynaklarının 
geliştirilmesi, 

Hükümet 
Üniversiteler  

Taşımacılık ve trafiğe ilişkin tüm mevzuatın gözden 
geçirilmesi, Hükümet Sivil Toplum 

Kuruluşları 
Sektörü bir bütün olarak kucaklayan, az sayıda çalışanı 
ile daha etkin hizmet sunan bir Ulaştırma Bakanlığı 
oluşturulması hususlarında gerekli yasal düzenlemelere 
gidilmesi. 

Hükümet  

Hidrojen üretimi, depolanması ve dağıtımı ile ilgili yasal 
düzenlemelerin yapılması Hükümet  

Alternatif yakıtlarla ilgili bir enstitü kurulması Hükümet 
TÜBİTAK/Üniversite  

Yangın ve güvenlikle ilgili mevzuatların uluslar arası 
normlara uygunluğunu sağlayacak yeni yasal alt yapının 
oluşturulması 

Hükümet  

KOBİ’ lerin geliştirilmesi, Hükümet Finans Kurumları 

Doğal ve tarihsel çevre değerlerinin korunması ve 
geliştirilmesi, 

Hükümet 
Yerel Yönetimler 

Sivil Toplum 
Kuruluşları 

Plan yapma, yaptırma, onama sürecini yeniden 
tanımlayan, yetkileri belirleyen ve etkin bir denetim 
sistemi getiren bir yasal düzenleme getirilecektir. 

Hükümet 
Yerel Yönetimler  

Turizmin yoğunlaştığı yörelerde ortaya çıkan altyapı ve 
çevre sorunları  yerel yönetimlerle işbirliği içinde,  
altyapıyı kullananların da katkılarıyla çözümlenecektir. 

Hükümet 
Yerel Yönetimler 

Turizm 
Yatırımcıları 

Turizm eğitimi ile kalitesinde standardizasyonu, verimlilik 
ve iş kalitesinin gelişmesini ve istihdam için gerekli beceri 
düzeylerinin belirlenmesini sağlayacak sertifikasyon 
sistemi getirilecektir. 

Hükümet 
Yerel Yönetimler 

Sivil Toplum 
Kuruluşları 
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7. GENEL DEĞERLENDİRME  ve  SONUÇ: 
 
Cumhuriyetimiz’nin kuruluşunun 100. Yılı hedef alınarak, ekonomik ve sosyal kalkınmasını 
belirli bir düzeye getirmiş, bireylerine çağdaş uygarlığın her türlü nimet ve fırsatlarını 
sunabilme yolunda büyük atılımlar yapmış bir “2023 yılı Türkiyesi” ni düşünebilme çalışması 
her açıdan ilginç ve heyecan veren bir olaydır. Geleceğin eldeki verilerin matematiksel 
uzantılarıyla hesap edilmesi yerine, bir bakış açısı tanımlayarak, onun ışığında, ülkede neler 
yapılması gerektiğini anlatmak, kalkınma için bir yol haritası çizmek bakımından önemli bir 
olaydır.  Bu nedenle, “Vizyon Kavramı”nın iyi anlaşılması, onunla olayların ele alınacağının 
düşünülmesi, sorunların çözümünde ve engellerin aşılmasında o bakış açısının esas 
olacağının bilinmesi, ülkemizi yeni kalkınma ufuklarına yöneltebilecek önemli davranış 
biçimidir. Bu temel düşünce göz önüne alınmayınca ve dolayısıyla “Vizyon Kavramı” iyi 
anlaşılmayınca, bu tür çalışmaların değerlendirilmesi tam olarak yapılamaz. 
 
Diğer ülkelerde, vizyon çalışmalarının çok daha önceki yıllarda başladığı ve bu tür çalışmaların 
devam eden olaylar halinde ele alındığı görülünce, ülkemizin bu konuda geç kaldığı 
anlaşılacaktır. Gecikmeyle de olsa çalışmanın başlatılması sevindirici bir gelişmedir. Ulusal Ar-
Ge altyapısının güçlendirilmesi, ülke ekonomisinin uzun dönemli üretkenlik ve rekabet 
gücünün artırılması için tüm kamu ve özel kuruluşlar ile sivil toplum örgütlerinin  gelecekteki 
çalışmalarında, öngörü sonuçlarını kullanmaları temel arzu ve önerimizdir. 
 
Ulaştırma ve turizm sektörleri için belirlenmiş olan vizyon metinlerinin, bir bakış açısını 
içerdikleri, hemen bugünden yarına olacak bir durumu değil de, olması arzu edilen bir 
yaklaşımı anlattıkları bilinmelidir. Örneğin, kentler arası ulaşımı, insanlar için 1,5 saat gibi bir 
zaman ölçüsüyle tanımlamanın, sadece belirli bir ulaşım alt sistemini öne çıkarmak şeklinde 
değerlendirilmesi yanlış olacaktır. Vizyon metninde belirtilmek istenilen durum, istenildiğinde 
veya zorunlu olduğunda, bir Türk vatandaşının, bir ilden diğer bir ilimize 1,5 saat gibi bir 
sürede ulaşabilme olanağına ve seçeneğine sahip kılınmasıdır. Yoksa, her zaman, ille de, 1,5 
saatte gidilecek diye bir zorunluluk tarif edilmemektedir. 
 
Vizyon çalışmasına ilişkin ve programda yer almış aşamalarda yapılan işlerin ayrıntıları 
Rapor’un ilgili bölümlerinde sunulmuştur. Teknoloji Faaliyet Konuları (TFK), Teknoloji Alanları 
(TA),  hedefler, kurumsal yapılanmalar ve benzeri tüm konular ilgili bölümlerde 
bulunabileceklerdir. 
 
Ulaştırma ve turizm Türkiye Ekonomisinin iki önemli hizmet sektörleridir. Ancak, bilimsel 
yönleri kadar, uygulamadaki nitelikleri de oldukça karmaşıklık içermekte ve toplumumuzun her 
kesimini yakından ilgilendirdiği için, herkesin, her insanın bu konularda görüş belirtebilme 
durumu vardır. Panel olarak bu hususa dikkat edilmiş ve olanakların elverdiği ölçüde her görüş 
saygıyla dinlenmiştir. Ortaya çıkan bu RAPOR böyle bir çalışma ürünü olup, yine de birçok 
hata ve eksiklikleri bünyesinde taşıyabilir. Bunların bir ilk çalışma ürününün eksiklikleri olarak 
görülmesini diliyoruz. 
 
Gerek TÜBİTAK ve gerekse de panel çalışmalarına katılan sayın üyeler için bu çalışma bir “ilk” 
olmuştur. Bu nedenle, çalışma, biraz da, hem yapılmış, hem de yapılırken öğrenilmiştir. 
Buradan edinilen deneyimlerle, gelecek dönemlerde yapılacak çalışmaların daha verimli 
olacağını söylemek yanlış olmayacaktır.        
         
Türkiyemiz için büyük önem taşıdığına inandığımız bu çalışmaya bizleri davet ettikleri için 
TÜBİTAK Sayın Yetkililerine ve Panelimizin çalışmalarına destek veren ve değerli katkılar 
sağlayan TÜBİTAK Proje Ofisi‘ne ve Sayın Dr. Filiz ÇİMEN ile özverili katkılarıyla 
çalışmalarımızda bize destek olan  Sayın Hüseyin AKOVA’ya içten teşekkürlerimizi sunarız. 
 
Bu çalışmamızın Ülkemizin geleceğine olumlu katkılar yaptığını görmek bize büyük mutluluk 
verecektir. 
 
ULAŞTIRMA ve TURİZM PANELİ ÜYELERİ. 
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8. EKLER ve KAYNAKÇA: 
 

8.1. EKLER: 
 

8.1.1. ULAŞTIRMA: 
 

1. KARAYOLU VE DEMİRYOLU YÜK TAŞIMA PAYLARI, 
2. KARAYOLU VE DEMİRYOLU YOLCU TAŞIMA PAYLARI, 
3. YÜK VE YOLCU TAŞIMACILIĞININ ULAŞTIRMA SİSTEMLERİNE GÖRE DAĞILIMI 

VE YÜZDE PAYLARI, 
4. YÜK VE YOLCU TAŞIMACILIĞINDA ULAŞTIRMA SİSTEMLERİNİN 1999 

VERİLERİNE GÖRE GRAFİKSEL DAĞILIMI, 
5. İSTANBUL TOPLU TAŞIMA SİSTEMLERİ GÜNLÜK VERİLERİ, 
6. KARAYOLLARI AĞI, 
7. DEMİRYOLLARI VERİLERİ, 
8. HAVA ALANLARI BİLGİLERİ, 
9. THY FİLO YAPISI VE TRAFİK SONUÇLARI, 
10. TÜRKİYE ÖZEL HAVAYOLU TAŞIYICILARI FİLO YAPISI, 
11. TRANSEUROPEAN DEMİRYOLLARI ŞEBEKESİ, 
12. MIND – MAP 

b. Map, 
c. Text. 

 
 
 
8.1.2.   TURİZM: 

 
13. Uluslararası Turizm Hareketleri ve Turizm Gelirleri, 
14. Turizm Sektörü ve Turizm Gelirleri, 
15. Türkiye Turizm Sektöründeki Gelişmeler, 
16. Dış Turizm Gelir-Giderleri, 
17. Amaçlarına Göre Ülkemize gelen Yabancılar, 
18. Amaçlarına Göre Yurt Dışına Çıkan Vatandaş Sayısı, 
19. Türkiye Kalkınma Bankası A.Ş.’ce Turizm Sektörüne Tahsis Edilen   

               Krediler, 
20. Coğrafi Bölgelere Göre Turizm Bakanlığından Belgeli Konaklama Tesisleri    

                  (31.09.2002 tarihi itibariyle), 
21. Türkiye ’deki Türlerine ve Sınıflarına Göre Turizm Bakanlığından Belgeli   

               Konaklama tesisleri  (31.09.2002 tarihi itibariyle), 
22. Seyahat Acentaları  (01.01.2003 tarihi itibariyle), 
23. Türkiye Turizminin 2010 Yılı Hedefleri  (Teşviklerin verilmesi durumu), 
24. Türkiye Turizminin 2010 Yılı Hedefleri  (Teşviklerin verilmemesi durumu), 
25. Türkiye ’nin 2002-2023 Yılı Hedefleri  (Teşviklerin verilmesi durumu), 
26. Türkiye ’nin 2002-2023 Yılı Hedefleri  (Teşviklerin verilmemesi durumu), 
27. Turizm Bakanlığından Belgeli Konaklama Tesisleri Yıllık Net Yatak   

               Kapasitesi  (1970-2001), 
28. Turizm Bakanlığından Belgeli Konaklama Tesisleri Yıllık Net Yatak   

                         Kapasitesi  (Grafik olarak). 
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8.1.3.   ORTAK  EKLER: 
 
29. DELFİ  İFADELERİ, 
30. DELFİ SORGULAMA ANKETİ – I. Aşama, 
31. I. Aşama DELFİ SORGULAMA ANKETİ ÖZET SONUÇLARI, 
32. DELFİ SORGULAMA ANKETİ – II. Aşama, 
33. I. Aşama DELFİ SORGULAMA ANKETİ ÖZET SONUÇLARI, 
34. TEKNOLOJİK FAALİYET KONULARI, ÖNEM / YAPILABİLİRLİK   

               ENDEKSLERİ, 
35. TEKNOLOJİK FAALİYET KONULARI  / TEKNOLOJİ ALANLARI  MATRİSİ, 
36. TEKNOLOJİK FAALİYET KONULARI YOL HARİTALARI, 
37. PANELE İLETİLEN GÖRÜŞLER. 
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8.2.  KAYNAKÇA: 
 

8.2.1.  ULAŞTIRMA: 
 
� T.C. ULAŞTIRMA BAKANLIĞ,I  “9. ULAŞTIRMA ŞURASI SONUÇ BİLDİRGESİ”,  

(Haziran.1998 – Ankara)  
 

� DEVLET PLANLAMA TEŞKİLATI,  “8. BEŞ YILLIK KALKINMA PLANI ULAŞTIRMA 
ÖZEL İHTİSAS KOMİSYONU RAPORU”,   (2001 – Ankara) 
 

� ULAŞTIRMA ÖİK RAPORU DENİZ YOLU ULAŞTIRMASI ALT KOMİSYON 
RAPORU 

 
� ULAŞTIRMA ÖİK RAPORU HAVA  YOLU ULAŞTIRMASI ALT KOMİSYON 

RAPORU 
 

� ULAŞTIRMA ÖİK RAPORU DEMİRYOLU ULAŞTIRMASI ALT KOMİSYON 
RAPORU 

 
� ULAŞTIRMA ÖİK RAPORU TRAFİK DÜZENİ, KARAYOLLARI CAN 

GÜVENLİĞİ ALT KOMİSYON RAPORU 
 

� ULAŞTIRMA ÖİK RAPORU BORU HATTI ULAŞTIRMASI ALT KOMİSYON 
RAPORU 

 
� “TEKNOLOJİ ÖNGÖRÜSÜ PANELLERİ  1.  BİLGİLENDİRME ve İLETİŞİM 

TOPLANTISI”,  TÜSSİDE  (17-18. HAZİRAN. 2002) 
 
� TUBİTAK – TTGV   “TEMİZ ÜRETİM-TEMİZ ÜRÜN ÇEVRE DOSTU TEKNOLOJİLER 

ÇALIŞMA GRUBU ULAŞTIRMA SEKTÖRÜ RAPORU”,  (Temmuz. 2002 – Ankara) 
 
 
 
8.2.2.    TURİZM: 
 
� DEVLET PLANLAMA TEŞKİLATI, “8. BEŞ YILLIK KALKINMA PLANI ÖZEL 

İHTİSAS KOMİSYONU RAPORU”  (ANKARA, NİSAN. 2001), 
 
� DEVLET PLANLAMA TEŞKİLATI, “UZUN VADELİ GELİŞMENİN (2001-2023) ve 8. 

BEŞ YILLIK KALKINMA PLANIN ’nın  (2001-2005)  TEMEL AMAÇLARI ve 
STRATEJİSİ”  (ANKARA, EYLÜL. 2000), 

 
� WORLD TOURISM ORGANISATION, “TOURISM 2020 VISION, Executive Summary 

Updated”,  (MADRID, SPAIN, December. 1999), 
 

� WORLD TOURISM ORGANISATION, “AGENDA 21 FOR TRAVEL & TOURISM 
INDUSTRY”,  (MADRID, SPAIN, 1996), 

 
� WORLD TOURISM ORGANISATION, “NATIONAL and REGIONAL TOURISM 

PLANNING, METHODOLOGIES & CASE STUDIES”, (Routledge, LONDON, UK, 1995), 
 

� T.C. TURİZM BAKANLIĞI, YATIRIMLAR GENEL MÜDÜRLÜĞÜ, “TURİZMİN TEMEL 
PARAMETRELERİNE İLİŞKİN SENARYOLAR”,  (ANKARA, 2002), 

 
� TRAVEL & TOURISM INTELLIGENCE, COUNTRY REPORTS No:4, (2001), 

 
� ÖRS, Hülya. “TURİZM SEKTÖR RAPORU”,  DEVLET PLANLAMA TEŞKİLATI, 

(ANKARA, 2002), 
 

� BİRKAN, İbrahim. “TÜRKİYE ’nin TURİZM KALKINMASININ SÜRDÜRÜLEBİLİR 
TURİZM İLKELERİNE UYGUNLUĞU”,  I. ULUSAL TURİZM İŞLETMECİLİĞİ 
KONGRESİ BİLDİRİSİ,  (ANKARA, EKİM. 2001). 


