TURKIYE’DE TASIMACILIK SiSTEMI iCERISINDE MODLAR
ARASI ILISKILERIN ANALIZi

Nuriye Tarhan
171122112

YUKSEK LISANS TEZI
Uluslararasi Ticaret ve Lojistik Yonetimi Anabilim Dali
Lojistik ve Tedarik Zinciri Yonetimi Yiiksek Lisans Programi
Danisman: Dr. Ogr. Uyesi Fulya Tasel

[stanbul
T.C. Maltepe Universitesi
Lisanstistli Egitim Enstitiisii
Temmuz, 2020



TURKIYE’DE TASIMACILIK SiSTEMI iCERISINDE MODLAR
ARASI ILISKILERIN ANALIiZI

Nuriye Tarhan
171122112
Orcid: 0000-0002-5731-4321

YUKSEK LISANS TEZI
Uluslararasi Ticaret ve Lojistik Yonetimi Anabilim Dali
Lojistik ve Tedarik Zinciri Yonetimi Yiiksek Lisans Programi
Danisman: Dr. Ogr. Uyesi Fulya Tasel

Istanbul
T.C. Maltepe Universitesi
Lisanstistli Egitim Enstitiisii
Temmuz, 2020



JURI VE ENSTITU ONAYI



ETiK iLKE VE KURALLARA UYUM BEYANI

p Dokiiman No FR-178
4 LiISANSUSTU EGITIM ENSTITUSU lic Yayin Tarihi | 01.03.2018
el ETIK ILKE VE KURALLARA  [Revizyon Tarihi_| 23.01.2020
”.n UYUM BEYANI Revizyon No 01 I
maltepe iiniversitesi Sayfa 1 £
06/08/2020

Bu tezin bana ait, 6zgtin bir galisma oldugunu; calismamin hazirlik, veri toplama, analiz
ve bulgularin sunumu olmak Uzere tim asamalarinda bilimsel etik ilke ve kurallara uygun
davrandigimi; bu calisma kapsaminda elde edilmeyen tum veri ve bilgiler igin kaynak

gosterdigimi ve bu kaynaklara kaynakgada yer verdigimi; calismanin Maltepe Universitesinde
kullanilan “bilimsel intihal tespit programi” ile tarandigini ve éngérilen standartlari karsiladigini

beyan ederim.

Herhangi bir zamanda, calismamla ilgili yaptigim bu beyana aykiri bir durumun
saptanmasi durumunda, ortaya gikacak tim ahlaki ve hukuki sonuglara razi oldugumu bildiririm.

Nuriye TARHAN

Hazirlayan: Enstitd Sekreterligi [ Onaylayan: Kalite Yénetim Koordinatérligti | !




TESEKKUR

Yiiksek lisans egitimin siirecinde bilimsel olarak gelisimim i¢in beni yonlendiren
ve destekleyen degerli danismanim Dr. Ogr. Uyesi Fulya Tasel’e en icten dileklerim ile

tesekkiirlerimi sunarim.

Hayatimin her alaninda oldugu gibi egitim hayatimda da maddi ve manevi
desteklerini esirgemeyen aileme, Yiiksek lisans siirecim boyunca siirekli yanimda olan
ve hayatimi kolaylastirmak igin destegini lizerimden eksik etmeyen ablam Derya

Tarhan’a minnet tesekkiirlerimi sunarim.

Nuriye Tarhan

Haziran, 2020



0z

TURKIYE’DE TASIMACILIK SISTEMI iCERISINDE MODLAR
ARASI ILISKILERIN ANALIiZI

Nuriye Tarhan
Yiiksek Lisans Tezi
Uluslararasi Ticaret ve Lojistik Yonetimi Anabilim Dali
Uluslararasi Ticaret ve Lojistik Yonetimi Yiiksek Lisans Programi
Danisman: Dr. Ogr. Uyesi Fulya Tasel
Maltepe Universitesi Lisansiistii Egitim Enstitiisii 2020

Tasimacilik; hammadde, yari mamul ve bitmis {riiniin nihai miisteriye
ulagtirllmasimi i¢in yapilan bir faaliyettir. Gelismekte olan {ilkelerde pazar payini
artirmakta tagimacilik 6nemli bir rol oynamaktadir. Sonug olarak yapilan alim — satim
islemlerinde en 6nemli kriter, dogru malin, dogru miktarda, dogru yerde, hedef miisteri
kitlesine minimum maliyet ile ulastirilmasidir. Tiirkiye’de yiik ve yolcu tasimaciligi ele
alindiginda, yillar igerisinde yasanan tecriibelerden elde edilen sonuglara bagli olarak
tagsima modlarinda da birtakim degisimler meydana gelmistir.

Bu tez calismasinda 1987-2018 yillar1 arasindaki veriler kullanilarak ekonomik
gostergeler ile yiik tasima modalar1 arasindaki iliskiler incelenmistir. Bu kapsamda
demiryolu, havayolu, ihracat, ithalat ve dis ticaret verileri Tiirkiye Istatistik
Kurumu’ndan (TUIK); karayolu tasimacilik verileri Karayollar: Genel miidiirliigii resmi
web sitesinde ve denizyolu tasimacilik verileri IMEAK Deniz Ticaret Odasini resmi
veri sitesinden elde edilmistir. GSYIH (Gayrisafi yurt ici hasila Ulastirma ve
Depolama) verileri 1998-2018 yillar1 arasinda TUIK ‘ten ve son olarak Sanayi iiretim
indeksi verileri, 2005-2018 yillar1 arasinda TUIK resmi sitesinden almmistir. Bu
kapsamda tanimlayici istatistikler, korelasyon ve regresyon analizleri yapilmistir.
Modelde arastirmada ekonomik gostergeler (fhracat, Ithalat, GSYIH ve Sanayi Uretim
Indeksi) bagimsiz degisken, tasima modlar ile tasinan yiik miktarlar1 ise bagimli
degisken olarak belirlenmistir. Bagimsiz degiskenlerin bagimli degisken iizerindeki
goreli etkilerini daha net olarak tespit etmek ve bazi arastirma sorularinin cevaplarini
bulabilmek i¢in daha giiclii bir analiz olan regresyon analizi yapilmistir. Arastirma
sonucunda, ekonomik gostergeler ile ylik tasima modlar1 arasinda anlamli iligkiler

bulunmustur.



Anahtar Kelimeler: Dis ticaret, lojistik, tasimacilik, tasima modlari
ABSTRACT

ANALYSES OF RELATIONSHiPS AMONG THE MODES OF
TRANSPORTATION SYSTEM iN TURKEY
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Master Thesis
Department of International Trade and Logistics
International Trade and Logistics Management Programme
Advisor: Asst. Prof. Fulya Tasel
Maltepe University Graduate School, 2020

Transportation; is an activity for delivering raw materials, semi-finished
products and finis products to the final customer. Transportation plays a crucial role in
increasing market share in developing countries. As a result, the most important
criterion in buying and selling transactions is the delivery of the right goods to the target
customer in the right place and in the right amount with minimum cost. Taking Turkey's
passenger and freight transport into consideration, transport modes are gradually
changed depending on the results obtained from years of experience.

In the present thesis study, the relationship between economic indicators and
modes for the transport system in Turkey are analyzed using this data set between 1987
and 2018 years. In this context railways, airways, import, export and foreign trade data
was obtained from the Turkey Statistical Institute (TUIK); the highway transportation
data was obtained from the official website of the General Directorate of Highways, and
maritime transportation data was gathered from the official data site of the Chamber of
Shipping (IMEAK). GNP (Gross Domestic Product Transportation and Storage) data
was taken from TUIK between 1998 and 2018 and finally industrial production index
data was obtained from TUIK official website between 2005 and 2018. In this context,
descriptive statistics, correlation and regression analyzes were performed. In the
statistical model, economic indicators (Export, Import, GNP and Industrial Production
Index) were determined as independent variables, and the modes of transportation and
the amount of cargo carried were dependent variables. Regression analysis, which is a
robust statistical technique, was carried out to determine the relative effects of
independent variables on the dependent variable more clearly and to find answers to
some research questions. As a result of the research, significant relations were found
between economic indicators and modes of transport.

Keywords: Foreign trade, logistics, transport, modes of transport.
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BOLUM 1.GIRIS

Tasimaciligin gelismesi, mesafelerin kisalmasi ve ticarete konu olan mallarin
cesitlenip, miktar olarak artisinin yagsanmast lojistik hizmetlerin bir biitiin olarak ele
alinmasim1 saglamistir. Giinlimiizde modern lojistik faaliyetlerinin etkinli§i miisteri
tatmini tizerine kuruludur. Bu anlamda lojistik faaliyetlerde miisteri tatmininin
saglanmasi Uriinlerin dogru yer ve zamanda miisteri beklentilerine uygun bir maliyetle

sunulmasini gerektirecektir.

Kiiresel ticaretin artmasi ile uluslararast tagimaciligin lojistik faaliyetler
icerisindeki kullanim pay1 artmistir. Tagimacilik faaliyetlerinin 6nem kazanmas lojistik
firmalar arasinda rekabetin olusmasma neden olmustur. Ancak, bu rekabet sadece
tasiyicilar arasinda degil temelde tasima tiirleri arasinda da agikga goriilmektedir ve
gerceklesmektedir. Miisteri tarafinda yer alan gondericiler tercihlerini Oncelikle
kullanmak istedikleri tiir ya da tiirleri belirlemek yoniinde yapmalidir. Daha sonra bu

tiirdeki ulasim1 sunan tastyicilar arasinda yapmak gerekmektedir.

Tiirkiye; cografi konumuyla, gen¢ ve dinamik niifusuyla ve bu sektordeki
gelismelerle, lojistik konusunda 6nemli bir merkez olma potansiyeline sahip bir tilkedir.
Tiirkiye, dogu ve bati arasinda bir koprii olusturdugundan dolay1 uluslararasi lojistik
firmalar1 i¢in cazip bir pazardir. Diinya c¢apindaki sirketler ile rekabet edebilmek igin,
sistematik ve iyi organize edilmis politikalar gelistirilip takip edilmelidir. Ulkemizde
daha ¢ok kara yolu tagimaciligi goriilmekle birlikte hava yolu, deniz yolu, demir yolu

tasimaciligin 6nemli alt yap1 gelismeleri yaganmaktadir.

Bu calisma sekiz boliimden olugsmaktadir. Birinci boliimde lojistik kavraminin

aciklanmasi ve lojistik faaliyetlerinin agiklamalari iizerinde durulmustur.

Ikinci boliim de tasimacilik kavramindan, tastma modlar1 ve tasima modlarinin

avantaj ve dezavantajlarinin tizerinde durulmustur.

Uciincii boliim de Tiirkiye’de tasima modlarinin tarihsel gelisimin {izerinde

durulmus ve Tiirkiye‘deki tasimaciligin lojistik acidan potansiyelinden bahsedilmistir.



Dordiinci bolim de wulagtirma modlart tiir se¢imi etkileyen faktorlerden
bahsedilmis olup tasimaciliga konu olacak iirliniin hangi tasima modu ile taginmasinin

belirlenmesi i¢in tasima modlar1 karsilastirilmistir.

Besinci boliimde dis ticaret kavrami ve Tiirkiye dis ticaret potansiyeli iizerinde

durulmustur.

Altinci, yedinci ve sekizinci boliimlere gelindiginde regresyon ve korelasyon
analizlerin yapilabilmesi igin veriler toplanmis analiz yontemi belirlenerek tekli

regresyon modeli ile analiz sonuglar1 ve 6neriler iizerinde durulmustur.



BOLUM 2. LOJISTIiK KAVRAMI

Tiirkge’de kullanilan Lojistik sozii Yunanca kokenli logisticos kelimesinden
dilimize gegmistir. Bu s6z Fransizca’da logistique, Almanca’da unterbringungswesen,

Ingilizce’de logistics olarak kullanilmaktadir (Aygiin & Siirmen, 2006).

Lojistik; 1974 yilinda Tiirk Dil Kurumu tarafindan “ savasta ya da askeri bir
yiiriiyiiste yol, haberlesme, saglik, ikmal gibi hizmetleri saglayan strateji boliimii;

logistics (mantik)”olarak tanimlanmistir (Tagskin & Durmaz, 2015).

Tedarik zincirinin bir islevi olarak {iriinlerin, hizmetlerin ve bilgilerin baglangi¢
noktasindan baslayarak son tiiketim noktasi arasindaki miisteri gereksinimleri ve
degisen taleplerini karsilamak amaci ile etkin, verimli bir sekilde siirdiiriilmesi igin
miisteri istek ve taleplerini karsilayabilmek i¢in depolama, giimriikleme ve tasimacilik
faaliyetlerinin planlanmasi ve siire¢ yonetimin yapilmasini saglamaktadir. Lojistik bir
iriiniin hammadde, yar1 mamul ve bitmis iiriin olarak son tiiketiciye ulasincaya kadar

olusan malzeme akisinin ydnetimini olusturur (Findik & Oztiirk, 2016).

2.1 Lojistigin Kapsam ve Onemi

Lojistik, farkli alanlara hizmet eden bir kavramdir. Lojistik {iretimi tamamlanmig
irliniin depolanmasi, taginmasi ve teslimatinin yapilmas: i¢in fonksiyonlart olan bir
yapidir. Yasanan teknolojik ve ekonomik biiyiime ile beraber lojistigin alaninin ve
kapsaminda da degisimlere neden olmustur. Depolama ve tasima faaliyetlerinin yaninda
katma degerli hizmetlerin en az bir faaliyetinin de yapildigi durumlarda Lojistik siireci

pazarlama, miisteri hizmetleri, tiretim Planlama, hammadde tedarik gibi hizmetleri

igerisinde barindirmaktadir (Dinceg, 2016).

1990’11 yillarda kiiresellesmenin artmasi ile birlikte, isletmeler daha fazla ithalat
ve ihracat yapmaya baglamislardir. Bu da beraberinde ulastirma ve Lojistik isletmelerin
maliyetlerini azalmak ve kiiresel pazarda yer alabilmek icin Lojistik 6nemli bir kavram
haline gelmistir. Mesafelerin uzamasi ile beraber ulastirma maliyelerinin artisini

azaltmak i¢in Lojistik slireclerde iyilestirme yapilmaya calisilmistir.  Yatirim



gereksinimini azaltma kaygisi, dlgekleri biiyiiterek fiyat avantaji saglama istegi, miisteri
memnuniyetini artirma istegi, is gelistirme yeni teknolojik sistemleri kullanma istegi
modern anlamda lojistigin ortaya ¢ikmasina ve igletmeler tarafindan énemli bir gelisim

alan1 alarak faaliyet gostermesine olanak saglamistir (Acar & Kdseoglu, 2014).

Lojistik stire¢ olarak ele alinan Lojistik iirtin akist ile dogrudan iliskili olup, tiriin
tiretim noktasindan son tiiketim noktasina hareketini devam ettirirken esas amag¢ en
diisiik maliyet ile {iriiniin en uygun sekilde dagitimini amaglar. Lojistik maliyetlerinin
azaltilmasi igin Uriin akisiin dogru yerde, dogru miktarda, dogru zamanda, dogru
kosullarda, dogru fiyatta, dogru miisteriye, dogru dagitim kanali ile teslim edilmesi

amagclanmistir (Cengel, 2008).

Lojistigin esas amact; miisteri hizmetlerinde {stiin bir seviyeye ulasilmasi,
kaynak ve yatirimlarin en uygun sekilde kullanimi ile rekabet avantajinin saglanmasidir.
Lojistik, dogasinda planlama, tahminleme, koordinasyon, organizasyon ve kontrol
faktorlerini tagir. Lojistigin amaci; isletmenin yasamini devam ettirebilmesi agisindan
organizasyonu fiyat, zaman, kalite ve hizmet gibi isletme icin hayati 6nem tasiyan pazar

degiskenliklerine kars1 direngli getirmektir (Canci & Erdal, 2009).

Lojistigin sahip oldugu énem, maddeler halinde ifade edilecek olursa su sekilde

siralanabilir:

> Lojistik firmalarin performans kriterlerini ve kar oranlarini belirleyen bir
faktordiir.

> Lojistik tiim organizasyonlar1 kapsayan bir siire¢ olarak diistiniilmesiyle

nedeniyle 6onem tasimaktadir.

> Lojistik maliyetli bir siire¢ olabilir. Fakat buna ragmen olusturdugu maliyetten

fazlasini1 kazandiran bir siirectir.

> Lojistik miisterilere saglanan hizmetler noktasinda ana faktor olarak 6ne
cikmaktadir.

> Lojistik faaliyetler sayesinde uzun siireli iliskiler olusabilmektedir.

> Sonug olarak giinlimiiz diinyasinin sartlar1 paralelinde olmazsa olmaz bir kavram



olarak goziiken lojistik, firmalar ve ekonomi agisindan sayisiz isleve sahiptir.
Lojistik stireci getirisi dogru uygulandig1 takdirde her zaman olumlu yonde
olacaktir. Buna ilaveten iliskide bulunulan miisteriler hizmetlerden memnun
kalirsa miisteri memnuniyeti noktasinda da hedeflenen basariya ulasilacaktir

(Dingel, 2014)

2.2 Lojistik Faaliyetler

Ulasim; miisteri istek, beklenti ve ihtiyaclarinin artmasi maliyet, kalite, teknoloji
ve termin siiresi farklilagsmasi lojistik uygulamalar1 ve tagima modlarim
¢esitlendirmistir. Depolama ile smirli kalan tasimacilik faaliyetleri uluslararasi
ticaretin gelismesi ile lojistik faaliyet alani teknolojik ilerlemeler ile gelismeye

baslamistir (Bindogan, 2004).

Uriin ve hizmeti satin almak istediginde kalite, konfor, uygun fiyat ve katma
degerli hizmetlere talebin artmasi lojistik hizmet saglayicilarini yatirim yapmaya

itmektedir (Akyildiz, 2009).

Tedarik zincirini meydana getiren birimlerin kendi iclerinde iligkili ve baglantili

iken diger biitiin birimler ile de etkilesim icerisindedir.

Tedarik zinciri icerisinde tedarikei, nakliyeci, perakendeci, dagitim merkezleri
ve nihai tliketiciyi zincir igeresine dahil etmektedir. Miisteri isteklerin karsilanmasi i¢in
iiriiniin liretilmesinden baglayarak olusan siire¢ igerisinde birgok lojistik faaliyet alanini
barindirmaktadir. Lojistik faaliyetler iirliniin yiliklenmesi, {iriiniin bosaltimi, tasima
tiirleri arasindaki aktarimi vs. uygulamalar ag icerisinde daha kapsamli siiregleri

olusturmaya baslamistir.
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Sekil 2. 1: Lojistigin fonksiyonel alanlar

Kaynak: (Akyildiz, 2009)

2.2.1 Miisteri Hizmetleri

Diinya iizerinde rekabetin hizla arttigi maliyetlerin arttigi ve kar oranlarinin
distiigii gorilmektedir. Boyle bir ortamda miisteri iligkilerinin daha etkili bir bigimde
kullanilarak miisteri taleplerini anlamak ve dikkate almak son derece 6nem tasimaktadir
(Cakirlar, 2009). Misteri hizmetlerinin gelistiren misteri ile iletisimi giigli olan
sirketler her zaman rakiplerinin oniine gegerler. Servis imkani ve iade {irlinlerin tekrar
degerlendirilmesi (geri doniisiim, tersine lojistik vb.), hatali ve eksik iirlinlerin
kurtarilmasi, miisteri sikayet ve isteklerinin degerlendirilmesi ve hizli aksiyon alinmasi

lojistik is akisi siireci kapsamindadir (Koban & Keser, 2007).

Miisteri hizmetlerindeki amag¢ miisteri istek ve taleplerini dogru anlayarak tiim
siirecin dogru yonetilmesidir. Bu durum sirketin, miisteri ve pazarlama tekniginin,
biitlin iirtinlerin toplam kalite anlayis1 icinde gergeklesir. Miisteri hizmetleri tedarik
zinciri igerisinde dnemli bir paya sahip olup, hizmetin nihai tiiketiciye ulagincaya kadar

siiren bir siirectir (ITO, 2006).



2.2.2 Depolama

Depo; korunmak, saklamak veya gerektiginde kullanilmak ig¢in bir seyin
konuldugu yer ardiye; Bir malin toptan satildigi ve ¢okc¢a bulundugu yer olarak
tanimlanirken, Depolama kavram olarak; mallarin gerektiginde kullanilmak iizere,
belirli usullere uygun olarak muhafazasi anlaminda kullanilir. Hammadde tedarikinden
baslayarak tiiketim noktasina kadar olan siirecte hammaddelerin, parcalarin yari
mamullerin ve bitmis iriinlerin bulundurulmasina depolama denir (Keskin, 2011).
Depolama faaliyetleri, lojistigin en 6nemli adimlarindan biridir ve glinimiizde bir¢ok
sirket kendi depolarina yatirnm yapmaktadir (Blanchard, 2017). Depolamay: tedarik
zincirlerinin unutulmus bir halkas1 olarak tanimlamistir. Tedarik zinciri igerisinde
depolar iirtinlerin saklandigi alanlar olmak yerine zincir boyunca 4 farkli siire¢ ile
ilgilidir (Hazr, ve digerleri, 2016).
> Inbound Lojistik (Tedarik Lojistigi — Malzeme Y 6netimi)
> Uretim Siireci
> Outbound Lojistik (Fiziksel Dagitim — Dagitim Lojistigi)
> Geri Dontig Lojistigi

Depolar, ham madde veya ara mamullerin oldugu sirket biinyesindeki yerlerdir

(Koban & Keser, 2007). Depo belli bir noktalardan gelen triinlerin teslim alindigi,

saklandig1, tasinip korundugu alanlardir.

Depolamanin kullanim amaglart (Vatansever, 2005).
Tasima-tiretim giderlerini azaltmak,

Arz-talep dengesini saglamak,

Uretim siirecinde kullanilan malzeme temini,

Ani dalgalanmalardan korunmak

vV VvV VY V¥V V¥V

Pazarlama siirecinde etkili rol oynamaktadir.
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Tedarik zinciri igerisinde depolama fonksiyonlar1 bir¢ok paydasi bir arada
bulunduran alanlardir. Hammadde, tedarik¢i, toptancilar /bayiler Perakendeciler, geri

doniisiim alanlari, direkt satis ve direkt sevkiyat alanlari olarak kullanilmaktadir.
Depolarin islevlerti;

Hammadde, yar1 mamul ve bitmis iiriin depolamasi,

Konsalidasyon merkezi

Aktarma ve tasima merkezleri

Ayristirma ve ellecleme merkezleri

Capraz sevkiyat merkezleri,

Tersine lojistik-geri doniisiim alanlari

vV VvV VY ¥V V VYV VY

Depolar tasidig1 6zeliklere gore isimlendirilir ve igerisinde yiiriittiigli ise gore

dizayn edilerek gerekli ekipmanlart bulundurulur (Délek, 2015).

2.2.3 Sigortalama
Sigorta, tasmnan ya da depolanan bir iriine gelebilecek hasar, kayip gibi
thtimallere kars1 alinan bir 6nlemdir. Sigortalama ise, olusabilecek olasi risklere kars1 en

uygun policeyi secerek iirliniin olusabilecek maddi zarara kars1 korunmasidir.



Sigortalama, yasal bir zorunluluktur ve taraflarin birbirlerine karsi ticari bir
giiven olugmasini saglar. Ayrica sigortalama, {iriiniin veya hizmetin son nihai tiiketiciye
ulasincaya kadar olusabilecek risklere karsi korur (Dolek, 1999). Tedarik zinciri
boyunca en Onemli risk faktorii calisanlarin neden oldugu risklerdir. Calisanlardan
kaynakli hatali {iriin iiretiminden baglayarak, hatali yiikleme ve hatali sevkiyat, belge

.....

gorevidir (Canci & Erdal, 2003c¢).

2.2.4 Giimriikleme

Glimriik, bir iilkenin sinirlar1 igerisine giris ve c¢ikis yapacak iirlinlin veya
hizmetin denetlendigi ve belirli gozetimlerden gectigi yerlerdir. Kiiresellesme ile
beraber iilkeler arasinda etkilesimin artmasi ile beraber olusan ticari {irtinlerin giris ve
cikisin oldugu gegis noktalaridir. Ithalatin ve ihracatin yapilabilmesi igin gerekli iznin
alindig1 ve gerekli vergi yiikiimliiliiklerinin yerine getirildigi yerlerdir (Word Customs
Organization, 2019). Giimriikleme ise; iriin ve hizmetin tlke igerisinde serbest
dolasima izin verilmesi i¢in devlete karsi sorumluluklarin diizenlenmesi ve ylriitiilmesi
icin her tiirli resmi islemlerin takibinin yapilmasidir. Bu islemlerin yiirtirlikkte olan

mevzuata uygun yapilmasi gerekir (Ticaret Bakanligi, 2019).

Glimriikleme islemleri, Ttlkelere gore farklilik gosterebilir. Giimriikleme

yapilmasinin ortak amaci sunlardir;

> Ulusal giivenligin saglanmasi

> Vergilendirme ve tahsilati

> Rekabetin olusturulmasi

> Ticaret yonetimi

> Ulusal ¢ikarlarin korunmasini saglamaktir. Lojistik siire¢ kapsaminda isletmeler

giimriik mevzuatlarina gore hizmet vermektedir.

2.2.5 Ellecleme

Ellecleme; tiretim, depolama, dagitim, tiiketim ve imha siliresince malzeme ve

iirinlerin hareketi, korunmasi, depolanmasi ve kontroliidiir. ingilizce handling teriminin



terclimesi olarak lojistik literatiiriinde kullanilmaya baslanan ellegleme ambalajli
tiriinleri kutulart ile elleglenirken, dokiilebilen veya sekil alabilen dokiim firiinler,

pompalar, kiirekler veya conveyor gibi ekipmanlarla elleglenir (Keskin, 2011)

Ellegleme, dogru malzemenin, dogru zamanda, dogru yere, dogru miktarda ve
dogru kosullarda ve dogru maliyet ile tasinmasini, depolanmasini ve dogru teslimat

yapilmasinda énemli bir rolii bulunmaktadir (Omer, Gérgiin, & Saygili, 2010).

2.2.6 Talep Planlama

Talep planlama, baz1 degiskenlerin degismedigi varsayimi ile alicilarin her fiyat
seviyesinde bir hizmetten zaman birim basina satin almak istedikleri miktar1 gosterir
iken talep, iretilmis veya tretilmesi diigtiniilen bir triinii satin alma isteklerin bir
Ol¢iistidiir (Erglin & Sahin, 2020). Lojistik siiregte hangi miisteriye ne kadar iiriiniin
gerek oldugu, ne siklikla dagitimin gergeklestirilecegi bilinmesi gerekir. Talep
planlamasi yapildig: takdirde ne kadar stoklama yapilacagi da bilinir. Talep planlamasi
isletmelerin iiretmis oldugu mal veya hizmetin tiiketiciler tarafindan ileride olusabilecek
arz miktarini belirli parametreler yardimi ile tahmin edilmesidir (Tiirk & Kiani, 2019).

TALEP TAHMIN
VONTEMT FRT

& »
. S —>

KANTITATIF YONTEMLER ] [ KALITATIF YONTEMLER ]

il s W

Delphi Tekmgi Pazar Uzman
Arastirmasi Goritsleri

A

z

Basit Regresyon Coklu Regresyon

Karma
Yéntemler

Ekonometrik Yapay Zeka ve
Modeller Sezsisel

Genetik Destek Vektor Yapay
Algontmala Makineleni Sinir
A\

Box —Jenkins Trend Ustel Diizeltmeler Hareketli Basit Yaklagimlar
Yanterm Analizi Tekmisi Ortalamalar

Sekil 2. 3: Talep tahmin yontemler

Kaynak: (Tiirk & Kiam, 2019)

10



Talep tahmini siireci 4 agamali olugur
Bilgi toplanmas1
Talep tahmini periyodunun saptanmasi

Tahmin yonetiminin secimi ve hata payinin hesaplanmasi

YV V V VY

Tahmin sonuglarinin analizi

2.2.7 Siparis Yonetimi
Siparis yoOnetimi, toplam siparis talebinin karsilanmast igin iiriin ve hizmet

talebinin dogru sekilde yonetimi ve miisteriye ulastirilma siirecidir (Murphly & Wood,
2004).

Lojistik stire¢ igerisinde miisteri ve firma arasinda iletisim kesin, ¢abuk ve akilci

bir iletisim lojistik siire¢lerinin basarili yonetimini olusturur (Lambert & Stock, 2001).

Karmagik ve kapsamli is siireglerinin etkin ve verimli yonetimi i¢in uygun
iletisim sistemleri bilgi ve beceri gerektirir. Miisteri siparis talebi olusmasindan itibaren
biitiin siirecin dogru ydnetimi maliyet, zaman ve is akist siireclerini dogrudan
etkilemektedir. Siparis yonetimi dogrudan miisteri hizmet seviyesini etkiledigi
diisiiniildiiglin de bilgi sistemlerinin olusturulmasi, siparis islemlerin manuel siiregleri
asarak otomasyonel tasarimlarin gelismesi lojistik is akisini diizenledigi gibi miisteri

hizmet seviyesini artiracaktir.
Siparis yonetiminin 3 bileseni vardir (Hazir, ve digerleri, 2016).

> Operasyon Siireci: Siparisi sisteme aktarimi/diizeltilmesi, is siireci ¢izelgeleme,
siparig teslimat planlamasi, depo iiriin ellegleme emri olusturulmasi, araca
yiiklenmesi irsaliye kesilmesi ve faturalandirmasi hazirlanmasi v.s

> Iletisim: miisteri talebi ile siparisin revize edilmesi, miisteri ile sevkiyat bilgisi
paylasilmasi ve siire¢ takibi v.s

> Kredi ve Toplama Bilesenleri: Miisterilerin kredi durumlarin1 kontrol etme,

alacaklar hesabina isleme ve toplama islemleri vb.
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2.2.8 Satin Alma

Uriin veya hizmetin iicreti ddenerek temin edilmesidir. Miisteri siparislerini
zamaninda, uygun maliyet ile kaliteli hizmet sunulacak sekilde malzeme ve tirlinlerin
teminidir. Satin alma stratejileri ile girket stratejileri ile uyumlu olmasi1 gerekmektedir.
Uyumlu olmasi i¢in saticilar ile stratejik ortakliklar kurulmali ve ¢oklu tedarikei ile
calisip merkezi tedarik ag1 kurularak tedarik¢i performanslarinin takibi yapilarak

entegre lojistik sistemleri kurulmalidir (Eymen, 2007).

2.2.9 Tedarik Zinciri Y onetimi

Tedarik zinciri yonetimi, satin alma kavramina gore daha kapsam bir kavramdir
(Tek & Karaduman, 2012). Tedarik Zinciri, miisterinin taleplerini yerine getirmek i¢in
dogrudan veya dolayli entegre olmus tiim taraflari igerir. Tedarik zinciri, sadece iiretici
ve tedarik¢iden olugsmaz ayni zamanda ulastirma, depolama perakendeci ve miisterinin
kendisini de i¢ine alir (Chopra & Maindl, 2017). Eger zinciri veya talep zinciri olarak
da adlandirilan tedarik zinciri yOnetimi faaliyet etkinligini gelistirmek stratejik
operasyonu artirmak maksadi ile isletmelerin yaptig1 igbirligidir. Zincire dahil olan her
isletmenin iliskisi stratejik bir secimdir. Tedarik zinciri stratejisi iligski yonetimi ve bilgi
bagimliligina dayali bir kanal diizenlemesidir. Tedarik zinciri operasyonlari, bireysel
isletmeler, ticaret ortaklar1 ve miisterilerle sinirlanan yonetim siireglerini gerektirir.

(Bowersox, Closs, & Cooper, 2002).

2.2.10  Tersine Lojistik

Tersine lojistik, tedarik zincirinin {irliniin son nihai tiiketiciden geri ¢agirilmasi,
mallarin hareketi, iade alinarak depolanmasi ve tekrar ellegleme faaliyetleridir. Tersine
lojistik, iade alinan dmriinii tamamlamis, hasarli, tikketim tarihi ge¢mis tirlinlerin imha
edilmesi veya geri doniisiim uygulamalar ile {iriiniin geri kazanim siirecidir (Dingel,

2014).

Lojistik Yonetim Konseyi (The Council of Logistics Management) tarafindan
tersine lojistik, “Hammaddelerin, halen siiregte bulunan envanterlerin, bitmis mallarin
ve bunlar hakkindaki bilginin tiikketim noktasindan iiretim noktasina tekrar deger elde

etme veya diizgiin bir sekilde elden c¢ikarma amaciyla verimli ve maliyet avantajli
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akisini planlama, yiiriitme ve kontrol etme siirecidir’” seklinde tanimlanmistir (Sengiil,
2011).
Asagidaki sekilde de tersine lojistigin tedarik zinciri igerisindeki dongiisel

semas1 yer almaktadir.
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Sekil 2. 4: Tedarik zinciri igerisinde tersine lojistik
Kaynak: (Sahin, 2010)

Tersine lojistik siirecinin tedarik zinciri igerisinde yer alan sirketler igin
yasallarla desteklenmis bir siirectir. Tersine lojistik akigini iyi yOnetebilen firmalar
rekabet avantaj1 yakalayarak iirlinlin geri doniisiim siirecinde rol oynamaktadir. Geri
donilislim Omriinii tamamlamis ya da tagima esnasinda hasara ugramis iirlinlerin tamir
edilmesi, imha edilmesi ya da geri kazanim siireci baglatilarak ekonomik deger
yaratmasi saglanir. Tedarik zinciri igerisinde geri doniisiime tabi tutulan iiriinler gerekli
islemler yapildiktan sonra ag igerisindeki akisina devam eder (Erol, Serifoglu, &
Velioglu, 2006).

2.211 Muayene ve Gozetim

Uluslararasi ticarette olusabilecek riskleri ve tasima esnasinda olusabilecek ek
masraflart minimize etmek ve tagimaya tabi olan {riinlin giivenli, Uriin kalitesi
bozulmadan ve Onceden belirlenmis olan s6zlesme kosullarina uyulmasini garanti

edilerek teslim edilmesi isleminin yapilmasini saglar. Satici ve miisteri arasinda gegerli
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kosullarin ve haklarin tanzimi i¢in muyane ve gozetim islemleri yapilmaktadir.
20.Yiizyilin ikinci yarisindan ithalatgilar, triinii ithal etmek ve {irlin satin alinmani
gerceklestirmeden Once tirlin kalitesi ve {riiniin miktarinin belgelenmesi amaci ile
bagimsiz muayene sirketlerinden hizmet alinmaya baslamistir. Muayene satisa tabi
tutulan iiriiniin yiilkleme oncesinde kalite standartlarina ve ihra¢ edilen miktarin dogru
oldugunu alict acisindan garanti almis olmaktadir. Muayene hizmetleri; {iriiniin
standartlara uygunlugunu ve fiyat dogrulamasi yapilarak taraflar arasinda ticari

dokiimanlar yayinlanir.

Gozetim, satis1 yapilan bir malin alictya teslim edilecek miktar, kalite,
ambalaj, etiket, yiikkleme, tasima ve teslim zamanin onceden belirlenmis kosullarda
yapilip yapilmadigini ve yapilan islemlerin ne dl¢iide belirlenen kosullara uygun olarak

yapildigini alici ve satici tarafindan tespit ettirilmesi i¢in yapilan faaliyettir (Kiigiik B. ,

2018).

2.2.12 Paketleme ve Katma Degerli Hizmetler

Ambalajlama, mamuliin tiim yasam siiresi boyunca ekonomik ve g¢evreye
zararini en aza indirecek sekilde korunmasini, barinmasi ve {iriin tanitimini saglamak ile
beraber iiriinii carpma, 1slanma, kirilma gibi olusabilecek zararlardan korunmasi i¢in
kullanilmaktadir. Ambalajlama yapilirken, {irlin 06zelliklerine gdre ambalajlama
yapilmasi ylikleme esnasinda ve tasima durumunda olusacak fiziki zararlart minimize
eder. Uriin 6zelliklerine gore yapilan ellecleme tasima esnasinda olusabilecek, lojistik

maliyetleri optimize edilmesine katki saglamaktadir (Findik & Oztiirk, 2016).

Paketleme {irlinii ilk koruyan ve aliciya iirlin ile beraber iletilen ve bu sebep ile

nihai tiiketicinin {irtin alma istegini etkileyen bir unsurdur.
Paketleme ve ambalajlamanin temel 6zellikleri;
Fiziksel, mekanik etkilesim ve ¢alinmaya kars1 koruma,
Saklanma ve muhafaza,

Yiikleme ve tasinmasinda kolaylik saglama,

vV V VYV VYV

Bilgilendirme,
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> Tanitma,
> Uriine uygunluk ve kolaylik saglama,
> Uriiniin rafta tercih edilmesi kriteri,

Hem f{iriinlin pazara ulastirilmasinda hem de hammaddenin iiretim tesisine

ulastirilmasinda segilen tagima tiirii ambalajlamay1 etkimektedir.

Koruyucu ambalaj yapilmadan 6nce bazi durumlara dikkat edilmelidir;

> Tasima araglar1 ve sistemleri, depolama 6zellikleri ile uyumlu olmasi olmalidir.

> Ambalajin maliyeti ile ortaya ¢ikabilecek hasarin maliyeti arasinda tutarlilik
olmalidir.

> Malin korunmasi, taginmasi, depolanmasina perakende satis noktalari ve nihai

tiiketicinin satin alip kolaylikla satma 6zelliklerine uygun olmasi gerekmektedir

(Tagkin & Durmaz, 2015).

2.2.12.1 Etiketleme
Uriiniin igerigini, tasinmasini, kullanimimi, stoklanmasini, ellegleme sartlarini,
geri doniisim yoOntemlerini etiketin iizerinde gosterildiginden malin satisindan

dagitimina kadar birgok bilgiyi etiket lizerinde bulunmaktadir.

b3 13

Etiketleme; “marka etiketi”, “tanimlayici etiketler” ve “dereceleme etiketleri”

olmak iizere iice ana gruba ayrilmistir

> Fiyat ve barkotlar icerdikleri {iirlin bilgileri ile sevkiyatlarda, depolamada,

ellecleme de biiyiik kolaylik saglamaktadir.

> Barkot otomasyon sistemleri ile insana bagli hatalar en aza indirilmekte ve

stoklama islemleri, sevkiyatlar hatasiz ve hizli gergeklestirilmektedir.

> Etiketleme {iriin ve hammaddelerin etkin takibi i¢in gereklidir

2.2.12.2 Ellecleme
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Ellecleme, kisa mesafeli malzeme tasima isleminin gerceklestirilmesi olup
malzemenin depoya veya antrepolara ving, konteyner, forkliftler ile tasinmasi,

istiflenmesi, oradan nakliye araglarina tasinarak yiiklemenin yapilmasi gibi islemlerdir.

Ellegleme sistem ve ekipmanlar1 tagima sekillerine ve ellegclenecek malzemenin
ozelliklerine gore secilmelidir. Ellegleme hem iiriinlerin taginmasinda, hem
depolanmasinda, hem de yiiklenmesi agisindan depo operasyonlarinin verimliligini

dogrudan etkilemektedir (Kiigiik B. , 2018).
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BOLUM 3. TASIMACILIK KAVRAMI

Lojistik kavraminin en 6nemli kismini tagimacilik faaliyetleri olusturur. Bir
iriiniin meydana gelebilmesi i¢in gerekli olan hammaddenin iiretim noktasina, tiretimi
tamamlanan tiriinlerin dagitim yapilacak birimlere ulastirilmasi ile baslayan tagimacilik,
iriin ve hizmetin son tiiketiciye teslim edilene kadar siire icerisinde devam eder

(Kiigtiksolak, 2006).

Kiiresel ticarette pazar paymi artirmak isteyen sirketler planli bir tagima agina
ihtiya¢ duymaktadir. Rekabetin artmasi ile lojistik kavrami igerisinde tasima maliyetleri,
tam zamanl teslimat, dogru {iriin ve dogru evrak ile teslimatin en ekonomik ve en hizl

sekilde yapilmasidir.

Tagimacilik miisterinin ihtiyag¢ duydugu iiriin ve hizmeti tam zamaninda

karsilanmasi islemidir (Tanyas & Hazir, 2011).

Uriin ve hizmetin tiiketiciye hasar gérmeden tam zamanindan ulastirilmasi
misteri ve sirket i¢in iiriiniin fiyat1 ve kalitesinden daha 6nemli bir hal almaya

baglamistir (Karacan & Kaya, 2011).

Tasima faaliyetlerinin ekonomik ve hizli yapilmasi i¢in tasima aktivitesi

baslamadan 6nce belirli karar asamalar1 olusturulur;

> Tasima modunun secimi: tasinacak iirline uygun tasima modu secilerek maliyet
azaltimi kar analizleri yapilir. Kara, deniz, demir, hava ya da karma tagimacilik

i¢in karar verilir.
> Tastyic1 secimi: tagimay1 yapacak tastyici firma secilir.

> Tasima araglarinin secimi: taginacak iirline gore arac kiralama ya da satin alma

karar1 verilir.
> Giizergah belirleme: en hizli, en giivenilir yol tercih edilir.

> Tasima Sozlesmesi: tasimaya tabi taraflar arasinda yonetmelige uygun olarak
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yapilir.

Tagimaciligin yapilmasi icin belirli kriterlerin belirlenmesi ulusal ve uluslararasi
yiikiimliiliiklere gore belirlenir. Ulusal kalkinma, bolgesel ve uluslararasi ticaret

kiiresellesmede onemli bir rol oynamaktadir.

Lojistik maliyetlerinin en biiylik kalemini tasimacilik giderleri olusturmaktadir.
Lojistik maliyetlerini diigiirmek i¢in iirlinliin taginmasi i¢in en uygun tasima modu

secilerek etkin bir sekilde tasimacilik gergeklestirilebilir.

Lojistik performanslar1 artirmak ve rekabet lstiinliigli kurmak i¢in mallarin
istenilen zamanda siparis edildigi termin tarihinde teslim edilmesi sirketlerin ticari

konumlarini belirlemekte dnemli bir rol oynamaktadir.

Tasimacilikta  karayolu,  demiryolu, denizyolu, havayolu araclar
kullanilmaktadir. Tasimacilik Tirlerini  Karayollari, Denizyollari, Havayollari,
Demiryollar1 ve birden fazla tagima sekillerinin birbirleri ile uyum i¢inde ¢alismasindan
kaynaklanan ve giliniimiiz de yaygin olarak kullanilan Cok Tiirli tagimacilik
(multimodel transport), Tiirler Arasi tasimacilik (intermodel transport) ve Kombine

Tasimacilik (combined transport) olarak aciklayabiliriz.

3.1 Kara Tasimaciligi

Gondericilerle alicilar arasinda aktarim yapmadan taginacak yiiklerin aktarmasiz
taginmasi karayolu tasimaciliginda kullanilan araglarla yapilir. Bu tagima sistemi cesitli
yiikleri ve mallar tasir. Karayolu tasimaciligi, gondericinin adresinden teslim adresine
navlun tasimasina izin verir. Ulastirma sektoriinde en ¢ok kullanilan ulagim tiiriidiir ve
diger ulastirma modlarim1 tamamlar. Cikis terminallerini alarak ve diger tasima
modlarmin terminallerine gelen yiikleri teslim edilecek adreslere ulagtirmak suretiyle
kargolar1 hedef terminallere teslim etmek i¢in kullanilan tagimacilik tiiriidiir (Fulser,

2015).

Her tagimacilik modunun kendine has oOzelliklerine bakildiginda her tasima

modunun tagima islemi yapilirken avantaj ve dezavantajlar1 bulunmaktadir.
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Karayolu tagimaciligimin avantajlarmi asagidaki gibi siralamak miimkiindiir

(Arkan & Ahipasaoglu, 2005; Aygiin & Siirmen, 2015).

>

Karayolu tasimaciligi ulastirma islemi yiiriitiirken baslangic ve varis noktasi

ulagincaya kadar aktarma islemene gerek duyulmaz.

Karayolu ilk yapim maliyetleri bir¢ok ulagtirma moduna gére daha ucuz ve

hizhdir.
Teslimat aciliyetine gore giiniin her saati tagima islemi yapilabilir.
Gonderici ile alic1 arasinda koprii gorevi goriir.

Tasinacak yiikiin kii¢iik olmasi durumunda tasima islemi daha ekonomik ve
hizlidir.

Kisa mesafeli tasimacilikta tarifeli yiikkleme sik sik yapabilme imkéni

bulunmaktadir.

Karayolu tagimaciligr esnekligi diistiniildiigiin de tiirlinii araca yiikkleme ve

bosaltma isleminde kullanilan ekipmanlar kolaylikla erisim saglanabilir.

Yiiklerin kitle halinde taginmasina imkan sagladigi gibi parga yiiklerin farkl
varts noktalarinda da teslimlerinde organizasyonel siireci yiiriitiilmesinde

kullanilabilir.

Karayolu tagimaciliginin avantajlar1 oldugu kadar dezavantajlar1 oldugu noktalar

da bulunmaktadir. Karayolu tagimaciliginin dezavantajlarini asagidaki gibi siralamak

miimkiindiir (Aygiin & Siirmen, 2015).

>

Tasmacak yiikiin biiylik hacimli olmas1 ve mesafenin uzun olmas1 durumunda
diger tagima tiirlerine gore maliyeti fazladir. Tasinacak olan yiik diger tasima

tiirlerine gore sefer basina daha azdir.
Hava kosullarina bagl olarak tagima sirasinda gecikmeler yasanabilir.

Diger tasima tiirlerine oranla kaza riski fazla ve bakim onarim maliyetleri

yiiksektir.

Tasima yapacak arag tipine gore tasima kapasitesi sinirlidir.
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3.2 Denizyolu Tasimacihig

Deniz yiikleme ve dagitim terminallerinde toplanan kargolar, deniz trafigine
uygun olarak hazirlanir ve kargo gemilerine yiiklenerek en yakin deniz terminallerine
taginir. Uluslararas1 tasimacilikta en popiiler ulasim seklidir. Her tiirli yiikiin
tasinmasina olanak saglar. Tasinacak yiikiin tiiriine, tiirtine ve 6zelliklerine bagl olarak
uygun kargo gemileri vardir. Biiyiikk miktarda kargonun ayni anda tasinmasina olanak
tanir. Mallarin deniz yoluyla tasinmasi, alicinin adresine iirliniin teslim edilmesi i¢in

farkl1 bir tasima modunun da kullanilmasini gerektirir (Fulser, 2015).

Uluslararas1 tasimacilikta daha ¢ok kullanilan denizyolu tasimaciligini diger
tasima modlarin1 gore tasimacilik islemi yapilabilmesi icin avantaj ve dezavantajlari

bulunmaktadir.

> Denizyolu tagimaciliginin avantajlarina bakildiginda asagidaki gibi siralamak

miimkiindiir (Erkaymak, 2007)

> Uluslararasi tasimacilikta diger tasima modlarina gore biiyiik ebatli ve hacimli

yiiklerin ucuza taginmasina ve uzun mesafeli tasimaciliga olanak saglamasi.

> Enerji tiketimin az olmasi ekonomik bir tastma modu olmasina olanak saglar.

Biiyiik hacimli ytiklerin tek seferde tasinabilmesine imkan saglar.

> Uluslararasi sularda tasimacilik yaptig1 icin tasima esnasinda bir trafik sorunu
bulunmamaktadir.
> Yolcu ve yiiklerin tasinmasinda daha emniyetli bir tasima tiirii olmasit da

avantajlari arasinda yer almaktadir.

Denizyolu tasgimaciligimin  avantajlari  oldugu kadar  dezavantajlarini

bulunmaktadir. Dezavantajlarini asagidaki gibi siralamak miimkiindiir (Kurt, 2010).
> Denizyolu tagimacilig1 diger tasima modlarina gore tasima hizi diistiktiir.

> Ulasim ag1 olustururken dogal kosullarin etkili olmas1 ve dogal kosullara gore

islem yapildig1 i¢in ulagim ag1 kisithdir.
> Tasinan yiikiin terminal aktarimlarinda trafik sikisikligi olusabilmektedir.

> Tasmmacak yiiklerin limandan almip teslim noktasina gotiiriilmesinde diger
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tasima modlarina ihtiya¢ duyulmaktadir.

> Kotii hava kosullarindan etkilenir. Teslimat tarihinde aksamalar yasanabilir
denizyolu tasimaciligi yiikiin tasindigi zaman ki mevcut terminalleri ile

sinirlidir.

3.3 Havayolu Tasimacihg

Hava trafik terminallerinden alinan kargo, hava trafigine uygun olarak
hazirlanacak ve kargo ucagma yiiklenecek ve en yakin hava trafik terminallerine
ilerleyecektir. Diger asinma tiirlerine kiyasla maliyetler yiliksektir. Tasima islemini

tamamlamak i¢in baska tasima tiirleri gerekir (Gerede & Orhan, 2015).

Uluslararas1 tasimacilikta daha c¢ok kullanilan havayolu tasimaciligini diger
tasima modlarmi gore tasimacilik islemi yapilabilmesi i¢in avantaj ve dezavantajlari

bulunmaktadir.

Havayolu tasimaciliginin avantajlarim1  asagidaki gibi siralamak gerekirse

(Aygiin & Stirmen, 2015).

> Havayolu tasimacilig1 tasimacilik faaliyetleri igerisinde yolcu ve yiikiin en hizli

istenilen noktaya ulastiran tasima modudur.
> Havayolu tagimaciliginda giivenlik yiiksek seviyededir.

> Tasinacak yiiklerde yipranma, kirilma, bozulma gibi olusabilecek hasarlar en
diisik seviyede olmasindan en hassas yiiklerin tasinmasinda oldukca

giivenilirdir.
> Ozellikli ve ¢abuk bozulabilecek yiiklerin tasinmasinda énemlidir.
> Trafik sorunu yoktur.

Yukaridaki paragrafta avantajlari belirtilen havayolu ulastirmasmin birtakim
dezavantajlart da bulunmaktadir. Bu dezavantajlar1 asagidaki gibi siralamak

miimkiindiir (Aygiin & Siirmen, 2015).
> Maliyet agisindan ytiksektir.

> Tasiacak yiiklerin alimi ve tesliminde diger tasimacilik tiirlerine ihtiyag duyar.
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> Kotii hava kosullarindan etkilenir. Teslimatta gecikmeler yasanabilir.

3.4 Demiryolu Tasimacihg

Demiryolu tagimaciligina gore hazirlanan yiikler, demiryollarinin yilikleme ve
dagitim terminallerinde toplanir ve ulasim planinda hazirlanan yiik trenlerine taginir ve
demiryollarinin en yakin varig terminallerine taginir. Demiryolu varis terminaline gelen
kargo, teslimat giizergdhina gore diger modlarda tasinmaya devam edecektir. Bu
bakimdan karayolu tasimaciligi tercih edilir. Tasman yiiklerin diger yonde yeniden
yiikklenmesi gerekiyorsa, gerekli terminaller aktarma terminallerine verilir. Yik
vagonlarinin ve trenlerin oOzelliklerine bagli olarak hemen hemen tiim kargolar
demiryolu ile tagmabilir. Nakliye, tasinacak yiikiin 6zelliklerine gére uygun araclarla
gerceklestirilir. Biiylik yiiklerin tasinmasi i¢in demiryolu tagimaciligr tercih edilir

(Cekerol & Nalgalan, 2011).

Demiryolu tagimaciligina bakildiginda ulusal ve uluslararasi alanda tagimacilik
hizmeti sunmaktadir. Ulusal ve uluslararas1 alanda tasimacilik yapan demiryolu tagima

modunun da avantaj ve dezavantajlari bulunmaktadir.

Demiryolu tasimaciligmin avantajlarini asagidaki gibi siralayabiliriz (Kaya,
1997).

> Demiryolu tasima modu diger tasima modlarina gore iklim kosullarindan ¢ok

etkilenmemektedir.

> Cevreye duyarli bir tasima modudur ve enerji tasarrufu saglar.

> Diger tasima modlarina gore tasima tarifeleri uzun donem ve sabit fiyat garantisi
bulunmaktadir.

> Ulusal tasimacilikta agir tonajli dirlinleri tek seferde tasimasindan kaynakli

olarak karayolu tasima modunun ytikiinii hafifletmektedir.

> Uluslararas1 tasimacilikta transit gegiste yer alan {ilkelerde gecis istiinliigi

saglamaktadir.

> Tek seferde tasidigr ylik miktar1 ¢ok oldugundan yiikiin birim maliyetini

azaltmaktadir.
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Yukaridaki avantajlar1 belirtilen demiryollari ulagtirmasinin diger ulastirma
tiirlerine gore bazi dezavantajlar1 da bulunmaktadir. Bu dezavantajlar1 asagidaki gibi

siralamak miimkiindiir (Arikan & Ahipasaoglu, 2005)

> Ceken ve ¢ekilen araglarmin temin edilmesi, ilk yatirim maliyetlerinin yiiksek
olmasi

> Demiryolu tagimaciliginin sinirlari tagima sirasinda ki terminaller ile sinirlidir.

> Tagsinacak yiiklerin alimi ve tesliminde diger tasimacilik tiirlerine ihtiyag¢ duyar.

> Tasimacilik yapan yiik trenleri yolcu trenlerine Oncelik tanimalidir. Bu gibi

durumlarda hiz1 diiser.

> Kapidan kapiya teslimat imkani bulunmamaktadir.

3.5 Boru Hatti Tasimacihigi

Boru hatt1 tasimacilig1 diger tasima tiirlerine gore sivi hammadde, ham petrol,
dogalgaz, bio yakitlarin borular tarafindan baglantili olan merkezlere yapilan tasima
modudur. Boru hatt1 tasimaciligit ham petrol tasinmasinda ¢ok etkin bir tasimacilik
modudur. Boru hatlar1 taginan yiikiin birim yiik basina maliyetlendirilmesinde

ekonomik ve isletme giderleri en diisiik olan tasima modudur.

Isletme giderlerinin diisiik olmas1 sebebi ile s1vi olmayan mallarinda bu tasima
modu ile tasinmasi igin caligmalar yapilmaktadir. Ornegin; toz veya toprak gibi ince
taneli yliklerin su ile kanstirilarak c¢ozelti haline getirilerek taginmasi gibi calismalar

bulunmaktadir (Nebol, 2016).

Boru hatt1 tasimaciligin diger tasimacilik tiirleriyle karsilastirildiginda belli bash
avantajlart sunlardir (Battal, 2010).

> Boru hatti tagimaciligr diger tasima modlarina gore daha emniyetli ve g¢evresel

zarari azdir,
> Ortalama tasimacilik hiz1 daha fazladir,
> Tasima maliyetleri diger tasima modlarina gore daha diisiiktiir.

> Boru ile tasinmasindan dolay1 iklim kosullarindan etkilenmez.
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Dezavantajlari ise su sekildedir (Battal, 2010).

Boru hatt1 dosenmesi i¢in ilk yatirim maliyeti yiiksektir.

Tasidig {irtin ¢esitliginden kaynakli tasinmasinda rekabet yoktur,
Tasima fiyatlar yiiksektir.

Taginacak yiiklerin siirli oldugu bir yapisi ve tek yonlii bir trafik akisi vardir,

YV V VvV V VYV

Biiyiik miktarlarda arz ve talep gerektirir,

3.6 Nehir yolu (i¢ suyolu) Tasimacihig

Nehir yolu tagimacilig1 bir suyolu tasimacilik modudur ve i¢ suyolu tagimaciligi
olarak ifade edilir. Nehir yolu tasimaciligini diger tasima modlarindan ayiran en 6nemli
ozellik nehrin gectigi bolge icerisinde sinirl kalmasi ve tasimacilikta kullanilacak 6zel
tasima araglarima gereksinim duyulmasi, tagima kapasitesinin diisiik olast nehir yolu
tasimaciliginda kisith tasimacilik yapilmasina neden olmaktadir (Canci & Erdal,

2003D).

Temel 6zellikleri benzemekle birlikte, okyanus ve denizlerde yapilan tasimacilik

ile suyollar1 tagimaciligi arasinda bazi farkliliklar vardir (Kuyucak, 2010).

> Kisa mesafeli tasimacilik oldugu i¢in daha maliyetlidir,

> Tagima alani kisith olmasindan kaynakli esnekligi kisithdir,

> Calisan sayisinin az olmasi, giivenlik ytiksek ve ilk yatirim maliyeti diisiiktiir.
> Dogal kosullardan etkilenen bir tagima tiiriidiir.

> Tasima hiz1 diistiktiir.

3.7 Cok Tiirlii Tasimacihk (Multimodel Tasimacihk)

Tasmacak yiikleri tasirken birbiriyle eslesen en az iki tasima tiirii kullanan
tasima tiirlidiir. Bu tasima sisteminin tanitimindaki en Onemli faktor, tasima
birimlerinden biri olan konteynerlerin ortaya ¢ikmasidir. Sadece bir konteyner tagima
birimi degil, ayn1 zamanda kargoyu dis etkenlere kars1 koruyabilir ve saklayabilir.

Tasima konteynerleri, tasima modlar1 arasinda ge¢is yapmay1 kolaylastirir. Karayolu
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tagima yerlerine baglh rdmorklar ve ayrica demiryollari tasimak i¢in trenlerin arkasina
baglanan demiryollar1 vardir. Farkli ulagim sistemleri oncelikle uluslararasi trafikte ve
ulusal smirlar igerisinde kullanilabilir. Bu tagima sisteminin avantajlarindan biri, birden
fazla tasima tiiri kullanilmasina ragmen, alici ile satici arasinda tek bir nakliye
belgesinin bulunmasidir. islemler daha hizli ve daha pratiktir (Vural, Gencer, &
Karadogan, 2014).

Coklu Aracla Noktadan Noktaya Ag Modlararas: Entegre Ag
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Sekil 3. 1: Coklu araglarla ve modlar arasi tasima

Kaynak: (Rodrigue, Comtois, & Slack, 2013)

3.8  Tiirler Aras1 Tasimacihk (Intermodel Transport)

Tasimacilar, yiikleri baska bir tasima birimine veya baska bir araca aktarmadan,
birden fazla tasima modu kullanarak ileticiler tarafindan gerceklestirilen tagima seklidir;
Birden fazla nakliyeye uygun olan nakil araci yiiklenmistir. Nakliye belgelerinin
hazirlanmas1 sirasinda, her nakliye tlirii i¢in tasiyici ve nakliye belgeleri ayr1 olarak
hazirlanir. Kag ¢esit tagima kullanildigina bakilmaksizin, kargolar yliklemeden teslimata
kadar elle¢lenir. Ulasim modlarinin koordineli ¢alismasi daha hizli ve daha giivenlidir.

(TUSIAD, 2014).
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Toplama Uzun Mesafeli Tasima Dagitim

Sekil 3. 2: Modlar aras1 tasima kombinasyonu

Kaynak: (Rodrigue, Comtois, & Slack, 2013)

3.9 Kombine Tasimaciik (Combinend Transport)

Tasinacak yiiklerin birden fazla tasima tiirii kullanilarak ¢ikis noktasindan varis
noktasina tagima seklidir. Kombine tasimacilik yapilirken tasimacilik operatorii
tarafindan diizenlenen tek tasimacilik belgesi, yiikiin ¢ikis noktasi ile varig noktasina
kadar olan siire boyunca olan giizergah tizerinde gegerlidir (UDH, 2014). Tasima sekli
belirlenirken dikkatli ve 6zenli olunmasi durumun da yapilacak olan tagima hizl,

giivenli ve ekonomik olarak gergeklesecektir.

Kombine yiik tagimaciligi bir kurumsal yapi gibi desteklenmelidir. Kurumsal
destek, bu tiir tasimaciligin ¢esitli ulagtirma ve terminaller lizerinden gerceklesmesini
saglayacak temel unsurlar1 saglar. En 6nemli faktor ise farkli lilkelerde ortaya c¢ikan tek
bir nakliye belgesinin olmasidir. Bu belge tiim tagima tiirleri i¢in gereklidir ve tek bir
tasima sozlesmesinin ispatidir. Bu anlagma, tek bir kombine tagimaciligi, mal sahibinin

sorumlulugunu gosterir ve tek bir navlun bedeli, tek bir sigorta, giimrik islem
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masraflari, harclik ve kapidan kapiya, genel veya toplam diger tiim masraflari igerir
(UDH, 2014).

3.9.1 Kombine Tasimacilik Tiirleri

Konteyner Tasimaciligi, Ara¢ Sirti Tasimacilik (piggyback) Bi-Model
Tasimacilik (Roadrailer) “dir.

3.9.11 Konteyner Tasimacihigi

Konteyner; Tasima tiirlerine uygun Uluslararas: standartlarda, dlciilerde, tekrar
kullanima uygun ¢esitli yiikler i¢in hazirlanmis kasalardir. Tasimacilik i¢in hazirlanan
konteynerler Uluslararasi standartlara uygun olmasi sebebiyle Demiryolu tagimaciligin
da Tren Vagonu, Karayolu Tagimaciligin da oSlgiilere uygun araglar da treyler olarak
kullanilir. Denizyolu tagimaciliginda sistemli bir sekilde gemiye yerlestirilerek tasima
yapilir. Taginacak yiikler konteynerlere 6zenle yerlestirilip ve konteynerler kapatildiktan
sonra Vin¢g yardimiyla tasima tlirline uygun araclara yiiklenir. Konteyner
tasimaciliginda tasinacak ylikler biitlin hava sartlarina karsi daha giivenli, hizli ve
maliyet acisindan daha ucuza tasima saglanir. Iki baslik altinda incelenir. Ro-La

Tasimacilik- Ro-Ro Tasimacilik (MEB, 2009).

3.9.1.1.1 Ro-La (Roll On-Lift Of)

Karayollar1 tasimaciliginda kullanilan araglarin (¢ekicili,¢ekicisiz) algak tabanl
vagonlar iizerinde taginmasidir. Tagimaciliga katilan araglar yiiklii ve yiiksiiz olabilir.
Tasinan araglarin soforleri araclarinin yaninda olabilecekleri gibi baska vasita ile son
istasyona giderek araglarini teslim alabilirler. Bu tasimacilik sistemi i¢in 6zel aparatlara
ithtiya¢ duyulmaz. Ro-La tagimacilig1 yapilan iilkeler arasin da diizenlenen sozlesmeler
geregi sinir kapilart gecislerinde giimriik islemleri daha hizli ve daha diisiik maliyetler
ile yapilir. Ro-La tagimaciligin fiyatlandirmast mevcutta uygulanan  yol
fiyatlandirmasina kiyasla bilet fiyatlar1 biraz pahalidir (MEB, 2009).

3.9.1.1.2 Ro-Ro (Roll-On- Roll-Of)
Karayollar1 tasimacilifinda kullanilan araglarin (gekicili,¢ekicisiz) Denizyolu

tasimaciligin da kullanilan gemilere yiiklenerek tasmman yikiin teslimat adresine en
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yakin limana kadar tasinmasidir. Tagimaciliga katilan araglar yiiklii ve yiiksiiz olabilir.
Ro-La tasimaciliginda kullanilan gemiler araclarin kolay cikis ve inigleri yapabilmeleri
icin 6zel rampalar1 bulunmaktadir. Tasimaya katilacak araglarin yogunlugundan dolay1
trafik sorunu yasanmamasi ig¢in yeteri kadar park yerinin hazir bulunmasi kolaylik

saglayacaktir (MEB, 2009).

3.9.1.1.3 Arac Sirti Tasimacihig1 (Piggyback)

Tasinacak olan yiiklerin karayollarinda kullanilan (gekicili veya ¢ekicisiz)
araclar yapilan tagimaciligin Demiryolu tagimaciligi ile uyum icerisinde yapilan tasima
sistemidir. Yikli olan karayolu araglar1 romorklar1 ¢ekiclerinden ayrilarak tren vagonu
olarak tagima islemi yapilabilecegi gibi ¢ekicileriyle de tasinabilmektedir. Cekicileriyle
olarak yapilan tasimalar maliyeti yiikseltir. Cekililer de yiik agirligi olarak hesaplanir
ona gore fiyatlandirma yapilir. Bazi iilkeler demiryolu tasimaciligr i¢in yiiksekligi 4
Metre ile sinirlandirmis olup yiiksekligi 4 metreyi asan tasimaciliga izin vermemektedir.
Bu tasimacilik tiiriinde ¢ekicileriyle yapilan tasimacilik yerine cekicisiz romorklar,
konteynerler gibi tagima initeleriyle yapilan tasimalar ¢ikabilecek sorunlara karsilik,
maliyet acisindan daha ¢ok tercih edilir. Bu tasimacilik tiiriinde tasimay1 gerceklestiren

ara¢ soforii dinlenmis olacagi gibi araclar da daha az km yapar, daha az yipranir (MEB,
2009).

Tasinacak olan yiiklerin hem karayolu tasimaciliina uygun hem demiryolu
tasimaciligina uygun olarak tasimacilik yapmak i¢in iretilmis romorklar ile karayolu ve
demiryolu tasimaciligi kullanarak yiikleme adresinden teslimat adresine kadar yapilan
tasimaciliktir. Tasinacak yiikler hazirda bekleyen romorklara yiiklenir. Yiiklenen
romorklar karayolu tasimaciligi kullanilarak Demiryollar1 tagimaciliginin yapilacagi
gara getirilir. Karayolu tagima araclarindan romorklar ayrilarak demiryolu tagimaciligt
icin hazirda bekleyen trene vagon olarak eklenir tagima islemi teslimatin yapilacagi en
yakin istasyona kadar devam eder ve gerekiyorsa tekrar karayolu tasimaciligiyla

baglantili olarak teslimat yapilir.
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3.9.1.1.4 Bi-Model Tasimacihigi (Roadrailer)

Tasinacak olan yiiklerin hem karayolu tagimaciligina uygun hem demiryolu
tasimaciligina uygun olarak tasimacilik yapmak i¢in iiretilmis romorklar ile karayolu ve
demiryolu tasimaciligi kullanarak yiikleme adresinden teslimat adresine kadar yapilan
tagimaciliktir. Tasinacak yiikler hazirda bekleyen romorklara yiiklenir. Yiiklenen
romorklar karayolu tasimaciligi kullanilarak Demiryollar1 tasimaciliginin yapilacagi
gara getirilir. Karayolu tasima araclarindan romorklar ayrilarak demiryolu tagimaciligi
icin hazirda bekleyen trene vagon olarak eklenir tagima islemi teslimatin yapilacagi en
yakin istasyona kadar devam eder ve gerekiyorsa tekrar karayolu tasimaciligiyla

baglantili olarak teslimat yapilir (MEB, 2009).

3.10 Kombine Tasimacilik Bilesenleri

Kombine tagimaciliginin yapilabilmesi i¢in tasima araglari ve tasima iiniteleri
iriiniin modlar aras1 gecis yapilirken hasarlanmasi, elleclenmesi ve tasima kolayligi

saglamasi i¢in tasima araglari ve tasima iiniteleri nem arz etmektedir.

3.10.1 Tasimma Araclan
Kombine tasimacilik islemlerinin yapilabilmesi i¢in araglarin kombinasyonu

kurulmaktadir. Bu kombinasyonlar da kullanilan araglar;

Kamyon; 3.500 Kilogramdan fazla yiiklerin taginmasi i¢in tretilmis motorlu

araglardir. Karayollar1 tasimaciliginin temel diregidir diyebiliriz.

Ucak; Havayolu tasimaciligimin yiik tasimasina katilmasi i¢in iretilmis

ucaklaridir.

Gemi; Denizyollar1 tagimaciligiin yiik tagimak igin tiretilmis gemilerdir. Yiikiin
cinsine tipine bagli olarak tasinacak yiikiin 6zelligine gére gemi tipleri vardir. Kuru yiik
gemileri, Konteynir gemileri, Duba tasiyan gemiler, Dékme yiik gemileri, Ro-Ro yiik

gemileri-Sivilagtirilmig (dogalgaz- Petrol gazi) gemileri gibi gesitleri vardir.

Tren; Demiryollar1 tagimacilifinda yiik tasimak icin {retilmis demiryolu
aracidir. Tagmacak yliikiin cinsine, agirligina, tipine gore degisik vagon tiplerine gore

yiik trenleri vardir. Vagon tipleri; Kapali vagonlar, Kayar duvarli kapali vagonlar, Ustii
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acik Vagonlar, Platform Vagonlar, Diisiikk tabanli vagonlar, Konteyner Vagonlari,

Sarni¢ (tank) vagonlari, Tahil vagonlari, Ozel tip Vagonlar.

3.10.2 Tasmma Uniteleri

Konteyner; Yiik tasimak i¢in iiretilmis motorsuz yardimer araglardir. Tasinacak
yiikiin 6zelliklerine gore cesitli tepileri vardir. Ustii agik (dokme yiikler i¢in), sogutmali-
havalandirmali, vb ¢esitleri vardir. Tasima tiiriine gore; Kamyon, tren, gemi, ugak gibi
yiik tagima araglarinda tasmabilirler. Konteynerler yiik tasimaciligi agisindan birden
fazla tasima tiiriine gore cesitli araglar arasinda aktarma yapilirsa yapilsin tekrar
ellecleme vb. gibi islemlere gerek duyulmaz. Tasinacak yiiklerin 6zelliklerine gore

konteynerlere yiiklenmesi taginan yiikiin dis etkenlerden korunmasini saglamaktadir.

Palet; Tasinacak yiiklerin tasima asamasina gelmeden firiinlerin diizenli olarak
zarar gormesini engellemek depolama islemini yer tasarrufu yapmak, diizen olusturmak
icin kullanilan standart boyutlarda hazirlanmis genelde ahsaptan yapilmis araglara palet
diyebiliriz. Tasimacilik asamasinin yardimei araglarindandir. Yiikleme sirasinda
forklift, transpalet vb. araclar yardimiyla yer degistirmeleri saglanir. Biitiin tasima

tiirlerine uygun olarak tagimaya yardimci olur.
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BOLUM 4. TURKIYE’DE YUK TASIMACILIGININ TARTHSEL
GELISIiMi

Gelismekte olan tilkeler arasinda yer alan Tiirkiye, Asya ile Avrupa kitalarinin
birbirine baglanmasi ve transit tasimaciligin saglanmasina olanak saglanmasi sayesinde

uluslararast ticaret i¢in 6nemli birlesme noktalarindan sayilmaktadir (Aksoy, 2019).

4.1 Karayolu Yiik Tasimacihigr Tarihcesi

Tiirkiye Cumhuriyet’i ilan edildiginde ulusal smirlarimiz igerisinde mevcutta
13.900 kilometresi stabilize sose ve 4.450 kilometresi toprak olmak iizere 18.350
kilometredir ve 94 koprii vardi (KGM, 2020). Cumhuriyetin ilk dénemlerinde mevcut
karayollarmin kullanima elverisli olmamasi ve ara¢ sayisinin yetersiz kalmasi gibi
sebeplerle 6ncelik demiryollarina verilmistir (Yildirir Keser, Cetin, & Ay, 2018). Fakat
demiryollar1 da ulasimda yeterli olamamistir. Donemin teknik bilgi eksikligi ve
ekonomik sikintilarindan dolay: hiikiimet karayollarinin gelismesi, cogaltilmasi i¢in bir
kaynak ayirmamistir (Aydin & Oral, 2018). 1929 yilinda Nafia Vekaleti (Bayindirlik
Bakanligl) bilinyesinde Sose ve Kopriiler Reisligi kurularak karayollar1 teskilatinin
temelleri atilmistir. 1923-1947 yillar1 arasinda yapilan calismalarla birlikte karayolu
uzunlugu 43.743 kilometreye kadar ulagmistir. 1948 yilina kadar insan giicii ile yapilan
calismalara makine calismalar1 da eklenerek makine calisma donemine gecilmistir.
Calismalarin diizenli yapilmasi i¢in plan ve programli olarak yiiriitiilmesi i¢in 1950
yilmin mart ayinda Karayollar1 Genel Midirliigii kurulmustur (Disisleri Bakanligi,
2020).

Karayollar1 Genel Miidiirliigiiniin kurulmasi ile birlikte 1960’11 yillarindan sonra
karayollarindaki gelismeler hiz kazanmistir. Karayolu agimiz toplamda 61.452
kilometreye ulasilmis ve Tiirkiye’nin her tarafina yilin her doneminde ulasim olanag:

saglanmistir (Aydin & Oral, 2018).
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1980 yillarinda gelindiginde, karayollarinin gelisimi, ara¢ sayisinin artigt yolcu
ve ylik tasimaciliginda artis olmustur. Karayolu agimiz 62.500 kilometre ulagilmistir

(Kaynak, 2001).

1980-2000 yillar1 arasindan otoyol calismalarina agirlik verilmistir yapilan bu
otoyollar1 iicretli olarak hizmete sunulmus. Otoyollardan elde edilen gelirler yeni
otoyollarin yapimin da kullanilarak otoyollarin yapimina hiz verilmistir (Kdgmen,
2014). 2000’11 yillar 6ncesinde ulastirma modlar1 arasinda dengesizlikler goriilmektedir.
Bu dengesizlikler karayolu tasimaciligr yiik ve yolcu tasimaciliginda 6n plana ¢ikmustir.
Bu durum tasima maliyetlerinin artmasina ve karayolunda trafik sikisikligina neden
olmustur. Trafikteki sikigiklik can ve mal kayiplarinin artmasina zemin hazirlamigtir
(KGM, 2020). 2003 yilinda karayollarindaki sikisikligi azaltmak ve karayollarini daha
giivenli olmasini saglamak icin Acil Eylem Plani dahilinde boliinmiis (duble) yollarin

yapimina baglanmistir (Kogmen, 2014).

Devam eden boliinmiis yol ¢aligmalar1 neticesinde 2020 yil1 Nisan ay1 itibariyle
boliinmiis yollarin  uzunlugu 27.216 kilometreye ulasmistir. Karayollar1 Genel
Midiirligi karayolu uzunlugu 2020 yili Nisan ayi itibariyle 3.095 kilometre (%5)
otoyol olmak iizere toplamda 68.266 kilometre ulasmistir (KGM, 2020).

4.2  Denizyolu Yiik Tasimacihig: Tarihgesi

Denizyolu tasimacihign M.O. 3200°de, Misirlilar tarafindan kullanilan sahil
botlarinin oldugu sdylenmektedir. Denizyolu tasimaciligi, gelisen teknoloji ile pararel
olarak ilerlemis ve her c¢agda ticaretin en Onemli unsuru olmustur. Denizyolu
tasimaciliginin - gelismesi saglamak i¢in yeni bolgelerin kesfedilmesi ve buharli
teknolojisinin gemlerde kullanilmaya baslamasi etkilemis, boylece kitalar arasi seyahat
edebilecek ve daha fazla yiik tasima olanagina sahip gemilerin yapimina baglanmistir

(Tatar, Ozer, & Kartal, 2019).

Malazgirt savasiyla Ege ve Marmara denizi kiyilarina kadar ilerleyen Tiirkler,
Bizanshilar ve Italyanlardan &grenilen teknikler kullanmilarak gemi yapimina

baglanilmistir (Kol, 2010).
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Selguklularin deniz ile bulugsmasi I. Giyasettin Keyhiisrev’ in 1207 yilinda
Antalya’y1 fethetmesiyle gerceklesmistir. Selguklular doneminde 1227 yilinda yapilan
Alaiyye Tersanesi, denizciligin onemli gelismelerinden olmustur. Osmanli Devleti ilk
zamanlarin da Karamiirsel’de ve Karesi Beyligi’nin Osmanli devletine katilmasindan
sonra tersane kurulmustur. Yasanan bu gelismeler ile birlikte Osmanlt Donanmasinin
deniz asir1 fetihlerinin artmasi Padisah olan Fatih Sultan Mehmet doneminde olmustur
(1451-1481). 1534 yilinda goreve baslaya Barbaros Hayrettin Pasa ile birlikte Tiirk
denizciligi tarihinin en parlak donemini yasamistir. Sultan Abdiilmecid doneminde,
1842°de tersanede ilk buharli gemi olarak Seyr-i Bahri yapilmis, 1851 yilinda Sirket-i
Hayriye, 1859 yilinda Hali¢ Vapurlar1 Sirketi kurulmustur (Kol, 2010).

1927 yilma gelindiginde Cumhuriyet sandal, kayik, gemi yapim ve onarim
sanayinde 18 motorlu, 92 motorsuz isletmeye sahip olunmustur. 1945 yilinda Ulastirma
Bakanlig1 dahilinde Liman ve Deniz Isleri Daire Baskanligi, Istanbul sehir hatlari
isletmesi ve Devlet Demiryollar1 ve Liman Isleme Miidiirliigii kurulmustur. 1951-1960
yillar1 arasinda 213.381 groston kapasitesine sahip 928 gemide filoya eklenmistir. 1983
yilina gelindiginde, Tirkiye’nin deniz ticaret filosu, dis ticaret mallarinin %47,4

tastyabilecek kapasiteye sahiptir (Giimiis U. , 2011).

4.3 Havayolu Yiik Tasimaciliginin Tarihcesi

Osmanli Devletinin ilk askeri havacilik ¢aligmalarina Trablusgarp savasinda
Italyanlarin hava saldirisina ugramasi sonucu baslamistir (TUSIAD, 2007). Ulkemizde
ilk havacilik 1912 yilinda giintimiizde kullanima kapatilan Atatlirk Havalimanina ¢ok
yakininda bulunan Sefakdy’de civarinda tesis olarak kurulan iki hangar kurularak
baslanmigtir. Devam eden donemde 1925 yilina gelindiginde kurulan ve ilerleyen
yillarda Tirk Hava Kurumu adini alan Tiirk Teyyare Cemiyeti ile Tiirk Sivil

Havaciliginin kurumsal temelleri atilmistir (SHGM, 2020).

1933 yilinda Milli Savunma Bakanligina bagli Havayollari Devlet Isletme
Dairesi kurulmus. 1938 yilinda Devlet Havayollar1t Umum Miidiirliigii adin1 alarak 1938
yilinda Istanbul-Eskisehir-Ankara arasinda sefer yapacak 5 ugaklik filoyla sivil hava

tasimaciligr baglamistir. 1955 yilinda tagima seferlerini Tiirk Hava Yollar1 Kurumu
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tarafindan yapilmasi planlanmigtir. 1956 yilinda yilin da Devlet Hava Meydanlar
Isletmesi Genel Miidiirliigii’ne havaalanlari isletmeciligi devir edilmistir (DHMI, 2009).

1983 yilina kadar olan donemde havayolu tasimaciligi Tiirk Hava Yollar
tarafindan yapilmis olup, 1983 yilina gelindigi zaman Sivil Havacilik Kanunu yiiriirliigii
girmis olup havayolu tasimaciliginda ¢ok sayida degisiklik yapilmistir. Havayolu
tagimaciliginda serbestlesme olmasiyla sektdre 19 yeni firma girmis rekabet artmistir

(Aksoy, 2019).

Tirkiye’de 2019 wyili Haziran ay1 itibariyle toplam da 56 adet olan
havalimanlarindan 38 tanesi sivil, 18 tanesi sivil-askeri uguslara agik olarak hizmet

vermektedir (DHMI, 2019a).

4.4  Demiryolu Yiik Tasimacihigr Tarihgesi

Osmanl Imparatorlugu’nun Cumhuriyet donemine yaklasik olarak 3.783 km. si
imtiyazli sirketlere yaptirilan ve 355 km. si Osmanl Imparatorlugu’na Rusya’dan
devreden hatlarla birlikte toplamda 4.136 km demiryolu hatti kalmistir (Unliionen,
1992).

Cumbhuriyet ilan edildikten sonra 1924 smirlarimiz igerisinde kalan demiryolu
hatlar1 millilestirilmis ve Anadolu-Bagdat Demiryolu Miidiiriyeti Ummiyesi kurulmus
1927 yilina gelindiginde demiryollar1 i¢in daha detayli ¢alismalar yapilmasi amaciyla

Devlet Demiryollari ve Limanlari Idare-i Ummiyesi adini almistir (Sendag, 2007).

1923-1938 wyillar1 arasinda demiryollar1 dis etkenlerden arinmis, iilkemiz
ihtiyaglarina odaklanan “Milli ve Bagimsiz” demiryolu politikas1 izlenmistir. Izlenilen
bu politika iki yonde ilerlemistir; birincisi mevcut demiryolu agii genisletmek, ikincisi

yabanci sirketlerde bulunan demiryollarini satin alarak millilestirmek (Kapluhan, 2014).

Cumbhuriyetin ilanindan sonra yaklasik olarak 3.764 kilomerte demiryolu insa
edilmis ve kullamima agilmistir. 1950°’li yillarin sonunda 7.900 kilometre olan
demiryolu hattinin uzunlugu 2009 yili sonuna gelindiginde 8.686 kilometreye
ulagsmigtir. Cumhuriyetin ilk yillarinda yillik ortalama 134 kilometre demiryolu hatti
insa edilirken, 1950 yilindan sonra yapilan demiryolu hatti yapimi 16 kilometreye

diismistiir (TCDD, 2009).
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1927 yilinda kurulan Devlet Demiryollar1 ve Limanlar1 Idare-i Ummiyesi 1953
yilinda Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi adini alarak, demiryolu

sektoriinde faaliyet goOsteren, diizenlemeler yapan isleten, denetleyen resmi bir
kurumdur (Kabasakal & Solak, 2009).

1950-2002 yillar1 arasindan karayolu yapimina agirlik verilmesiyle %80 artis
olurken geri planda kalan demiryollarinin toplam uzunlugu 945 kilometre insa edilerek
%]11 artis olmustur. 2003 yilindan itibaren demiryollarin1 daha aktif kullanmak
gelistirmek i¢in 6nemli miktar ayrilmis yeni projeler yapilarak, yeni demiryolu hatlar

yapilmaya baslanmis ve yiiksek hizli tren isletmeciligine baglanmistir (TCDD, 2009)

2017 yili sonu itibariyle Turkiye 9.023 kilometresi konvansiyonel ana hat ve
2.372 kilometresi tali hat olmak {izere toplamda 11.395 kilometre konvansiyonel hat ve
213 kilometre yliksek hizli tren olmak iizere toplam demiryolu hatti uzunlugu 12.608
kilometreye ulagmistir. Toplam demiryolu hattinin %30°u elektrikli, %381 sinyalli

olarak ¢alismaktadir. Yiiksek hizli tren hattinin tamamu elektriklidir (TCDD, 2020).

1950-2003 yillar1 arasinda kalan donemde yilda ortalama 16 kilometre olan
demiryolu hatt1 insasi, 2003-2011 yillar1 arasindaki donemde yilda ortalama 121
kilometreye ¢ikmis, 2011-2017 yillar1 arasindaki donemde yillik ortalama 101
kilometreye diismiistiir (TCDD, 2020).

45 Tiirkiye’de Yiik Tasimaciigimin Lojistik A¢idan Onemi

Tirkiye de lojistik sektorii tasimacilik kavrami ile 6zdeslestirilmistir. Bunun
temel nedenlerinin basinda karayolu tasimaciliginin lojistik faaliyetler i¢erisinde 6nemli

bir ylizdeye sahip olmasindandir (Kurt, 2010).

Tiirkiye’de yiik tasimaciligi % 95 oranin da karayolu iizerinde yogunlasmis olup
uluslararasi ticarette ise denizyolu tagimaciligi 6nemli bir paya sahiptir. Kiiresellesme
ile beraber ticaretin artmasi ile lojistige duyulan ihtiyacin artmasi lojistige yapilan
yatimlarin artmasina ve girisimcilerin bu alana yonelmesinde etkili olmustur. Lojistik

sektorii Tiirkiye ekonomisinde dnemli bir paya sahiptir.

Tirkiye’nin  stratejik  konumu geregi ile Dogu-Bati, Kuzey-Giiney

koridorlarindaki gen¢ ve modern tasimacilik filosuna sahip olmamiz lojistik anlaminda
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tercih edilmemizi saglamaktadir. Tirkiye’ de lojistik sektdrii son yillarda yapilan
yatirimlar ve egitimleri ile nakliyecilik kavramindan siyrilarak tedarik zincirinin bir
bileseni yapisini almasi 6nemli asamalar kaydedilmesini saglamistir. Tiirkiye’de lojistik
sektoriiniin  gelisme gostermesi isletmelerin  rekabet giliclinli artirmaya yonelik

calismalarin yapilmasi ile istihdam sorununun c¢oziimiine de katki saglamaktadir

(Sahavet, 2006).

Ulusal ekonominin gelisiminde tedarik zincirinin gelismisligi, {tilkelerin
jeopolitik konumlarmi kullanmalar1 ve gelismislik diizeyleri hizmet kalitesinde énemli
bir paya sahiptir. Ulusal ve uluslararasi ticarete bakildiginda karayollari, demiryollari,
denizyollar1 ve havayollarinin etkin kullanimi1 ve katma degerli hizmetlerin (ellegleme,
depolama, dagitim, giimriikleme, evrak diizenleme) dogru ve zamaninda yapilmasi

lojistik faaliyetlerinin tamamini kapsamaktadir.

Ulkemizde her gecen yil birgok proje gelistirilerek kiiresel tedarik ve kiiresel
pazarlarda konumunu giiclendirmistir. Ulkemizin iginde bulundugu jeopolitik konumu
lojistik sektortiniin gelismesine katki saglamaktadir. Tiirkiye, Orta Dogu, Kafkas,
Balkanlar ve Akdeniz bolgesine yakin olmasi Pazar paymi artir ve iilkelerin gecis
giizergahinda olmasi lojistik merkez olarak kullanilmasina imkan saglamistir (Tanyas

M., Sicakyiiz, Inang, & Tan, 2015)

Tedarik zinciri Diinya’da ve Tiirkiye’de giin gectikge Onemi artan bir sektor
haline gelmektedir (Sahavet, 2006).

Tedarik zincirinin 6neminin artmasinin nedenleri genel olarak asagidaki gibi

siralanabilir:

> Kiiresellesme ile birlikte ticaret hacminin artmasi ile beraber tasinan yik

miktarinin artmasi

> Teknolojinin gelismesi ile beraber farkli noktalardaki insanlar arasinda iletisimin

artmast ile tiretim ve tiikketim noktalarinin ¢ok farli ve uzak yerlerde olmasi

> Lojistik maliyetlerin artmasi
> Pazarlama stratejilerinin onem kazanmasi
> Miisteri isteklerinin degigsmesi, miisteri odakli calisma,
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Dagitim kanallarinda ¢ogalma ve gelisme beklentisi
Degisen talep yapisi

Stratejik satin almanin 6nem kazanmasi ve maliyet azaltma stratejileri

YV V V V

Tedarik Zincirinin karmagiklig

Siyasal, ekonomik, askeri, sosyal faaliyetler bolgeler arasinda istihdam ve
erisilebilirlik etkisi ile tasimacilik siyasal bir boyutta tagimaktadir. Tagimaciligin sosyal
kiltlir, sanat, saglik gibi sosyal hizmetlerin erisimine imkan sagladigi icin bolgeler

arasinda sosyal yapilarinda sekillenmesine etki etmektedir (Canc1 & Gilingdren, 2013).

Tedarik zincirinin igerisinde ulastirma ve lojistik sektorii kavrami ile karayolu,
denizyolu, havayolu, demiryolu tiim mod ve sekilleri icinde bulundurmaktadir.
Tasimaciligin olusabilmesi icin {irlin ve hizmetin depolama, ellegleme, paketleme,
tasima, dagitim ve teslimat siiregleri siireglerini tamamlamasi gerekmektedir. Ulastirma
ve lojistik kiiresel ve bolgesel siirlari ortadan kaldirmasi ile ticari rekabeti ortaya
cikarmaktadir bu da gilin gectikge alt yap1 yatirnmlarinin arttigi ve hizla degisimin
yasandigi bir sektordiir. Tedarik zinciri sektorii sanayi ile beraber tarim, turizm, egitim
gibi bir¢cok ekonomik faaliyeti etkilemektedir. Gelismis tedarik zinciri uygulamalari
sunabilen sirketler rekabet ve ekonomik verimlilik tizerinde 6nemli bir role sahiptir.
Ulastirma ve lojistik sektoriinde sunulan hizmetler toplumlar ve kiiltiirler arasi
etkilesimi artirmasi yoniinden de toplumsal ve siyasi, ekonomik bir etkiye sahiptir
(Murat & Sahin, 2010; Nalgalan, 2003).

Ulastirma tilkelerin kalkinmast igin ihtiya¢ duyulan ekonomik ve sosyal hizmeti
en uygun, en giivenli, en dogru ve en ekonomik ve en hizli sekilde sunabilmesi i¢in
hizla gelisen teknolojik gelismeleri takip ederek ve inovasyona agik bir sekilde
ilerlemesi ve uluslararasi ticari kurallari uygulayarak kesintisiz hizmet saglamaktir
(Aydemir, 2016; Aydogdu, 2006).

Kiiresellesme ile tedarik zincirinin giin gegtikce biiylimeye baslamasi alt yapi
yatirimlarina duyulan ihtiyacin artmasina neden olmustur. Bunun sonucunda kamu
hizmetlerine duyulan ihtiyacin artmasi ile alt yap1 yatirimlarinin milli ekonomideki pay1

da artmistir (Eker & Simsek, 2009).
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Tasimaciliga duyulan ihtiyacin artmasi alt yap1 yatirimlarinin énemli bir payini
ulastirma altyapisina aktarmay1 zorunlu kilmaktadir. Uriin ve hizmetler yer zaman farki
olmadan her an ulasilabilmeyi saglamasi bolgeler arasi ekonomilerin esitlenmesine ve

gelismislik farklarinin ortadan kalmasina katki saglamaktadir.

LOJISTIK

ULASTIRMA

Altyap1 Ellecleme Depolama

Ulastirma

Paketleme

Diizenleme Islemleri

Daissalliklar

Sekil 4. 1: Lojstik ve ulastirma hizmetleri arasindaki etkilesim

Kaynak: (Savy vd., 2013: 229).

Sekil 4.1’de lojistik ve ulastirma arasindaki etkilesim semasal olarak
anlatilmistir. Tedarik zinciri igerisinde ulastirma kavrami lojistik kavramina goére daha
genis bir alan1 temsil etmektedir. Ulasim faaliyetlerinin ekonomik etkilerinin yaninda
sosyo-kiiltiirel yonleri de mevcuttur. Bir {irliniin tagima islemine tabi olabilmesi i¢in
iriiniin Uretiminden baslayarak gelisen silire¢ igerisinde nihai iirlinii paketleme,
ellegleme ve depolama faaliyetleri 6zel sektoriin sorumluluk alani igerisinde yer
almaktadir. Ulastirma ve lojistigin kesisim alaninda son tliketiciye ulasmaya hazir {iriin
ve hizmetlerin ulastirma modlart kullanilarak tasima faaliyetinin tamamlanmasi yer
almaktadir. Bir Uirlinii ve hizmeti tasimanin altinda toplumsal fayda yatarken, lojistik ise

bu siireg icerisinde verimliligin saglanmasi i¢in ¢alismaktadir (Kurt, 2010).

Kiiresel pazar igerisinde gelisen teknolojik {iretim alanlar1 ile {retim
maliyetlerinin ve {iretim kalitesinin sirketler arasinda esitlenmesine neden olmakta,
sirketlerin rekabet kurabilmeleri ve Pazar paymi artirabilmek i¢in lojistik faaliyetlerini
iyi yonetmeleri gerekmektedir (Kurt, 2010). Lojistik faaliyetlerini dogru yonetebilen

sirketler, lojistik islemlerden olusabilecek maliyeti ortadan kaldirarak katma degerli
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hizmetler sunarak kiiresel Pazar icerisinde ihracat degerini de artirarak iilke

ekonomisinde de katki saglamaktadir (Yarar & Tekin, 2015).
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Sekil 4. 2: Tasima modlarinin hiz geligimi
Kaynak: (Rodrigue, Comtois, & Slack, 2013)

Sekil 4.2°de yillar igerisinde gelisen teknoloji ile beraber tasima modlarinin
gelisimi yer almaktadir. Teknolojik gelismelerin yasanmasi yillari igiresinde tagimacilik
yapilan araglarin degisime ve yeni tasima tiirlerinin ortaya ¢ikmasina neden oldugu gibi
operasyonel hizlarinda geliserek iyilesmesini saglamistir. Sekilde de goriilecegi gibi
tasima modlarindaki iyilesmeler ile birlikte operasyonel siirecler de hizli bir yiikselis
yasamistir. Kiiresel pazar da 1960’11 yillarin sonlarina dogru jet ugaklarin, yiiksek hizli
tren aglarinin gelismesi ve konteynerlerin piyasa yer almasindan sonra yolcu ve yiik
tasima sisteminde biiylik bir degisiklik yasanmamistir. 21. Yiizyil baslarinda petroliin
baskin bir rol oynamasi ile beraber alternatif tasima kanallarinda karayolu tasitlarina
baglilik donemidir. Azalan petrol rezervleri ile birlikte petrole olan bagliligin
azaltilmasi i¢in yanmali motorlu tagitlarin kullaniminda sona ermesine yaklagilmaktadir.
Glinlimiiz tagima tiirleri liretim ve dagitim faaliyetleri ile biitiinlesmesi vardir. Yolcu ve
navlun fiyatlarinin tagima tiirleri arasinda farklilik gostermesi modlar arasindaki

biitiinlesmeyi giderek ayirmaktadir.
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45.1 Tasimacihigin Lojistik Acidan Yeri ve Onemi

Lojistik faaliyetler tasima, depolama, stok yonetimi, ellegleme, paketleme,
dagitim, geri doniisiim, bilgi yonetimi, talep tahmini, belge yonetimi gibi birgok katma

almaktadir.

3PL lojistik firmalarina iliskin Sink ve langley’in 1997 yilinda Amerika ve
Avrupa da yer alan 100 3PL hizmet sunan lojistik firmalari ile yapilan arastirma da

lojistik igerisinde tagima faaliyeti en yaygin faaliyet oldugu ortaya ¢ikmuistir.

Lojistik faaliyetlerin maliyet dagilimlarina bakildiginda maliyet kalemleri
icerisinde tasimacilik maliyetleri %50 %65 ‘lik kism1 olusturmaktadir. Toplam lojistik
maliyetlerin igerisinde stok maliyetleri %20 %36°lik kismu1 ile 2.sira da yer almaktadir

(Canc1 & Erdal, 2003a).

45.1.1 Karayolu Yiik Tasimacihginin Lojistik Acidan Onemi
Insanhigin var olusundan bu giine kullanilan en eski tasitma modu karayolu

tasimaciligidir.

18.yiizyilda motorlu araglarin mekanik giiciinii karayolunda kullanilan tasitlarda
kullanilmasi ile karayolu ulastirma sektoriindeki en 6nemli atilimdir. Buharla igleyen ilk
motorlu aracin Fransiz mithendis N.J. Cugnot tarafindan yapilmasindan sonra 1984
yilinda J.Watt’in Ingiltere’de ayni tiirden bir motor gelistirerek uygulamaya
koymasindan sonra, 1987 yilinda ABD’de ilk buharla isleyen otomobili meydana
getirmesi onemli gelismeler arasindadir. Karayolu tasimaciligi 6ncelikle yolcu tasimasi
icin tasarlanmis otomobil modelleri gelistirilmis. Sonrasinda minibiis, otobiis, troleybiis
modelleri gelistirilmistir. 19.ylizyilin ortalarinda kamyon ile esya tasinmasi gelisme

kaydetmistir (Murat & Sahin, 2010).

Karayolu tagimacilig tiretici ve son nihai tiiketici arasinda aktarmasiz tagimaya
olanak saglamasi ile tasima tiirleri arasinda en ¢ok tercih edilmektedir. Karayolunda
tirtinlerin kapidan kapiya teslim edilmesi yiik tasimacilifinda karayolu tasima modunun
payini yiikseltir. Kisa mesafeli tasimalarda birgok tasima moduna gére daha ekonomik,

hizli olmasina ragmen bir seferde tasidigi yiik miktar1 diisitk olmasi sefer sayisin
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artirmakta buda mesafe uzadik¢a maliyeti artirmaktadir. Kisa mesafe tagimaciliginda ne
kadar ¢ok tercih edilse de uzun mesafe tasimaciliginda paymi diger tasima modalarina
kaptirmaktadir. Karayolu tasimacilifi disinda kalan tagima modlar1 son tliketim
noktasina (kapidan-kapiya) teslimat imkan1 sunmamasi her tagima aktivitesinin sonunda
karayoluna ihtiya¢ duyulmasi tasima sistematigi i¢inde Oncelikle dirilmesine neden

olmaktadir (Alacahan, 2013).

Hem wulusal hem de uluslararas1 kiiresel ticarette ulastirma alt yapilar
degerlendirildiginde karayolu agimin 6nemli diizeyde gelismis oldugunu gormekteyiz.
Karayolu tagimacilik agindaki gelismislik bircok {ilkenin gelismislik seviyesini

gostermektedir (Kara & Cigerlioglu, 2018).

Diinya capinda hem ulusal hem de uluslararasi ticarette yonlendirici olan
iilkelerin ulastirma altyapist degerlendirildiginde karayolu agmin 6nemli diizeyde
gelismis oldugu goriilmektedir. Bunun yaninda karayolu agi birgok iilke igin ekonomik

gelismisligin belirleyicisi olmaktadir (Kara & Cigerlioglu, 2018) .

Tasimacilikta karayolunun tagima payini, demiryolu tasimaciligi ya da denizyolu
tasimaciligina kaydirmak i¢in analiz yaparak cesitli politikalar gelistirilmesi

gerekmektedir.

Karayolu tagimaciligin sahip oldugu rekabet avantajlari incelenerek diger ulagim
modlarmin bu unsurlara sahip olmasi saglanmasi gerekmektedir. Ornek: Karayolu
tasimaciligl, demiryolu tagimaciligma gore hiz konusunda daha ileridedir.
Demiryollarinda yapilacak alt yap1 yatirimlari, teknolojik gelismeler ile karayollarindaki

hiz avantajin1 kendi lehine cevirebilir.

45.1.2  Demiryolu Yiik Tasimacih@in Lojistik Acidan Onemi

Karayolu tagimaciligin belirli bir noktaya gelinmesi ticarette karayolunun
agirlikli olarak kullanilmasi g¢evreye verdigi zarar1 her gecen giin artmasina neden
olmustur. Buda ¢evreye daha duyarli tasimacilik olan demiryolu ulasimina daha fazla
onem verilmesine sebep olmustur. Demiryollar1 tasimaciligi uzay ve havacilik
sektoriinden sonra en yiiksek teknolojik biiylime yogunluguna sahip sektdr olma

yolunda her gecen giin verilen 6nem ve yatirim artmaktadir. Demiryollar trafik
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yogunlugu, trafik kazasi riskleri, ¢evre kirliligi, blok tasimaciliga alternatif ¢oziimleri
biinyesinde barindirmasi tercih edilebilirligini artirmaktadir. Siirdiiriilebilir ekonomik
bliyiime i¢in demiryollarinin katkist g6z ardi edilemeyecek kadar fazladir (T.C

Kalkinma Bakanligi, 2014).

Demiryolu raylar lizerinde lokomotifler ile gerceklesen bir tasima sistemidir.
Demiryolu tagimaciliginda kiitlesel olarak agir yiiklerin yiiksek tasima kapasitesi ile
tagmabildigi bir ulasim modudur. Demiryollarinin ilk yatirnm ve bakim maliyetleri
yiiksektir. Isletim maliyetlerinin diisiik olmas1 nedeni ile ucuz hizli tasima imkanma

sahiptir (Akay, 2016).

Komiir, mermer, demir, tarim ve orman iriinleri demiryolu ile tasinmaktadir.
Demiryolunda iirlin 6zelligine gore Konteyner ve acik vagonlarla tasinmaya uygundur.
Konteyner ile tasinmasi limanlarin kara i¢indeki kisminda ile baglanmasi1 da
demiryolundaki maliyet etkin bir sekilde azalmaktadir. Demiryolu aginin yiik bosaltim
istasyonunu bagli liman olmayan i¢ kesimlerde yiik birlestirmesi yapilarak aktarildigi

i¢sel limanlar olusturulmaktadir (DPT, 2001).

Iklim degisikligi nedeni ile yesil lojistik bakis acis ile ¢evreye duyarl tasima
sistemlerine  yatirim artmaktadir. Uluslararas1 ticarete bakildiginda ¢evresel
yaklasimlarin kanunlarla belirlenmeye baslamasi ile cevreye en fazla zarar veren
karayolu tagimaciligi ve havayolu tasimacilifindan daha ¢evre dostu olan demiryolu
tasimaciligina gegisin hizli bir ilerleme olacagi diisliniilmektedir. Kiiresel ticarette
demiryolunun paymin artmast i¢inde altyapt hizmetlerine yatirimin artirilmasi ve
sunulan hizmet kalitesinin iyilestirilmesi i¢in gerekli egitim planlamalarinin yapilmast

gerekmektedir (Zeybek, 2019).

Demiryollarinin kara ve hava yollarina gore tasima maliyeti ve navlun
bedellerinin daha diisiik olmasi, denizyolu tagimacilifina gére daha hizli bir tasima
saglamasi, tagima gilizergahlarinda trafik sorununun olmamasi, konteyner ile tasima
saglanmast ile karayolu ve havayoluna gore daha az etkilenmesi demiryolu
tasimaciligindaki avantajlar1 artirmaktadir (Dogan & Dikmen, 2018). Demiryolu
tasimacilig1 i¢ kesimlere de tasimaya olanak vermesi denizyoluna oranla 6nemli bir

avantaj yaratmaktadir.
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Tagimaciligin % 75°1ik kismimi elinde bulunduran karayolu tizerindeki agirligin
demiryoluna kaydirilmas: icin lojistik merkez, lojistik koylerin aktiflestirilmesi

caligmasi isletmeler tarafindan calisilan alanlardandir (Yiicel & Yilmaz, 2019).

Demiryolu tasimaciliginda lojistik merkezlerin verimli isleyebilmesi igin
kullanilacak ekipmanlarin operasyonel siirece uyumlu olmasi, teknolojiyi kullanabilen
egitimli c¢alisanlarin olmasi bosaltim ve yiikleme hizmetlerinin hizli ve gilivenli
aktarilmasini saglamak lojistik merkezlerinin ana gorevlerindendir. Lojistik merkez ya
da lojistik koy tanimlamalariin sanayi iiretim alanlarina, hedef pazara yakin olmasi ya
da ana giizergah hatalarinin kesisimin de yer olmasi ¢oklu tagimacilikta olusabilecek
yiik trafigini ortadan kaldirarak verimli bir operasyonel siire¢ yonetimi saglayarak

olusabilecek maximum maliyetleri minimize edebilir.

Lojistik merkez ya da koyler olarak olusturulan alanlar farkli tasima modlar ile
taginmis ve tasima moduna uygun olarak elle¢lenmis yiikiin konsalidasyonu, depolama
islemlerinin ve gerekli evrak islemlerinin tek bir yerde toplanmasi lojistik hizmet
kalitesinin artmasina, ana hatlar {izerinde trafik yogunlugunun azalmasina katki

saglamaktadir (Tanyas M. , Sicakyiiz, Inang, & Tan, 2015).
Lojistik merkez ve lojistik kdy tanimu igin litaratiire bakildiginda;

“ Rodrigue ve Notteboom (2009) yilinda yapmis oldugu calismasinda lojistik
merkezleri/kdylerini lojistik yapilart ve ¢ok yonlii ulasim aglarini igeren lojistik bolgeler

olarak tanimlamaktadir. <

Lojistik merkezlerin aktif kullanimi lojistik operasyonlar1 (depo, antrepo,
dagiim merkezi, biiro) yaparken de tasima modlar1 arasindaki etkilesimi artirarak,
taginacak {iriin i¢in en etkili tasima moduna uygun tasimayi1 saglamasi ya da yiikiin
tasima modlar1 arasindaki entegrasyonun yapilmasma olanak sagladigi icin maliyet

isletmelere maliyet avantaji1 yaratacaktir.

Lojistik merkezlerin tasima modlar {izerindeki etkilerine bakildiginda lojistik
merkez alt yap1 yatirimlarini yapabilen iilkeler kiiresel ticarette lojistik maliyetlerin ve
maliyetlerinin diismesi ve verimli tasima koridorlarinin olusmasina imkan sagladigi i¢in
iilkelerin kiiresel ticarette itibar kazanmasini saglayabilecek yatirim merkezleridir

(Tanyas M. , Sicakyiiz, inang, & Tan, 2015).
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45.1.3  Denizyolu Yiik Tasimaciigin Lojistik Acidan Onemi

Denizyolu tasimaciligi biiyiik hacimli yiiklerin tek saferde, uzun mesafede
tasinmasina ve maliyet avantaji saglamasi uluslararasi ticarette en c¢ok tercih edilen
tasimacilik modudur (DPT, 2007). Denizyolu tasimaciligindan kullanilan araglarin
hizlar diisiik olmasindan dolay1 en yavas tasima tiiriidiir. Denizyolu tagimacilig1 taginan

yiikiin tiirline gore iki gruba ayrilir. Bunlar: kuru yiik ve sivi ylik tagimaciligi.

Kuru yiik olarak Komiir, tahil tiirii yiikler. Siv1 yiik olarak petrol, mazot, tiirii
akiskan ytikler taginmaktadir.

Denizyolu tasimaciligimmin sabit maliyeti yiikksek olmasi dezavantajidir. Bu
dezavantajina karsilik biiyiik hacimli yiiklerin tasinmasinda enerji tiikketiminin az
olmasi, gelisen teknoloji gemilerde kullanilmasinin sonucu olarak calisan personel
sayisini  biiyiik oranda azalmistir. Bunlarin sonucunda denizyolu tagimaciliginin
degisken maliyeti diismektedir (Canct & Gilingdren, 2013). Denizyolu tasimacilig
limanlar arasinda yapildigindan yiikiin teslimat adresine ulagsmasi igin yapilan planlama

ile karayolu ve demiryolu tasimaciliginda kullanilan araglara ihtiya¢ duyulmaktadir.

Yiik tasima gemileri biiyiik oranda kullanim amacina uygun tasarimlar da imal
edilmektedir. Tasinacak yiikiin tiirline, boyutuna, tasarimina, saklama kosullarina uygun
olarak cesitli boyutlar da tasarimlarda gemiler vardir. Gemilerin boyutlar1 biiytidiikce
tasinacak yiikiin miktar1 da artar buna baglantili olarak birim ylik maliyeti azalmig
olacaktir. Gemiler de tasinan yiilk miktar1 arttikca Olcek ekonomisi avantajlari
kullanilarak maliyet avantaji ortaya ¢ikmasindan dolayr Deniz yolu tagimaciligi giin
gectikce gelismekte ve teknolojik ve biiylik Olcekli gemiler imal edilip hizmete
girmektedir. Deniz tagimaciligi ihtisas gemileri ile de yapilmaktadir. Gemiler gecis
yapacaklar1 bogaz ve kanallarin adlari ile de siniflandirilmaktadir. Ornegin, Panama
Kanali’ndan gegebilen gemilere ‘’Panamax’’, Panama Kanali’ndan ge¢emeyecek kadar

biiyiik gemilere ise ‘’Post-panamax’’ denilmektedir (Bayraktutan & Ozbilgin, 2015).

Denizyolu tasimacilifi ve liman, uluslararasi tagimaciligin en 6nemli {yeleri
arasinda yer alir ve biiyiik dlcekte diger tasimacilik tiirleri ile yakindan baglantihidir.
Deniz yolu tagimaciliginda liman ve terminallerde okyanuslardan gegen rotolara gegise

izin veren, ticaretle ilgili merkezler olarak hizmet ettikleri i¢in biitiin uluslar i¢in ¢ok
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onemli bir durumdadir. Bu tiir kavsak noktalari, savas zamanlarinda savas endiistrisi

icin faaliyet gosterirken baris zamanin da ise ekonomik faaliyetleri devam ettirmektedir.

4514 Konteyner Tasimaciigimin Lojistik A¢isindan Onemi

Uluslararas1 standartlara sahip olan konteyner kaplar, tasimaciligin en 6nemli
bilesenlerindendir. ~ Karayolu, demiryolu ve denizyolu tasimaciligi araglari ile
tasinmaktadir. Konteyner tasimaciliginda konteynerlerin yiiklenmesi ve bosaltilmasi
icin Ozel ekipmanlara ihtiyag duyulmasi o6zel yiikleme sekilleri ve araclarin
gelistirilmesini mecbur kilmistir. Tasman her tiirlii yiik i¢in ayr1 ayr1 ekipmana ihtiyag

kalmadan kolay ve hizli ellegleme saglamaktadir (Hummels, 2007).

Konteyner kutulart 1950’li yillarda kullanilmaya baslanmis ve uluslararasi
ticarete lojistik anlamda biiyiik gelisme saglamistir. Giiniimiizde uluslararasi ticaretin
artmas1 ile birlikte konteynerlesmenin hizlandigr goriilmiistiir. Kolay yiiklenip
bosaltilacak sekilde dizayn edilmis konteynerler, tasinacak yiiklerin 6zelliklerine uygun
olarak dizayn edilmektedirler. Hammadde, maden, tahil {irlinlerinden, nihai iiriin ve
dondurulmus iriinlere kadar, degisen cesitlilikte iriinlerin tasinmasinda konteynerler
kullanilmaktadir. Sivi iriinlerin taginmasinda kullanilmak tizere 6zel konteynerler
varken cabuk bozulan iriinler icinde 6zel soguk hava konteynerleri kullanilir.
Konteynerler kapali kutular olmasindan ve icindeki yiikleri korumasindan dolay1
depolama ozelligine de sahiptirler. Standart Olgiilere sahip olmasi st {iste
istiflenebilmesi, daha fazla depolama yapilmasini saglamaktadir (Vasiliauskas &
Barysiene, 2008).

Konteyner gemilerinin yiiklenmesi ve tahliye islemleri i¢in limanlarda kalma
stirelerinin azalmasi, isletmeler i¢in daha fazla kar saglamaktadir. Konteynerler kapali
kaplar oldugundan igindeki yiikleri kotii hava sartlarina karst koruma ozelligine de
sahiptir. Taginacak yiikler konteynere yiiklendigi zaman kapatilir ve teslimat noktasina
kadar agilmazlar (Rodrigue, Comtois, & Slack, 2013). Diinya ticaretinde denizyolu,
demiryolu ve karayolu tasimaciliginda konteynerin kullanimi giinden giine artmaktadir.
Konteyner yiiklerin bilestirilmesine imkén saglamakla birlikte hizli elleglemeye
yapilmas: tagima yiikleme / bosaltma islemlerinde biiylik kolaylik saglamaktadir.

Konteynerler uluslararasi standartlara sahip olduklarindan dolayr Denizyolu, demiryolu
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ve karayolu tagimacilik araglarinda taginmaya uygun olmasindan dolay: taginan yiiklerin
yiikleme noktasindan teslimat noktasina kadar farkli tagima tiirleri kullanilacak olsa bile

ayn1 konteyner igerisinde tasima islemi gerceklestirilebilir.

4515  Limanlarin Lojistik Acistndan Onemi

Limanlar, ¢esitli ekonomik etkilere orantili sermayesi yogun altyapilardir. Liman
gelisimi ve uluslararasi ticareti birbiriyle yakindan iliskilidir (Rodrigue, Comtois, &
Slack, 2013). Uluslararas1 ticaretin biiyilkk bir kismi denizyolu tasimaciligiyla
yapilmaktadir.

Denizyolu tagimaciligmin alt yapist agisindan en onemli bilesenlerinden olan
limanlar, denizyolu tagimaciligl ile diger tasima modlar1 arasinda ki aktarma noktasidir.
Limanlar da, yiiklerin elle¢lenmesi, aktarma, depolama, gemi bakim-onarim gibi isler
yapilmaktadir. Yapilan bu islere ek olarak ticari faaliyetlerin bir kisminin liman i¢inde
gerceklesmesi limanlarda verilen hizmetleri genigletmekte ve limanlara yapilan

yatirimlarin bliylimesini mecbur hale getirmektedir (Karatas, Esmer, & Oral, 2009).

Ekonomik gelisimin ilk asamasi olarak, ihracat odakli hammadde iireten agir
sanayi isletmeleri liman bulunan bdlgelere kurulmustur. Bu bdlgelere kurulan
isletmelerin amac1 diisiik maliyetlere tasima islemlerinin limanlardan yaparak daha hizli

ve ucuz hizmet vermektir (Jung, 2011).

Baslangicta deniz ile karanin kesistigi yerler olarak tanimlanan limanlarin
sonralar1 ticari ve endiistriyel merkezlere doniistiikleri ve zaman gegtikce lojistik ve

dagitim alanlar olarak da kullanilmaya baglanmistir.

Gelisen teknoloji ile birlikte gelismekte olan limanlar ticari rekabete yon veren
uluslararasi tedarik zincirleri arasinda intermodel baglanti noktasi olmustur. Boylece
limanlar iiriinlerin yalnizca tagima tiirleri arasinda aktarmanin yapildig1 alanlar olmanin
oOtesinde, ulastirma zincirinin kesintisiz olarak biitiinlesik lojistik hizmetlerinin verildigi

birimlere doniismiistiir (Esmer, 2009).

Limanin ticaretten alacagi payr belirleyen temel bileseni verilen hizmettir.
Liman etkinligi, fiziksel ve teknolojik altyapi, verilen hizmetin hizi, ¢esitliligi ve

giivenilirligidir. Gemiler limana geldiginde bekleme yapmadan rihtima yanasmasi,
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ellegleme maliyetinin diisik olmasi, limanlarin denizcilik hatlar1 tarafindan tercih
edilmesinin sebeplerindendir. Ellecleme verimi, liman ekipmanlarinin kapasitesi,
manevra yetenekleri, seri olunmasi gibi etkenler ile birlikte kullanicilarin becerileri ile
yakindan iliskilidir. Ekipmanlarin kapasitesi ve seri olmasi olmasinin yaninda becerisi
yiikksek operatorler tarafindan kullanilmamast durumun da elleclemeden alinan

verimliligin diisiik olacaktir (Akten, 1995).

Konteyner yiikiindeki devamli artisin karsilanmasi igin limanlarda lojistik
dengeyi etkin kilacak esit oranda gelismeyi saglayacak teknolojik yatirimlar ile yapilan
genislemelere gerek vardir. Yiksek verimli yiikleme-bosaltma birimlerinin
hizlandirilmas1 gemilerin limanda kalma siirelerini kisaltmaktadir. Elleclemede birim
yiik miktarindaki artis limanlarin hizmet potansiyellerini artirmaktadir. Bunlara ek
olarak konteyner kullanimlarinin artmasi, limanlarin bu yiiklere agirlik vermesine sebep
olmustur. Konteyner gemilerine yiikleme — bosaltmanin yaninda depolama hizmeti
sunulan limanlarda ytiklerin kisa siireli depolanmasi, karayolu / demiryolu kullanimi
icin gerekli baglantilar1 ortaya c¢ikarmistir. Yeni iskele kurulmasi, depolama alanlar
eklenmesi vb. gibi tesisler limanlarin genisletilmesine yonelik yapilan yatirimlarin
maliyet lcretleri olduk¢a fazladir. Liman kapasitesini biiylitmeye yonelik yapilacak
girisimlerde karsilasilacak dogal engelleri ortadan kaldirmak oldukg¢a zor olmaktadir.
Kiiresel dlgekteki ticarette en dnemli tasima araglar yiik gemileridir. Yiikler gemilerden
limanlarda bosaltilip teslimat noktalarina ulagtirmak cizilen rota dogrultusunda karayolu
veya demiryolu tasima araglarmma yiiklenerek tasinma islemine devam edilir. Bu
sebepler limanlarin karayolu ve demiryolu baglantilarina sahip olmasi tercih sebebi
olacak ve rekabet giiciinii artiracaktir. Denizyolu ve karayolu arasindaki ulasimin kolay
olmasi limanlarin ayn1 zamanda dagitim merkezi konumuna gelmesine 6nemli katki
saglamis olacaktir. Biiylik tonajli konteyner yiik gemilerinin hizla artan kullanima,

limanlara ve terminallerin yanasmasi uygun olmalidir (Bayraktutan & Ozbilgin, 2013) .

I¢ limanlar (inland port), liman hizmetlerinin karada devam ettirecek sekilde
hazirlanan yapilardir. Diizenli bir i¢ ulasim hizmetleri ile deniz terminalini bir araya
getiren bir demiryolu veya bir mavna terminaline verilen terimdir. I¢ limanda gelen /
giden trafik i¢in i¢ piyasaya daha verimli ulagimi1 destekleyen denize ait terminal ile bir

arada calisma olanagina sahiptir. Bu durum dagitim merkezleri, konteyner ve sasiler
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icin depolar, ambarlar ve lojistik hizmet saglayicilar1 gibi bir dizi terminal ile baglantili

ilgili lojistik faaliyetleri i¢erisindedir (Rodrigue, Comtois, & Slack, 2013).

I¢ limanlar1 6rneklendirecek olursak, Paris ve Berlin limanlarin da oldugu gibi

deniz ve okyanuslardan uzak, kanallar ve su yollariyla denizlere ulasimina sahiptirler.

Kara Terminali/ Kara limani (Dry Port): Uluslararasi lojistik zincirin bir pargasi
olan intermodal tagimacilikta, terminaller yiikiin toplanarak konsolide edildigi, diger
tasima modlarina (denizyolu/ demiryolu/ havayolu) aktarma isleminin ve/veya katma
deger faaliyetinin yapildigr ve yiikiin dagitim sistemine hazirlandigr ve dagitildig
alanlardir. Yik tagimaciliginda tasima modlarmin (karayolu, demiryolu, havayolu ve
denizyolu) birbirleriyle entegre edilmesiyle tasima ve isgiicii maliyetini azaltan, daha

hizl1 ve giivenilir tagimasina olanak saglayan alanlardir.

Hinterlandin  trafik  yogunlugunun artmasi sadece nakliye (kamyon)
operasyonlarindan kaynakli ise bu tikaniklik eksi yonde ekonomik biiyiimeye Sebep
olur. Ulagim sisteminin yetersizligi, yiik dagitiminda nakliye maliyetlerinin yiiksek ve
glivensiz bir ortam olusturur. Bu nedenle, kara terminali ile bir i¢ yiik merkez aginin
yapisi; birkac i¢ akislarin kitlesellesmesi ile eksi yonde ekonomik biiylime ile basa

cikmay1 hedeflemektedir.

45.1.6  Havayolu Yiik Tasimacihgmn Lojistik A¢isindan Onemi

Stirdiirtilebilir  kiiresel ekonominin gergeklestirilmesinde c¢esitli sektdrleri
birbirine entegre eden havayolu ulastirma, tilkelerin ve ulusal ekonominin arti yonde
ilerlemesinde temel sektorlerin basinda yer almaktadir. Havayolu yolcu ve yiik
tasimaciligl, sosyo-ekonomik gelismeler, uluslararasi ticaret hacmindeki artislar,
kiiresellesme, insanlarin konfora ve zamana daha fazla 6nem vermeleri gibi sebepler ile
birlikte daha ¢ok tercih edilen bir tagima tiirii olmustur. Hizmet sektorii olan havayolu
tasimaciliginda uluslarin bu sektérden daha fazla kazang elde etme istegi uluslarin bu
ulasim tiiriine daha fazla yatirim yapmalarina sebep olmustur (DHMI, 2019b).
Havayolu tagimaciligi mekan, hava sartlari, iklim kosullari gibi ¢ok boyutlu kisitlamalar
ile kargilasmaktadir. Hava tasimaciliginin hizli olmasi diger tasima modlarina gore en
onemli avantajidir. Teknolojik gelismelerden faydalanarak yolcu ve yiik tasima

kapasitesi gibi kisitlarin iistesinden gelinmektedir.
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Hava tagimaciligi hizmetleri; Her biri kendi aglar1 bulunan, rekabet halindeki
cesitli hava tagimacilik firmalari tarafindan verilecek tarifeli hizmetlerden ve ¢ogunlukla
tatil bolgelerine yapilan mevsimsel uguslar veya bir kurumun veya bir bireyin mobilite
ihtiyaglarmi karsilayan ozel jetler gibi belirli sartlar altinda sunulan hava kiralama
hizmetlerinden olugsmaktadir. Son zamanlarda ise, hava tasimacilig ile yiiksek degerli
yiik tagima miktarlarinda artis yasanmakta olup ulusal lojistikte dnemli bir yere sahip
olmaktadir. Hava kargosu genellikle 6zel yiik tasima ucaklarinda veya tarifeli yolcu
ucaklarinda sefer sirasinda taginmir. Tagitlar gibi agir tonajli yiikkler 6zel kargo
ucaklarinda yapilmalidir. Bu tip ugaklar genellikle askeriye tarafindan kullanilmaktadir

(Rodrigue, Comtois, & Slack, 2013).

Uluslararasi ticarette onemli gelismeler arasinda havayolu ile tasima payimin
artmasidir. Havayolu ulastirma, ulastirma modlar1 arasinda hizmet kalitesi yiiksek ve en
hizli mod olmasina ragmen yiik tasimacilifinda tercih edilmeyen bir tasima tiirtdiir.
Havayolu yiik tagimaciliginda birim tasima iicretleri yliksektir. Bu sebepten kisa
mesafelerde yapilan tagimalar i¢cin maliyet acisindan uygun degildir. Havayolu
tasimaciligi cogunlukla miisterinin ihtiyaglarina hizli bir sekilde karsilanmasi
gerektiginde tercih edilir. iklim sartlarina bagli cabuk bozulabilecek, raf dmrii kisa olan
yiiklerin hizli teslimat gerektirmesi veya yiikte hafif pahada agir diye nitelendirilen

yiiklerin taginmasinda tercih edilir.

Baslangic doneminden itibaren hava tasimaciligi, bir kamu hizmeti olarak
planlanmast ve korunmasi gereken bir endiistri olarak disiiniiliyordu (Rodrigue,

Comtois, & Slack, 2013).

Diinyanin bir¢ok yerinde havayollar1 sanayi de devlet miidahalesi ile
ilerlemektedir. Devletlerin havayolu isletmelerinin de {icretlerin diizenlemesi, rota
olusumlarin ve hizmetlerin planlamasi yapmasi sektoriin gelisimi etkilemektedir (DPT,

2001).

Bir¢ok havayolu sirketinin 6zellesmesi ile rekabet ortami olugsmasini ve pazarda

yeni diizenlemelerin yapilmasina ortam hazirlamistir (Bakirci, 2012).

Havayolu tagimacilifinda yiik tasima paymin diisik olmast yolcu

tasimaciligindan daha fazla gelir elde edilmesinden kaynaklanmaktadir. Havayolunda
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yiiksek hacimli yiiklerin tasinmasi i¢in sirketler yolcu ve yiik ucgaklarini ayirmis yolcu
ucaklarinda kiigiik kargo boliimleri olusturulmustur. Havayolu tasinmasinda daha ¢ok

yolcu tasinmasina talep olmasi yiikk tasinmasimin gelismesini zorlastirmaktadir (Celik,

2015)

Lojistik sektoriinde en dnemli unsur hiz olmaktadir. Tiiketici ihtiyag duydugu
iirtine aninda ulagma isteginde olmasi belirli {irtinlerde havayolu tagimaciligin1 zorunlu
kilmaktadir. Havayollarinin havaalanlari ile baglant1 kurmasi denizyolu, demiryollar1 ve

karayollarina gore kolaydir.

Havayollarinda transit gegitte “ giimriik biirokrasi yiikii ”” uygulanmaktadir bu da

havayolu tasimaciliginda kiiresel ticaretteki paymi artmasini saglamistir (TTB, 2014).

Havayolu tasimaciliginda yiik transferinde karayolu ulasimina ihtiyag
duyulmaktadir. Havayollarinda yiikiin tasinmasi i¢in elleclenmesi ile transfer
islemlerinde de elleclemeye tabi tutulur. Havayolu tasitlarinda tasima kapasitesinin

diisiik olmasi tagian yiik miktarini etkilemektedir.

Havayolu yiikk tagimaciliginin oOzelikleri asagidaki gibidir (Gleissner &
Femerling, 2013).

> Hizli tasima, hizli teslimat,
Uluslararasi tagimacilikta uygundur,
Yiik tasima maliyetleri

Diisiik hacimli tiirlerin tasima kapasitesi mevcuttur,

vV V VYV VYV

Havaalanin kurum yerleri genis alan kapasitesi gerektirir,

Havayolu tagimaciliginda iiretim ve dagitim aglarinin uluslararasi hareketinin
her gecen giin artmasi ile daha hizli ve teknolojik tedarik zincirleri ag1 kurulmasi

gerekliligi havayolunun avantajimi artirmaktadir.

45.1.7 Cok Modlu Tagimacihigin Lojistik Acisindan Onemi
Cok modlu tagimacilik yiikiim {iretim noktasindan tiiketim noktasina varana

kadar tasinan mesafe igerisinde en az iki tagima tiiriiniin kullanildig1 tagima sistemidir.
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Tedarik zinciri igerisinde var olan sirketler ¢ok tiirli tasimaciliktan faydalanmalar

maliyet, hiz, giivenlik acisindan avantaj saglamaktadir (Bayraktutan & Ozbilgin, 2015).

Coklu modlu tasimacilikta istasyonlar arasinda tagman Uriin limana aktarimi
yapilarak tasinmasi ile tasima aktivitesi tamamlanarak kapidan kapiya teslimat igin

karayolu tagimasi ile tamamlanir.

Cok modlu tasimada en onemli ellecleme islemini azaltmak i¢in kullanilacak
tasima sistemlerinin Ustlinliigiine gore birbirini tamamlayacak sekilde planlamasi
yapilmalidir. Tasima aktivitesinin yapilacagi giizergah lizerinde karayolu agi tagimasi
mod degisimde ellegleme yiikii ¢gikarmasi olast olacagindan karayolu payini demiryolu
veya denizyoluna aktarilmasi iirliniin konteyner, vagonlarin tagimasi i¢in uygundur. Bu

da {iriin elle¢lemesini azalacaktir.

Cok tirlii tasimacilikta ti¢ asama mevcuttur (Coyle, Novack, Gibson, & Bardi,

2011);

> Uretimi tamamlanmis iiriinlerin teslimat1 i¢in konsolidasyon merkezine
cekilmesi

> Uriinlerin bolgeler arasi, uluslararast veya kitalar arasida tasinmasinin
baslamasi

> Uriinlerin son tiiketim noktasina ulastiriimasi

Tiirler aras1 tagimacilikta tasima modlarinin sahip oldugu 6zelliklere
bakildiginda tirtinleri baglangi¢ noktasinda karayolu ile taginmasi sonrasinda demiryolu
ile son istasyona tasinarak kapiya teslim edilebilmesi i¢inde iiriinleri karayoluna aktarim
yapilabilir. Tagsmacak iirtin hacmi diisiik ve uzun mesafeli tagima icin havayolu
tasimaciligl avantaj olacaktir. Havayolu ile tasinmasi i¢in karayolu ile yiikiin havayolu
istasyonuna taginmasi ve son teslimat noktasina tasinmasi i¢in son asamada karayolu

taginmasi yapilir.

Uriiniin daha uzun mesafede denizyolu tercihi ile tasmacak ise limanin sahip
oldugu tasima sistemine gore irlinleri limana tagmmasi yapilir. Limana demiryolu

baglantis1 mevcut ise demiryolu ile baglanti bulunmamakta ise karayolu ile {riinler
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limana aktarilir. Son miisteri teslimatinda kapida teslimat gerekli ise karayolu ile teslim

edilir.

Kisa mesafeli tasimalarda demiryolu-karayolu entegrasyonu ile tasinmalar
karayolunun tagimadaki esnekliginden, uzun mesafeli tagimalarda demiryolu maliyet

avantajindan yararlanmak miimkiindiir.

Konteyner kullaniminin tagimacilikta artmast ile ¢ok modlu tasimaciliginin
gelismesine katki saglamistir. Konteyner kullanimi tasimacilikta ikincil ambalaj gérevi

gormektedir.

Intermodal tasimacilik; yiikiin iki veya daha fazla tasima modu arasinda ayni
tasima kab1 ve tasima araci kullanilarak tasinmasidir. intermodal tasimacilikta tasima
modu degismesine ragmen liriin elleglemesi yapilmadan sadece ara¢ degisimi yapilarak
tasima aktivitesi devam eder. Intermodal tasimacilik tasima modlar1 arasinda iiriin
elleglemesi yapilmamasi avantaji ile hiz, giivenlik ve maliyet optimizasyonu saglanarak

tasima organizasyonudur (Kaynak & Zeybek, 2007).

Intermodal terminallerin teknolojik gelismeler ile desteklenmesi tedarik
zincirinin etkin ve verimli sekilde kullanilmasi amagclanmustir. Intermodal yiik
terminalleri uluslararasi yiik taginmasinda iilkelerin jeopolitik konumlari ile uyumlu
tasima modunun kullanilmasi iirlin teslimatindaki siirecleri hizlandirmakta etkili oldugu

icin uluslararasi tasimacilikta tercih edilir.

Tasimacilikta 6l¢ek ekonomisi nedeniyle liman, demiryolu terminali, karayolu

konteyner konsolidasyon merkezinde yiiklerin konsolide edilmesi gerekmektedir.

Intermodal tagimacilik yiiksek hacimli yiiklerin elleglenerek tasinmasi igin

kiigiik yiikler halinde tasima terminaline taginmasi i¢in trafik sikligina bakilir.

Intermodal tasimacilikta tasimnmasinda tasmacak moda gore konsolide edilmesi
ile aktarma islemi, ellecleme islemlerinde katma degerli faaliyetlerin yapildigi bir
tasima organizasyonudur (Kaynak & Zeybek, 2007).
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BOLUM 5.ULASTIRMA MODLARININ KARSILASTIRILMASI

Ulastirma modlar1 karayolu, havayolu, demiryolu, denizyolu, boru hatti

siniflandirilmaktadir. Her ulastirma modunun tasimacilikta kendine has ozellikleri

bulunmaktadir. Asagidaki tabloda ulastirma modlarinin 6zelikleri siniflandirilmistir.

Tablo 5. 1: Ulastirma modlarmin 6zellikleri

OZELLIKLER
ULASTIRMA TURLERI
YOLCULAR ICiN TASIMACILIK iCiN
Ozel otomobiller tiim ulastirma
—_ tirleri icinde en esnek ve en uygun Kapidan  kapiya  hizmet
ﬁ olamdir. olanagi mevcuttur.
5 Kapidan kapiya hizmet olanagi Genellikle tam zamaninda
= mevcuttur. teslim igleri i¢in kullanilmaktadir.
o
5 Otobiisler ozellikle sehirlerde Esnek ve kullanislt bir yapiya
o etkin kullanilmaktadir. sahiptir.
3 Genel olarak temel sorunlar
g hizmetin kalitesi ile iligkilidir. Konfor ve Yiiksek  diizeyde miigteri
é giivenlik yol ve arag kalitesine baglidir. servisi olanag1 mevcuttur.
§ Transit tasimacilikta
problemler olusabilmektedir.
Trafik sorunu meydana Cevreye cok zarar
gelmektedir. vermektedir.
Uzun yolculuklarda hizi 6n
plana ¢ikarmaktadir Tagima hacmi yiiksektir.
§ z Gitvenlidir. Gitvenlidir.
&= Enerji tasarrufu
E ﬁ Cok sayida yolcu tagimaktadir. | saglamaktadir.
= 5 Tagima swrasinda yol /
Cevreye zarar1 kabul edilebilir | giizergdhinda  degistirme  esnekligi
diizeyde azdir. yoktur.
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Trafik sorunu yoktur.

Gelecekte yaygin kullanilmasi
muhtemeldir.

Uzun yolculuklarda hiz 6n

3 % plana Qlka.rmaktadlr. Asima hacmi yliksektir.

O E I ve turizm i¢in idealdir. Tasima kapasitesi diigiiktiir.

: = Hafif ama degerli, acil olarak

<>( ? Giiriltiist havaalani | ulagtirllmas1 gereken ya da ¢abuk

T S cevresindeki  yerlesimler  agisindan | bozulan mallarin tasmabilmesi igin
problem olmaktadir. uygundur.

s & Belirli giizergdhlara seyahat Biiyiik miktarda yiik

> o edilebilir. taginabilir.

N DO g = T .

Z 5 s . o Ozellikle  uzun Iflesa'fe's1

g =) Mil bazinda maliyeti diger | yerlere konteynir tasimaciligr icin

ulastirma tiirlerine gore yiiksektir.

idealdir.

Kaynak: (Kurt, 2010)

Tasima modlari; maliyet, ulastirma hizi, hizmet verilen yerlerin sayisi, ¢esitli
mallart kullanma becerisi, tarifeli yiikklemelerin siklig1 ve tarifelerin uygulanmasinin
giivenligi gibi bazi1 6zellikleri agisindan karsilastirilmaktadir. Bu karsilastirma yontemi
ile ylikiin veya yolcunun en optimal sekilde varis noktasina ulagsmasi saglanmasi i¢in

tasima modlarinin 6zeliklerine gore secim yapilir.

Tablo 5. 2: Ulastirma tiirlerinin 6zelliklerine gore karsilagtirilmasi

Hizmet Cesitli Tarifeli Tarifelerin
ULASTIRMA | ULASTIRMA
TURLERI HIZI Verilen Mallarin Yiiklemelerin | Uygulanmasinin MALIYET
Yerlerin Kullanma Siklig Giivenligi
Sayisi Becerisi
Karayolu Hizli Cok Yiiksek Yiiksek Yitksek Yiiksek
Genig
Demiryolu Yavas Sinirh Yiiksek Diisiik Yiiksek Diisiik
Havayolu Cok Hizli Genis Sinirh Yiiksek Yiiksek Cok Yiiksek
Denizyolu Yavas Sinirh Cok Cok Yiiksek Orta Cok Diistik
Yiiksek

Kaynak: (Bilgi Lojistik Webnode, 2020)
Kara yolu; Kapidan kapiya tagimada en uygun tasima modu kara yoludur.

Ulasim aglarimin da genis olmasi nedeniyle en yaygin kullanilan tiirdiir.

Demir yolu; Biiylik hacimli ve uzun mesafeli tasimalarda tercih edilen demir
yolu ikinci diisiik maliyetli tasima tiirtidiir. Cevre dostu olarak benimsenen ve tercih
edilen bu tasima tiirii 6zellikle disiik degerli olan egyalarin nakledilmesinde tercih

edilmektedir.

Hava yolu; Tasima siiresi agisindan en avantajli konumda olan havayolu tiim

tasima tiirleri kiyaslandiginda en pahali tasimacilik seklidir. Giivenirliginde yiiksek
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olmasma karsin esnek bir tagima tiirii degildir. Glinlimiizde teknolojinin gelismesi,
rekabetin artmasi ve kiiresellesme ile birlikte daha hizli hizmet siireleri, daha az
envanter miktar1 ve daha diisiik tasima maliyetlerine olan gereksinim, en dogru ve en

elverisli tasima sistemlerinin se¢imini ¢ok dnemli hale getirmistir.

Denizyolu; yiiksek hacimli iirlinlerin uluslarasi tasimacilikta tercih edilir. Tagima
stiresi bakimindan yavas bir tasima modu ve {ilkelerin liman yapist ve cografi 6zellikleri
diisiintildiiglinde kisith alt yap1 olanaklarina sahip olmasina ragmen tasima kapasitesinin
yiiksek olmasi nedeni ile yiik birim basina diisen maliyet diisiiktiir. Uluslararasi

tagimacilikta tercih edilir.

5.1 Yiik Tasimacihginda Tiir Secimini Etkileyen Faktorler

Yik tasimaciliginda oOnceden belirlenmis bir giizergdh {izerinde minimum
maliyet ile maksimum hizmet sunabilmek igin yiikiin taginacagr modun se¢iminin

onceden belirlenmesi gereklidir.

Tasima tiiriiniin belirlenmesinde birgok karar degiskeni yer almaktadir. Insanlar
arasinda her gecen giin artan etkilesim ile beraber iiriinlerin yer degisimine ihtiyaci her
gecen giin artmasina karsin tagimacilik sektorii ekonomik gelismelerin odak noktasi
haline gelmistir. Uretilen iiriin, gelistirilen yeni bir hizmet, egitim, saghk pazara dogru
sekilde ulamamas1 yaratilan ekonomide biiyiik bir hasar yaratmaktadir. Ulastirma
stratejileri dogru planlamadig1 takdirde finansman verimliligini azalmasina neden
olurken iyi tasarlanmamis tasima stratejileri gevreye zarar verir (Vannieuwenhuyse,
Gelders, & Pintelon, 2016).

Bir tasima modunun se¢imi, ¢ok farkli karar degiskenlerinin bir birini etkilemesi
ile ortaya ¢ikar.

Yiik tasimacilifindaki mod se¢imlerindeki degiskenler toplam maliyet ve birim
yiik tasima maliyeti, giivenilirlik, mesafe, hiz, esneklik, stok, kayip-hasar, iiriin
ozellikleri, izlenebilirlik gibi bir¢ok farkli degisken goz oniinde bulundurulur (Akcay,
2005).

Uretimi tamamlanmus iiriinlerin en diisiik maliyet ile en dogru sekilde teslim

edilmesi icin stratejik tasarlanmis lojistik ¢oziimlerin bulunmasi, iiriinlerin dogru
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kanallar ile pazara sunulmasini saglayacak ve Pazar payini artiracaktir. Dogru
planlanmis tagima tiirli veya lojistik ¢oziimler {irliniin iiretim maliyetinden baslayarak
piyasa fiyatina kadar {iriin ile alakali her maliyet unsurunu etkilemektedir (Konuk,
2009).

Tedarik zinciri igcerinde tagimacilik modu se¢imi operasyonel bir karardir.
Tasima tiiri secimi yapilirken en diisiik maliyetli tasima tiirleri tedarik zinciri
icerisindeki toplam maliyeti azaltabilecekken bir¢ok maliyet kalemini de ortaya
cikarabilir. Tasima tiirii secimine etki eden Onem unsur teslim siliresi ve tasima
maliyetidir.

Tasima modunun se¢imin etkileyen bir¢ok faktorlerin tamami tasima modunun
kendi 6ziinde olan hiz, teslimat zamani, giivenilirlik, kayip-hasar ylizdesi ile dogrudan
baglantilidir. Yik tasimaciliginda giivenlikli tasima ©nem arz ederken yolcu
tasimaciliginda ise giivenlik ve hiz 6nem arz etmektedir (Batur, 2008).

Kiiresel ticarette bir yiikiin karayolu, havayolu, denizyolu, demiryolu tasima
tiirlerinden hangisi ile tasinacagina karar verilmesi i¢in tasima tiiriiniin maliyetine iiriin
fiyatlandirma sistemine ve iirlinlin teslim siiresine bakilarak tagima tiirii tercihi yapilir
(Uygun & Dolek, 2011).

Tasima modlarinin tagima kapasiteSi géz oniline alindiginda birim yiik basina
maliyet agisindan boru hatti, suyolu, demiryolu, karayolu, havayolu seklinde maliyet
siralamasi yapilabilir. Arazi, iklim sartlari, giivenlik kriterleri gz oniine alindiginda
maliyet avantajlarin1 degistirebilir (Keskin, 2011).

Tasima modu secimler yapilirken maliyet, hiz, giivenilirlik, emniyet,

izlenebilirlik, esneklik 6nemli kriterlerdir (Erkaymak, 2007)

51.1 Maliyet

Lojistik icerisinde rol alan sirketlerin en Onemli maliyet kalemi tasima
maliyetidir ve sirketler tasma tiirii belirlerken tagma tliriniin maliyetini azaltmak igin
belirli caligmalar yapmaktadir.

Tedarik zinciri igerisinde maliyet kavrami biitiin tedarik agi igerisindeki

oparasyonel siireglerin tamamini olarak toplam maliyet hesaplamalar1 yapilir. Lojistik
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performans iyilestirme siirecinin de Uriiniin tagima ihtiyacini yerine getirmek igin
hizmet performansi ile dogru orantili bir maliyet analizi yapilmalidir (Yamak, 2001).

Lojistik igerisindeki tagima maliyetleri, tasinacak yliikiin, talep miktari, agirhigi,
trlinlin bulunabilirligi, iirtin 6zelligi, Uriinliin fiyati tasima maliyetini etkilemektedir
(Aktas, 2004).

Isletmeler lojistik merkez analizlerini hizmet-performans degesini Kurarak
hesaplama yapmalidir. Isletmeler lojistik maliyet hesaplamasini belirli oranlamalar
yaparak analiz etmektedirler. Asagidaki sekilde goriilecegi ilizere maliyet analizlerini

etkileyen bir¢ok kalem bulunmaktadir.

Tablo 5. 3: Lojistik maliyet analizi

Lojistik Maliyetleri Oran

Tasima maliyetleri(giris ve ¢ikis tasima %50-65
faaliyetleri)

Envanter, malzeme, elle¢cleme maliyeti %20-35

Isletme yerlesim tasarim maliyeti(depo ve %10

dagitim merkezlerinin planlanmasi ve yonetimi)

[letisim ve bilgi maliyeti (talep tahminleri, %5

siparis siirecleri, iiretim programlama)

Kaynak: (Canci & Erdal, 2003a)

Yukaridaki tablo 5.3’de maliyet faktorii olan kalemlerin tiimii lojistik siiregler
icerisindeki sistemin isleyisi lojistik hizmet diizeyini artirmak ve miisteri memnuniyeti
olusturarak devamlilifi saglamak tiizerine kurulmustur. Belirli oranlamalar ile iyi
yonetilebilen lojistik sistemleri sirketler i¢in rekabet avantaji saglamaya ve pazar payim

artirmaya katki saglamaktadir.
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Lojistik maliyetleri olusturan temel unsurlar; miisteri hizmetleri maliyeti, tasima
maliyeti, siparis maliyeti, envanter maliyeti, depolama, ellecleme, paketleme maliyeti,
bilgi islem maliyeti tedarik zinciri agmin yonetimi igerisin de bakildiginda toplam

lojistik siire¢ maliyetini hesaplamada kullanilan maliyet kalemleridir.

Lojistik siireglerin isleyisinden olusan maliyetlerin yan1 sira, hizmet seviyesinin
etkin ve verimli kullanimindan ortaya ¢ikan maliyetler de olugmaktadir (Tanyas M. ,

2010).

Navlun, Sigorta, Glimriikleme, Ara Tasima Maliyetleri
Depolama Maliyetleri

Bozulma, Hasar ve Kayip Maliyetleri

Geg Teslimat Maliyetleri

Hata, Ceza Maliyetleri

Bilgi Sistemleri/ Bilgi Iletisim Maliyetleri

Personel Maliyetleri

Optimum Olamayan Siparis Miktar1 Maliyetleri

Stok Bulundurma Maliyetleri

YV Vv VYV ¥V VYV VvV VYV V V VY

Atil Kapasite ( depo, tasima araci, vb. ) Maliyetleri

Lojistik performanslarin 6lgiilebilmesi  ve gelistirilebilmesi igin maliyet
kalemlerinin bilinmesi ve maliyetlerin dogru kanala aktarilmas1 gerekmektedir. Maliyet
tedarik zinciri igerisinde zincirin biitiin bolimlerini etkileyen ekipman, malzeme,

teknoloji giderleri de maliyet kalemi olarak goriilmektedir.

Asagidaki tablo 5.4’de tagima modlarininin alt yapim maliyetleri ve sabit

maliyetleri gosterilmistir.

Tablo 5. 4: Tagima modlarina gore maliyet ¢izelgesi

Maliyetler
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Tasimacilik Modu Sabit maliyetler Degisken maliyetler (Yakat,
(Terminal, altyapi, yol bakim iscilik, onarim vs.)
Vvs.)

Demir yolu Cok yiiksek Diisiik

Kara yolu Diistik Yiiksek

Deniz yolu Yiiksek Cok diistik

Hava yolu Cok yiiksek Esnek

Boru hatti En yiiksek En diisiik

Kaynak: (Kiigiik O. , 2011)

Tablo 5.4’de de goriildiigli gibi her tasima modunun ilk yatirrm maliyetleri ve
degisken maliyetleri farklilik gostermektedir. Tasima modunun se¢imi yapilirken
yatirim yapilacak ve uzun vadede kullanilacak tagima modunun kiralik olarak mi1 yoksa
0z mal niteliginde mi olmasi i¢in sabit maliyetlere ve degisken maliyetleri g6z 6niinde

bulundurulur.

5.1.2 Hiz

Miisteri iirlin ve hizmeti siparig ettigi andan itibaren miisteri ihtiyaclarinin
karsilandig1 ana kadar olan siireye tasgima siiresi denilmektedir. Siparigin sisteme
islenmesinden itibaren lojistik siirecler baslamis olup tasima siiresinin olusmasi
kisminda belirli asamalar da yiikiin islem koridorlarinda beklemesi gerceklesir. Lojistik
siire¢ icerisinde yiikiin miisterinin istedigi termin tarihinde teslim edilmesi miisteri
hizmet seviyesini artirarak miisteri tarafindan tercih edilmekte 6nemli bir kriterdir.
Yiikiin tasima ve teslim siiresini belirleyen en 6nemli faktérlerden biri tasima modunun

yiikiin 6zelligine gore se¢ilmesidir.

Bir yiikiin tastma modunu belirlerken teslimat noktasina {iriinii farkli tasima
modlarini kullanarak teslim edilebilirligi mevcut ise tagima tiiriinii bir parametre igerisin

de degerlendirilmesi gerekir.

Ornegin; sistem igerisinde demiryolu tasimacilig kullanilacaksa tasima siiresinin

onemli bir boliimii giimriik alanlarinda ve ¢ekisi degisim istasyonlariin da beklemesi
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uzun olacaktir. Sistem igerisinde taniml1 havayolu tasimaciligi kullanilirsa {irtintin hizl
bir sekilde teslimat bdlgesinde olmasi saglanacaktir. Uriiniin tasinacagi mesafeye gore
tagima tiirli secimi, kullanilan teknoloji, alt yap1 yatirimlari, ariza ve onarim c¢alismalari

da tasima siiresini etkilemektedir (Gonen, 2013).

> Mesafe /teslim zamani
> Terminallerde, sinirlarda ve ara noktalarda gecirilen zaman
> Varis noktasinda ve bosaltmalarda gegirilen zaman (Y1lmaz, 2006).

5.1.3 Giivenilirlik

Miisteri memnuniyetinde en dnemli karar verme siirecinde giivenilirlik 6nemli
bir etmendir. Tasimacilikta tasima modu seciminde ve tasima firmasi secilirken
giivenilir olmas1 6nemlidir. Giivenilirlikte meydana gelecek aksamalar sirket icerisinde

mali kaybin ve sektorel itibarinin zedelenmesine neden olur.

Bir sirketin giivenilirligini korumasi ve istikrarini saglamasi i¢in siparis edilen
termin tarihinde teslimatin dogru zaman, dogru yerde ve dogru kisiye, dogru evrak ile
teslim edilmesi gerekmektedir. Yiikiin siparis edilen teslim tarihinde teslim edilmemesi
miisteri i¢in satis kaybi, ihtiyacinin giderilememesinden dogan kayiplara neden

olacaktir, buda miisterinin firmaya olan giiveni ve itibarini1 zedeler (G6nen, 2013).

> Teslim tarihine bagl kalarak yapilan teslimat

> Gecikmelerin teslim sefer sayisina oranlamasi

> Teslimat sirasinda hasar géren mallarin toplam teslimat icerisindeki oranlamasi
> Kaybolan mallarin toplam teslimat i¢erisindeki degerinin orani

> Teslimatta meydana gelen hasar-kayip ve gecikmelerin sorumluluklarini yerine

getirebilme (Yilmaz, 2006).

5.14 Emniyet (Giivenlik)

Tasima esnasinda yiik ¢esitli tehlikelere maruz kalabilmektedir. Yiikiin seyir
halinde karsilagabilecegi tehlikeler, bekleme istasyonlarindaki tehlikelerden daha azdir.

Yiikiin seyir halinde hirsizlik veya fiziksel hasarlanmalarin oranlart diisiik iken yiikiin
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degisim istasyonlarinda, konsolidasyon merkezlerinde tekrar elleglenme durumlarinda
ve uzun siireli beklemelerde kayip ve hasar oranlart yiiksektir. Karayolu tagimaciligi
transit tagimacilia imkan tanimasi ve bekleme istasyonlarinda ara¢ degisimi kisith
olmasindan kaynakli olarak daha gilivenli bir tasima tiiriidiir. Denizyolu ve demiryolu
taginmasinda biiyiilk hacimli iirlinlerin tasinmasi liman ve istasyonlarda uzun siireli
beklemelerin olmasi ve uzun mesafeli tasimaciligin yapilmasindan dolay1 tehlike ile
karsilasma oranmi yiiksektir. Yiikte hafif pahada agir {irtinlerin hasarlanmasindan
dogacak maliyetler goz Oniine alindiginda havayolu tagimacilifi daha giivenlikli bir
tasima tiiriidiir. Yiklerin tagima esnasinda basma gelebilecek giivenlik zafiyetleri
cevreye de zarar verebilir. Ornegin; tehlikeli madde tasimacilign yapilan bir tasima
firmas1 ylikiin elleglenmesi icin 6zel ekipman ve personel ile ¢evreye duyarli bir sekilde
yapilmasit 6nemlidir. Tehlikeli madde tasimaciliginda yiike en uygun tasima modu
secilerek olusabilecek tehlike ve giivenlik sorunlarin1 en aza indirecektir. Her tasima
modunun tasima esnasinda olusabilecek tehlikeler mevcuttur. Bu tehlikelerin en aza
indirilmesi i¢in taginacak yiikiin dogru elleglenmesi ve tasinacak araca uygun yiikleme
yapilmasi ve en Onemlisi secilen tasima moduna gore koruma O6nemlerinin alinmasi
onem arz etmektedir. Dogru tasima modunun secilmesi ve seg¢ilen tasima moduna

uygun olmamasi durumunda;

> Kaza sayilariin artmasina

> Hasar-kayiplarin olugsmasina
> Yiikiin ¢evreye bilecek zarar,
>

Gecikme siireleri olusabilecek sorunlari ortaya ¢ikarmaktadir (Y1lmaz, 2006).

5.1.5  lizlenebilirlik

Tedarik zinciri Igerisinde etkin giivenilir bir hizmet kalitesi sunabilmek i¢in ag
igerisindeki biitiin ¢alismalarin izlenebilir olmasi gerekmektedir. Siirecin izlenilebilir
olmasi olusabilecek hatalarin 6nlenebilmesi ve hizli aksiyon alinabilmesi i¢in 6nemlidir.
Miisterinin yilikiinii takip edebilme avantajina sahip olmasit kendini giivende de
hissetmesine neden olacaktir. Miisteri yiikiiniin depoya ne zaman ulasacagini takip

edebilmesi is planini olusturmasina gibi bir¢ok aksiyonunu takip etmeyi kolaylastirir.
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Sirketler izlenebilirligi kontrol edebilmek i¢in teknoloji yatirimlarina ihtiyag
duyarlar. Izlenilebilir olmak miisteri ile firma arasinda gériilmeyen bir giiven ve is siirec

devamlilig1 saglamaktadir.
> Tasima esnasinda yiikiin takibinin kolaylikla izlenebilir olmas1
> Yiik ve aracin hangi noktalarda oldugunu bilmeyi kolaylastirir

Tedarik zinciri igerisinde izlenebilirligi kolaylastiran teknolojik sistemlere EDI,
Internet teknolojileri, Mobil hizmetler(GSM), Arag takip sistestemi(GPS),kare barkod,
RFID gibi teknolojiler 6rnek olarak verilebilir (Génen, 2013).

5.1.6 Esneklik

Beklenmedik durumlarda olusabilecek hatalarin ya da ek yiikiin olusmasi
durumunda talepleri dogru bir sekilde yonetebilme ve istenilen teslimatin yapilabilme
yetenegidir. Her miisteri i¢in belirlenen teslim giinleri ve siparis giinleri mevcuttur
ancak ekonomik dalgalanma, satis artisi, miisterinin deposunda iiriinlerin hasar gérmesi
durumunda miisterinin acil {riine ihtiya¢ duymasi1 durumunda ek sevkiyat planlama,
depo calismasinda ek mesai gibi hizli aksiyonlar alinarak miisteri ihtiyaglarini
kargilamaktadir. Tagima tiirii secimi yapilirken tasima tiirleri arasinda gegis kolayligi

olan, cografi kosullara uyum saglayabilen tiirler secilmelidir.
Lojistik stireclerin esnekligini;

> Tasima esnasinda olusabilecek durumlarda rotalar arasinda degisiklik

yapabilmek

> Yikiin ¢ikis noktasi ile varis noktasinda uygulana tarifelerde degisikliklere
hazirlikli olabilmek (Yilmaz, 2006).
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BOLUM 6.DIS TICARET

Dis ticaret, mal ve hizmet alim satimlar1 lizerine en az iki iilke arasinda yapilan
ekonomik aligveristir. Mal ve hizmetlerin iilke sinirlar1 disindan yabanci bir saticiya

satilmasina (ihracat) ve satin alinmasina (ithalat) igslemelerine dis ticaret denilmektedir.

Globallesen ticaret ile beraber, artik iilkeler uluslararasi ticareti sadece kendi
tilkelerinin talebini karsilamaya yonelik degil farkli nedenlerle, serbest ticaret kurallar
icinde, ellerindeki mallar1 veya hizmetleri bagka iirlinlerle veya hizmetlerle miibadele

ederek, ticareti daha verimli hale getirmektedirler.

Uluslararas1 ticarette yapilan aligverisler uluslararasi gecerlilige sahip doviz
kullanilmaktadir. Dis ticarette uluslararasi tagimacilik islemlerinin yapilmasi mal ve
hizmetin kayip-hasar gérme durumundan dolay: teslim sekillerine gore sigortalama

yapilmaktadir.
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Thracat; Thracat uluslararasi ticarette bir iilkenin iirettigi mal ve hizmeti doviz
Karsilinda satmasi islemidir. Bu satim islemlerini yapan kisiye ihracat¢1 denir. Thracat
dis satim olarak da adlandirilir. Thracat kavramima bakildiginda bir iiriin ve hizmetin
gercek veya tiizel kisiler tarafindan uluslararasi pazarda satmasi karsilinda kazanilan

doviz ile yiirtitiilen ticari bir siirectir (Kaplan & Tur, 2017).

Ihracatcilar satis1 yapilan iiriin ve hizmetin en uygun ve hizli bir sekilde alictya
ulastirilmasimi ve 6deme islemlerini zamaninda yapilmasi ile islemlerini mevzuata ve

ticari belgelere uygun tasinmasi igslemlerini yiiriitiilmesi ile de ilgilenmektedir (Kiziltan,

Ersungur, & Polat, 2008).

Ihracat iilkelerin ticari, sosyal-ekonomik ve kiiltiirel aligverisi de iilkeler arasinda

iliskileri de giiclendirmektedir.

> Uluslararasi pazarda ihracata duyulan ihtiyag;
Olgek ekonomisine fayda saglamaktadir.

Sirketlerin uluslararasi pazara agilmasi ve biiyiimesi

Ulkenin nakit veya pesin doviz girdisini arttirir.

vV VvV VYV V¥V

Uretimin artmasimm ve pazarda yer alabilmek igin gelisen teknoloji diizeyini

artirma cabasi.
> Ulke igerisinde istihdami artirir (Vanli, 2017).

Ithalat; Bir iilkenin siirlar1 disinda iiretilen {iriin ve hizmetin satin alinmasi
islemidir. Bu islemi yiiriiten kisilere ithalat¢1 denilmektedir. Ithalat dis alim da olarak
adlandirilir. ithalatci satin alin yapilan {iriin ve hizmetin en uygun ve hizli bir sekilde
saticidan alimmasi iglemlerini zamaninda yapilmasi ile iglemlerini mevzuata ve ticari
belgelere uygun tasinmasi islemlerini yiiriitiilmesi ile de ilgilenmektedir. ithalatc
iiretim yapan lilkelerden mal ve hizmeti ger¢ek veya tiizel kisilerden doviz karsilinda
satin alan kisilerdir. Ithalat islemi ticari iliskilerin dogmasinin yani sira iilkeler arasinda
sosyal ve kiiltiirel iliskilerinde olusmasina katki saglamaktadir (Yurdakul & Ipek,
2005).
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Ulkeler iiretim yapabilmek adina kendi 6z kaynaklarmi kullanmak ile beraber
tiretimde ihtiyag duyulan hammadde tilkenin 6z kaynaklarinda bulunmadiginda baska
bir iilkenin 6z kaynaklarini kullanma yoluna gidilir. Ulkeler rezervlerini iiretim yapan
iilkelerden satin alim islemi yaparlar bu iilkelere ithal eden iilke denilmektedir.
Hammaddeyi islem gormiis ve bitmis {iriin halinde iiretim yaparak satan iilkelerde

bulunmaktadir.

Uluslararas1 pazarda ithalat islemleri {ilkelerinin ticari yapilarini, 6z kaynak
varliklarim1 nasil kullandiklarin1 gostermektedir. Uluslararasi pazarda neden ithalata

ihtiya¢ duyulur;

> Ulkelerin cografi yapilari ve dogal kaynak kisitlilig:

> Ekonomik refah seviyesini artirma

> Teknolojik gelismeleri yakindan takip edebilme ve kullana bilmek
>

Ticari ve siyasi iliskileri kuvvetlendirmek (Vanli, 2017).

6.1 Tiirkiye’de Lojistik-Dis Ticaret Iliskisi

Tiirkiye’de dis ticaretin tarihsel gelisimine kisa deginmek gerekirse;
1923-1920 Cumhuriyetin Kurulusu déneminde dis ticaret
1930-1950 korumaci dis ticaret politikasi

1950-1962 Kismi Liberalizasyon Dénemi

1963-1980 Planli Kalkinma Dénemi

1980 Sonrasi Disa A¢ilma Donemi

vV V VY VY V V

1996-... Avrupa Birligi ile Glimriik Birligi Entegrasyonu Sonrast Dénem
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1930’lardan, 24 Nisan 1980 kararlarina kadar olan donemde ithal ikameci
sanayilesme politikast ve miidahaleci dis ticaret politikalari uygulanmistir (Ates &

Seymen, 2019).

Tiirkiye jeopolitik konumuna bakildiginda kiiresellesen ticaret ile biiyiilen ticari
pazarlara yakinlig: ile lojistik sektoriindeki biiyiime orani her gecen giin artmakta ve
gecis glizergahindaki konumu 6nem kazanmaktadir. Lojistik sektoriindeki biiyiimenin

en 6nemli nedenlerinden biri de dis ticarettir (Cevik & Kaya, 2010).

Uluslararas1 pazarda lojistik faaliyetlerin siirdiiriilebilmesi i¢in gerekli izin ve
belgelere ihtiya¢ duyulmaktadir. Uluslararasi ticaretin artmasi ile birlikte iilkeler arasi
Lojistik faaliyetler de artis gostermektedir. Dis ticaret islemlerinin dogru ve zamaninda
teslimatlarinin yapilabilmesi i¢in Lojistik siireglerin ve tasimacilik faaliyetlerin de
etkilesimi olmalidir. Uluslararas1 ticari iliskilerin gelismesi biiyliyen pazar paylari
geligen teknolojiler ve gelisen sanayi ile birlikte dogru orantili olarak lojistik sektorii de
biiyiime saglamaktadir. Ulkeler iiretim yapabilmek icin hammadde ihtiya¢ duymakta ve
ihtiyaclar ithalat —ihracat siireglerini baslatarak temin etmektedir. Ithalat ve ihracat
slireglerinde bir {irlin veya hizmetin bir yerden baska bir yere taginmasi ihtiyact da

lojistik siirecin baglamasina neden olmaktadir (Glimiis, 2009).

Dis ticaretin gelismesi kitalar arasi ticaretin gelismesine katki saglamaktadir. Bu
durum denizyolu tagimaciliginin gelismesine ve kullanilmasina katki saglamaktadir.
Ticari tagimacilikta kullanilan denizyolu tasimacilig: ticaretin gelisimine bagli olarak

teknoloji yatirimlar yaparak tasimaciliktaki gelisimini devam ettirmektedir.

Kombine tagimaciligin iginde bulundugu entegre yapilara bakildiginda tagima
islemleri sirasinda tirlinlin hasar gérmemesi ve en az ellegleme yapilarak tasima modlari
arasinda transfer yapilabilmesi i¢in konteyner kullanimi artmis ve aktarma merkezleri

onem kazanmistir.

Dis ticaret ve lojistik arasindaki iliski dogrusal yapi da hareket etmektedir. Dis
ticaret hacmi biiyiiyen iilkelerde, Lojistik faaliyet alanlar1 da biiylimektedir.

Tiirkiye’nin Avrupa, Asya ve Ortadogu gibi uluslararasi ticaretin gecis

giizergahinda olmasi1 Lojistik acidan iyi bir Pazar olmasina ve Lojistik siireglerin
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gelismesine katki saglamaktadir. Lojistik sektoriiniin gelismesi paralel olarak ekonomik

biiylimeyi de beraberinde getirmektedir.

Tiirkiye ve AB arasinda 1996 yilinda imzalanan giimriik birligi anlagmasi ile
tasimacilik sektoriiniin gelisimi de glimriik birligi glindeminde olmus ve AB uyum
stireci paketi icerisinde altyapi, ara¢ ve cevresel faktorler incelenerek Lojistik alt yapi
yatirnmlart yapilmistir. Lojistigin gelismesi i¢in mevcut tasimacilik aginda yeni
otoyollar, karayollari, demiryollar1 ve liman insalar1 baslamistir. Bu altyapi
yatirimlarinin yapilmast beraberinde dis ticaretinde gelismesine katki saglamistir

(Tanyas P. , Sicakyiiz, Inag, & Tan, 2014).

Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin biiylikligli ve Tiirkiye ekonomisindeki yerine
iliskin yapilan degerlendirmelerde biiyiik oranda varsayimlardan yola ¢ikilmaktadir.
Ancak iktisadi faaliyet kollarmin (Avrupa Birligi Ekonomik Faaliyetlerin Istatistiki
Siniflamas1: NACE Rev. 2) GSYIH igerisindeki paylar1 yol gsterici olabilmektedir. Bu
degerlendirmelerde Ulastirma ve Depolama (H) faaliyet alani altinda yalnizca yiike
iligkin faaliyetlerin yer almadigi, yolcu tasimaciligi faaliyetlerinin de yer aldigi g6z
Oniine alinmalidir. Kiiresel krizin etkileri sebebiyle bir dnceki yila gére 2009 yilinda
gosterdigi kiigiilme egilimi haricinde son 10 yillik donemde Ulagtirma ve Depolama (H)
sektdriiniin  yillik bazda bilyiime oranlarimin GSYIH biiyiime seyri ile paralellik
gosterdigi goriilmekte olup 2012 yilinda sektoriin GSYIH artisindan ¢ok daha fazla
bliylidiigli gozlemlenmektedir. Bu durum, uluslararasi tasimacilik sektoriiniin
GSYIH’den bagimsiz olarak biiyiime seyrini koruyabildigini kamitlar niteliktedir.
Lojistik sektdriiniin biiyiikliigiine dair yapilan varsayimlarda GSYIH igerisindeki
paymin %11-13 arast oldugu kabul gormektedir. Bu oran igerisindeki %50’lik paymn
dogrudan lojistik hizmet saglayici firmalarin faaliyetlerinden kaynaklanmakta oldugu,
geri kalan %50’lik payin ise mal ticareti yapan firmalarin kendi biinyelerinde
gerceklestirdigi lojistik faaliyetlerden ileri geldigi diisiiniilmektedir (UTIKAD, 2020).

Tablo 6. 1: Ulastirma ve depolama (H) sektorleri ve GSYIH biiyiime
karsilastirmasi
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Ulastirma ve Dbpolama (H) Sektérleri ve GSYH Biiyiime Karsilastirmasi
30
25 —
0 N el
s ﬁ‘%xet:-——-‘\\4‘
10
s [/ 7 -~
o L 7
. //
e 2009 2010 201 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Ulastirma ve Depolama (H) === _77 3,8 12,9 24,1 12,1 133 133 73 22 258
GSYH mmmmmm 0,4 16,1 20,2 126 15,3 12 14,4 5 19.2 19,7
Kaynak: TUIK

9
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8

75
7

65
2009 2010 20m 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Tahmini
Ulastirma ve Depolama (H) === 88 79 74 81 749 79 79 76 77 82 79
Sektdriiniin GSYH Kaynak TUIK
Igerisindekl Pay1

Kaynak: (TUIK, 2019)

Uluslararas1 tasimacilik faaliyetlerinin tilke ekonomisine katkisi, sektoriin
biiyiikliigiine iliskin fikir vermektedir. TCMB tarafindan yaymlanan Odemeler Dengesi
Istatistikleri, Tiirkiye’de yerlesik kisilerin dis ekonomilerde yerlesik kisiler (yurt disinda
yerlesikler) ile belli bir donem i¢inde yapmis olduklart ekonomik islemlerin dokiimiinii

sunan istatistiki bir rapordur.

Tasimacilik miktari, mal ticaretine iliskin tasimacilik verilerini i¢eren “Navlun”
kalemi ile uluslararasi yolcu ve bagaj tasimaciligi posta ve kurye hizmetlerini iceren
“Diger Tasimacilik” kaleminin toplamindan olusmaktadir. Odemeler dengesi
istatistiklerinde yer alan navlun hizmetlerinde, ihracat mallart i¢in yurt i¢inde yerlesik
kisilerce gerceklestirilen tasima bedelleri gelir olarak; ithalat mallarinda ise yurt disinda
yerlesik kisilerce gergeklestirilen tasima bedelleri gider olarak kaydedilmektedir.
Navlun dengesinde 2003 yilindan itibaren gelir giderden daha azdir (UTIKAD, 2020).
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BOLUM 7. YONTEM

Arastirmanin bu boliimiinde arastirmanin modeli ve arastirma sorulari, veri

toplama kaynaklar1 ve veri analizinde kullanilan istatistiksel yontemler ele alinmistir.

7.1

Arastirmamin Modeli ve Arastirma Sorulari

Arastirmanin modeli Sekil 7.1°de verilmistir. S6z konusu modelde arastirmada

ekonomik gostergeler (Ihracat, ithalat, GSYIH ve Sanayi Uretim Indeksi) bagimsiz

degigsken, tasima modlart ile tasinan yiik miktarlar ise ise bagimli degisken olarak

belirlenmistir. Bu calismada test edilmek iizere gelistirilen aragtirma sorular1 (AS) su

sekildedir:

> Tasinan yiik miktart bakimindan tasima modlar1 arasinda nasil bir iligki vardir?

> Ihracat ile tasman yiik miktar1 (demiryolu, denizyolu, karayolu ve havayolu)
arasinda nasil bir iliski vardir?

> Ithalat ile tasmnan yiik miktar1 (demiryolu, denizyolu, karayolu ve havayolu)
arasinda nasil bir iligki vardir?

> GSYIH ile tasman yiik miktar1 (demiryolu, denizyolu, karayolu ve havayolu)
arasinda nasil bir iliski vardir?

> Sanayi Uretim indeksi ile tagman yiik miktar1 (demiryolu, denizyolu, karayolu
ve havayolu) arasinda nasil bir iligki vardir?

> Ihracat, tagman yiik miktarlarin1 (demiryolu, denizyolu, karayolu ve havayolu)
nasil etkilemektedir?

> Ithalat, tasinan yiik miktarlarmi (demiryolu, denizyolu, karayolu ve havayolu)
nasil etkilemektedir?

> GSYIH, tasman yiik miktarlarmi (demiryolu, denizyolu, karayolu ve havayolu)
nasil etkilemektedir?

> Sanayi Uretim Indeksi, tagman yiik miktarlarmni (demiryolu, denizyolu, karayolu

ve havayolu) nasil etkilemektedir?
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Bagimsiz Bagimh
Degiskenler Degiskenler
Karayolu Yiik
Miktar1
Thracat
Denizyolu Yiik
ithalat Miktar1
GSYIH
Sanayi Uretim Havayolu Yik
Indeksi Miktar1

Demiryolu Yiik
Miktar1

Sekil 7. 1: Arastirmanin modeli

7.2 Veri Toplama Kaynaklar:

1987-2018 yillar1 arasindaki arastirma verilerimizi demiryolu, havayolu, ihracat,
ithalat ve dis ticaret verilerini Tiirkiye Istatistik kurumu ( TUIK) resmi sayfasindan
alinmistir. Karayolu veri seti karayollar1 Genel miidiirliigii resmi sayfasindan alinmistir.
ve denizyolu veri seti de IMEAK Deniz Ticaret Odasini resmi veri sitesinden alinmistir.
GSYIH (Gayrisafi yurt ici hasila Ulastirma ve Depolama) veri setimiz 1998-2018 yillari
arasinda TUIK ‘ten alinmistir ve son olarak analize ekledigimiz Sanayi iiretim indeksi

veri setimiz 2005-2018 yillari arasinda TUIK resmi sitesinden temin edilmistir.

7.3  lIslem ve Analizler

Bu arastirmanin verileri, IBM SPSS 25 programi kullanilarak uygulanmis ve
ulasilan sonuglar paket programi kullanilarak analiz edilmistir. Bu kapsamda
tanimlayici istatistikler, korelasyon ve regresyon analizleri yapilmistir. Bagimsiz
degiskenlerin bagimli degisken tizerindeki goreli etkilerini daha net olarak tespit etmek
ve bazi arastirma sorularinin cevaplarini bulabilmek i¢in daha giiclii bir analiz olan
regresyon analizi yapilmistir. Caligmada 0,05'den kiigiik p degerleri istatistiksel olarak

anlamli kabul edilmistir.
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BOLUM 8.BULGULAR

Arastirmanin bu boliimiinde arastirma hipotezlerini test etmek iizere yapilan
analizler ve elde edilen sonuglar sunulmaktadir. Ik olarak tasima modlarmna iliskin
tanimlayici istatistiki bulgulara yer verilmis sonrasinda korelasyon ve regresyona analiz

bulgular1 sunulmustur.

8.1 Tasima Modlarina Iliskin Tamimlayici istatistiki Bulgular

Demiryollarinda taginan yolcu sayisinin yillara gore dagilimi Tablo 8.1°de
verilmistir. 1987 yilinda demiryolu ile taginan yolcu sayist 129,909 iken, bu say1 2002
yilinda 73,088’e diismiis, 2018 yilinda ise bu say1 185,010 olmustur. S6z konusu yillar

arasinda demiryollarinda tasinan toplam yolcu sayist ise 3.69, 324 kisi olmustur.
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Tablo 8. 1: Demiryolunda taginan yolcu sayisi (Kisi)

Yil Yolcu Sayisi (Kisi)
1987 129.909,00
1988 135.706,00
1989 146.359,00
1990 139.089,00
1991 133.243,00
1992 131.252,00
1993 146.318,00
1994 119.533,00
1995 104.635,00
1996 98.315,00
1997 107.053,00
1998 109.774,00
1999 98.931,00
2000 85.343,00
2001 76.323,00
2002 73.088,00
2003 76.993,00
2004 76.756,00
2005 76.306,00
2006 77.414,00
2007 81.260,00
2008 79.187,00
2009 80.092,00
2010 84.173,00
2011 121.190,00
2012 120.646,00
2013 107.646,00
2014 153.600,00
2015 182.759,00
2016 176.631,00
2017 182.790,00
2018 185.010,00

Kaynak: (TUIK, 2020).

Demiryollarinda tasinan yolcu sayisinin yillara gore dagiliminin grafiksel
gosterimi ise Sekil 8.1°de yer almaktadir. Sekil 8.1°de verilen grafikten de anlasilacag:
tizere demiryolu ile tasimnan yolcu miktarlar1 biiyiik 6l¢tide 2002 yilina kadar azalan bir
seyir izlemis, ancak bu yildan sonra yiikselis trendine gegmistir. 2011 ve 2014 yillar1 ise
demiryollarindan tasian yolcu miktarlarinin en hizl yiikselis gosterdigi yillar olmustur.

Farkli destinasyonlara yapilan yeni demiryolu hatlari, demiryolu tasgimaciligindaki
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konfor ve hizin nispeten iyilestirilmis olmasi gibi faktorlerin bu yiikseliste etkili oldugu
ifade edilebilir.

200.000—

175.000—

150.000—

125.000—

Mean Demiryolu_yolcu

100.000—

T5.000—

T T T T T T T T T T T T T T T T T T
1983' 1983' IQQD] 1992 | IQQ4| 1995 | 1998 |2OUD [2002 |2004 |2003 |2008 I 2010 I 2012 ] 2014 | 2016 | 2018 | 2020 |
1027 2011 2012 2015 2017 2019 202

1029 1091 19093 1995 1997 19099 2001 2003 2005 2007 2000 1

Yil

Sekil 8. 1: Demiryolunda taginan yolcu sayisinin grafiksel gosterimi

Tiirkiye’nin 1987 yilindan 2018 yillar1 arasindan demiryolu ile tasinan yiik
miktarlari, Tablo 8.2°de verilmistir. Tablo 8.2°de yer alan veriler taginan incelendiginde,
1987 yilinda 13, 389 ton, 2000 yilinda 18, 524 ton ve 2018 yilinda 31, 673 ton yiik
tasindig1 goriilmektedir. S6z konusu yillar arasinda demiryollarinda taginan toplam ytik

miktari ise 625, 615 ton olmustur.
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Tablo 8. 2: Demiryolunda taginan yiik miktar1 (ton)

Yil Yiik Miktari(ton)
1987 13.389,00
1988 14.308,00
1989 13.103,00
1990 13.426,00
1991 14.847,00
1992 15.748,00
1993 15.794,00
1994 14.655,00
1995 15.271,00
1996 15.839,00
1997 17.390,00
1998 15.840,00
1999 15.537,00
2000 18.524,00
2001 14.618,00
2002 14.616,00
2003 15.941,00
2004 17.989,00
2005 19.195,00
2006 20.185,00
2007 21.404,00
2008 23.491,00
2009 21.813,00
2010 24.355,00
2011 25.421,00
2012 25.666,00
2013 26.597,00
2014 28.747,00
2015 25.878,00
2016 25.886,00
2017 28.469,00
2018 31.673,00

Kaynak: (TUIK, 2020).

Demiryollarinda taginan yiik miktarlarmin yillara gore grafiksel dagilimi ise
Sekil 8.2°de verilmistir. Sekil 8.2°de verilen grafikten de anlasilacagi lizere demiryolu
ile yiik tagimaciligi miktarlarinda genel olarak artan bir trend s6z konusudur. Ancak
1989, 1994, 2001, 2015 yillarina ait yiik tagima miktarlarinda bir dnceki yillara gore

diistisler mevcuttur.
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Sekil 8. 2: Demiryolunda taginan yiik miktarinin grafiksel gosterimi

Havayolu ile tasinan yolcu miktarlari, Tablo 8.3’te verilmistir. Tablo 8.3’te yer
alan veriler incelendiginde, 1987 yilinda 8.903,699, 2000 yilinda 34.972,534 ve 2018
yilinda 210.498,164 yolcunun havayolu ile tasindigi tespit edilmektedir. 1987-2018
yillar1 arasinda havayolu ile taginan toplam yolcu sayist ise 2.231,517,931 olmustur. Bu
miktarlar yukarida verilen demiryolu ile taginan yolcu miktarlar ile karsilastirildiginda,
havayolu ile taginan yolcu miktarinin, demiryolu ile taginan yolcu miktarindan oldukg¢a

fazla oldugu goriilmektedir.
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Tablo 8. 3: Havayolu yolcu sayilar1 (kisi)

Yil Yolcu Sayis1
1987 8.903.699,00
1988 10.840.179,00
1989 11.843.563,00
1990 13.629.965,00
1991 11.019.464,00
1992 16.495.118,00
1993 20.674.531,00
1994 22.334.286,00
1995 27.767.379,00
1996 30.780.662,00
1997 34.396.334,00
1998 34.199.679,00
1999 30.011.658,00
2000 34.972.534,00
2001 33.620.448,00
2002 33.755.452,00
2003 34.424.340,00
2004 45.034.589,00
2005 55.545.473,00
2006 61.684.203,00
2007 70.352.867,00
2008 79.438.289,00
2009 85.508.508,00
2010 102.800.392,00
2011 117.620.469,00
2012 130.351.620,00
2013 149.430.421,00
2014 165.720.234,00
2015 181.074.531,00
2016 173.743.537,00
2017 193.045.343,00
2018 210.498.164,00

Kaynak: (TUIK, 2020)

Havayolu ile tasiman yolcu miktarlarinin yillara gore grafiksel dagilimi ise Sekil
8.3’te verilmistir. Sekil 8.3’te verilen grafikten de anlasilacagi iizere havayolu ile yolcu
tasgimaciligi miktarlarinda genel olarak artan bir trend s6z konusudur. Ancak 1991,
1999, 2001, 2016 yillarina ait hava yolu yolcu tasima miktarlarinda bir onceki yillara
gore diisiisler mevcuttur. Bu yillarda yasanan ekonomik, siyasal ve toplumsal

gelismelerin bu disiiste etkili oldugu diisiiniilmektedir.
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Sekil 8. 3: Havayolu yolcu sayilarinin grafiksel gosterimi

Havayolu ile tasinan yiik miktarlari, Tablo 8.4’te verilmistir. Tablo 8.4’te yer
alan veriler incelendiginde, 1987 yilinda 188.489 ton, 2000 yilinda 796.627 ton ve 2018
yilinda 3.855,231 ton yiikiin havayolu ile tasindig: tespit edilmektedir. 1987-2018 yillari
arasinda havayolu ile tasinan toplam yiik miktar: ise 43.484 906,86 ton olmustur. Bu
miktarlar yukarida verilen demiryolu ile tasinan ylik miktarlar ile karsilastirildiginda,
havayolu ile tagman yiik miktarinin, demiryolu ile taginan yiik miktarindan oldukc¢a

fazla oldugu goriilmektedir.
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Tablo 8. 4: Havayollar1 yiik miktari (ton)

Yil Yiik Miktar
1987 188.489,00
1988 226.813,00
1989 270.983,00
1990 301.402,96
1991 245.123,00
1992 363.991,90
1993 461.836,00
1994 491.750,00
1995 576.920,00
1996 652.565,00
1997 791.780,00
1998 725.910,00
1999 686.014,00
2000 796.627,00
2001 763.156,00
2002 880.133,00
2003 931.191,00
2004 1.123.108,00
2005 1.249.555,00
2006 1.346.989,00
2007 1.546.025,00
2008 1.644.014,00
2009 1.726.345,00
2010 2.021.076,00
2011 2.249.474,00
2012 2.249.133,00
2013 2.595.316,00
2014 2.893.000,00
2015 3.072.831,00
2016 3.076.914,00
2017 3.481.211,00
2018 3.855.231,00

Kaynak: (TUIK, 2020)

Havayolu ile taginan yiikk miktarlarinin yillara gore grafiksel dagilimi ise Sekil
8.4’te verilmistir. Sekil 8.4’te verilen grafikten de anlagilacag: lizere, havayolu ile yiik
tasimaciligl miktarlarinda genel olarak artan bir trend s6z konusudur. Bu yo6niiyle hava
yolu yiik tasimaciliginda, havayolu yolcu tasimaciliginda gerceklesen trende benzer bir
egilim s6z konusudur. Ancak az miktarlarda da olsa 1991, 1999 ve 2001 yillarina ait
hava yolu yiik tagima miktarlarinda bir onceki yillara gore azalmalar oldugu tespit

edilmektedir.

78



4.000.000,0

3.000.000,0—

2.000.000,0—

Mean Havayolu_Yiik

1.000.000,0-

0,0

T T T T T T T T T T T T T T T T T T
1988 I 1088 ] 1990 | 1902 | 1994| 1908 [ 1008 IQIJIJIJ |2002 |2004|2006 ]2008 |201D | 2012 | 2014[2016 |2018 IZDZD I
1987 1988 1081 1883 1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009 2011 2013 2015 2017 2019 2021

Yil

Sekil 8. 4: Havayolu yiik miktarlarinin grafiksel gdsterimi

Karayolu ile taginan yolcu sayilari, Tablo 8.5’te verilmistir. Tablo 8.5’te yer alan
veriler incelendiginde, 1987 yilinda 112,034, 2000 yilinda 185,681 ve 2018 yilinda 329
363 kisinin karayolu ile tasindigi tespit edilmektedir. 1987-2018 yillar1 arasinda
karayolu ile taginan toplam yolcu sayist ise 6.295,719 kisi olmustur. Bu rakamlar, daha
once verilen havayolu ve demir yolu ile taginan yolcu miktarlari ile karsilastirildiginda,
karayolu ile tasinan yolcu miktarinin havayolu ile taginan yolcu miktarindan az,

demiryolu ile tasinan yolcu miktarindan ise fazla oldugu goriilmektedir.
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Tablo 8. 5: Karayolu yolcu sayilar (kisi)

vil Yolcu Miktari
1987 112.034,00
1988 128.202,00
1989 133.833,00
1990 134.991,00
1991 131.029,00
1992 142.173,00
1993 146.029,00
1994 140.743,00
1995 155.202,00
1996 167.871,00
1997 180.967,00
1998 186.159,00
1999 175.236,00
2000 185.681,00
2001 168.211,00
2002 163.327,00
2003 164.311,00
2004 174.312,00
2005 182.152,00
2006 187.593,00
2007 209.115,00
2008 206.098,00
2009 212.464,00
2010 226.913,00
2011 242.265,00
2012 258.874,00
2013 268.178,00
2014 276.073,00
2015 290.734,00
2016 300.852,00
2017 314.734,00
2018 329.363,00

Kaynak: (KGM, 2020)

Karayolu ile taginan yolcu miktarlarinin yillara gore grafiksel dagilimi ise Sekil
8.5’te verilmistir. Sekil 8.5’te verilen grafikten de anlasilacag tizere, karayolu ile yolcu
tasimaciligi miktarlarinda genel olarak artan bir trend s6z konusudur. Ancak az
miktarlarda da olsa 1991, 1994, 1999, 2001, 2002 ve 2008 yillarina ait kara yolu yolcu

tagima miktarlarinda bir dnceki yillara gore azalmalar oldugu tespit edilmektedir.
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Sekil 8. 5: Karayolu yolcu miktarlarinin grafiksel gosterimi

Karayolu ile taginan yiik miktarlari, Tablo 8.6’da verilmistir. Tablo 8.6’da yer
alan veriler incelendiginde, 1987 yilinda 58,832 ton, 2000 yilinda 161,552 ton ve 2018
yilinda 265,502 ton yiikiin karayolu ile tasindig1 tespit edilmektedir. 1987-2018 yillari

arasinda karayolu ile taginan toplam yiik miktari ise 4.931,526 ton olmustur.
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Tablo 8. 6: Karayolu yiik miktar1 (ton)

Yil Yiik Miktar1
1987 58.832,00
1988 65.459,00
1989 68.239,00
1990 65.710,00
1991 61.969,00
1992 61.704,00
1993 97.843,00
1994 95.020,00
1995 112.515,00
1996 135.781,00
1997 139.789,00
1998 152.210,00
1999 150.974,00
2000 161.552,00
2001 151.552,00
2002 150.912,00
2003 156.853,00
2004 156.853,00
2005 166.831,00
2006 177.399,00
2007 181.330,00
2008 181.935,00
2009 176.455,00
2010 190.365,00
2011 203.072,00
2012 126.123,00
2013 224.048,00
2014 234.492,00
2015 244.329,00
2016 253.139,00
2017 262.739,00
2018 265.502,00

Kaynak: (KGM, 2020)
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Sekil 8. 6: Karayolu yilik miktarlarinin grafiksel gosterimi

Denizyolu ile taginan yolcu sayilari, Tablo 8.7°de verilmistir. Tablo 8.7’de yer
alan veriler incelendiginde, 1987 yilinda 3.445, 2000 yilinda 5,245 ve 2018 yilinda
6,842 kisinin denizyolu ile tasindigi tespit edilmektedir. 1987-2018 yillar1 arasinda
denizyolu ile tasinan toplam yolcu sayisi ise 169,426 kisi olmustur. Bu rakamlar, daha
once verilen havayolu, demir yolu ve karayolu ile taginan yolcu miktarlar ile
karsilagtirildiginda, denizyolu ile tagiman yolcu miktarmin diger tasima modalar ile

taginan yolcu sayilarindan az oldugu gortilmektedir.
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Tablo 8. 7: Denizyolu yolcu sayist (kisi)

Yil Yolcu Miktari
1987 3.445,00
1988 3.478,00
1989 3.589,00
1990 3.620,00
1991 3.774,00
1992 3.875,00
1993 3.980,00
1994 4.193,00
1995 4.342,00
1996 4.646,00
1997 4.877,00
1998 4.904,00
1999 5.079,00
2000 5.245,00
2001 5.303,00
2002 5.611,00
2003 5.856,00
2004 5.884,00
2005 5.933,00
2006 5.991,00
2007 6.062,00
2008 6.062,00
2009 6.062,00
2010 6.062,00
2011 6.062,00
2012 6.442,00
2013 6.282,00
2014 6.358,00
2015 6.378,00
2016 6.530,00
2017 6.659,00
2018 6.842,00

Kaynak: (IMEAK, 2020)

Denizyolu ile taginan yolcu miktarlarinin yillara gore grafiksel dagilimi ise Sekil
8.7°de verilmistir. Sekil 8.7°de verilen grafikten de anlasilacagi iizere, denizyolu ile
yolcu tagimaciliginda genel olarak artan bir trend s6z konusudur. Ancak 2013 yilinda
denizyolu ile tasmnan yolcu miktarinda bir onceki yila bir diisiis yasandigi tespit
edilmektedir. Ayrica 2007 ile 2011 yillar1 arasinda ise grafigin plato yaptig1 yani bu
yillarda tagina yolcu sayilarinin biiyiik 6l¢iide sabit kaldig1 saptanmaktadir.
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Sekil 8. 7: Denizyolu yolcu sayilarinin grafiksel gdsterimi

Denizyolu ile tasian yiik miktarlari, Tablo 8.8’de verilmistir. Tablo 8.8’de yer
alan veriler incelendiginde, 1987 yilinda 6.643,745 ton, 2000 yilinda 756, 665 ton ve
2018 yilinda 1. 826, 705 ton yiikiin denizyolu ile tasindigi tespit edilmektedir. 1987-
2018 yillar1 arasinda denizyolu ile tasinan toplam yiik miktar1 ise 31.806,385 ton
olmustur. Bu rakamlar, daha 6nce verilen havayolu, demir yolu ve karayolu ile taginan
yiik miktarlari ile karsilastirildiginda, denizyolu ile tasian yiik miktarinin havayolu ile
tasian yiik miktarinda az, diger tasima modalari ile taginan yiik miktarindan ise fazla

oldugu goriilmektedir.
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Tablo 8. 8: Denizyolu yiik miktar1 (ton)

Yil Yiik Miktari
1987 643.745,00
1988 606.940,00
1989 611.470,00
1990 619.124,00
1991 638.874,00
1992 653.236,00
1993 658.572,00
1994 670.542,00
1995 677.459,00
1996 697.698,00
1997 717.688,00
1998 738.669,00
1999 745.711,00
2000 756.665,00
2001 773.428,00
2002 794.152,00
2003 810.529,00
2004 834.471,00
2005 882.102,00
2006 938.507,00
2007 1.003.461,00
2008 1.073.277,00
2009 1.146.483,00
2010 1.228.091,00
2011 1.342.505,00
2012 1.455.316,00
2013 1.532.982,00
2014 1.598.017,00
2015 1.654.630,00
2016 1.709.558,00
2017 1.765.778,00
2018 1.826.705,00

Denizyolu ile taginan yiikk miktarlarinin yillara gére grafiksel dagilimi ise Sekil
8.8’de verilmistir. Sekil 8.8’de verilen grafikten de anlasilacag: iizere, denizyolu ile
yiik tagimacilifinda genel olarak artan bir trend s6z konusudur. Ancak 1988 yilinda

denizyolu ile tasman yiikk miktarinda bir Onceki yila bir diislis yasandigi tespit

edilmektedir.

Kaynak: (IMEAK, 2020)
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Sekil 8. 8: Denizyolu yiik miktarinin grafiksel gosterimi

1987-2018 yillar1 arasinda gergeklesen ihracat miktarlari, Tablo 8.9°da
verilmistir. Tablo 8.9’da yer alan veriler incelendiginde, 1987 yilinda 10.190.049,42
TL, 2000 yilinda 27.774.906,05 TL ve 2018 yilinda 167.920.613,46 TL ihracat
yapildig1 tespit edilmektedir. 1987-2018 yillar1 arasinda gerceklesen toplam ihracat
miktari ise 2.260.866,307.58 TL olmustur.
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Tablo 8. 9: Thracat Verileri

Yil IHRACAT (FOB)
1987 10.190.049,42
1988 11.662.024,12
1989 11.624.691,72
1990 12.959.287,61
1991 13.593.462,02
1992 14.714.628,83
1993 15.345.066,89
1994 18.105.872,08
1995 21.637.040,88
1996 23.224.464,97
1997 26.261.071,55
1998 26.973.951,74
1999 26.587.224,96
2000 27.774.906,05
2001 31.334.216,36
2002 36.059.089,03
2003 47.252.836,30
2004 63.167.152,82
2005 73.476.408,14
2006 85.534.675,52
2007 107.271.749,90
2008 132.027.195,63
2009 102.142.612,60
2010 113.883.219,18
2011 134.906.868,83
2012 152.461.736,56
2013 151.802.637,09
2014 157.610.157,69
2015 143.838.871,43
2016 142.529.583,81
2017 156.992.940,41
2018 167.920.613,46

Kaynak: (TUIK, 2020)

1987-2018 yillar1 arasinda gergeklesen ihracat miktarlarinin  yillara gore
grafiksel dagilimi ise Sekil 8.9°da verilmistir. Sekil 8.9’da verilen grafikten de
anlasilacagi lizere, ihracat rakamlarinda genel olarak artan bir trend s6z konusudur.
Ancak 2009, 2013, 2015 ve 2016 yillarinda ihracat miktarlarinda bir 6nceki yila gore
diisiisler yasandigi tespit edilmektedir.
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Sekil 8. 9: Thracat miktarinin grafiksel gdsterimi
1987-2018 wyillar1 arasinda gerceklesen ithalat miktarlari, Tablo 8.10°da
verilmistir. Tablo 8.10’da yer alan veriler incelendiginde, 1987 yilinda 14.157.806,91
TL, 2000 yilinda 54.502.820,50 TL ve 2018 yilinda 223.047.094, 48 TL ithalat
yapildig: tespit edilmektedir. 1987-2018 yillar1 arasinda gerceklesen toplam ithalat
miktar1 ise 3.480.800.017, 92TL olmustur.
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Tablo 8. 10: ithatat(CIF)

Yil ITHALAT (CIF)
1987 14.157.806,91
1988 14.335.397,81
1989 15.792.142,91
1990 22.302.125,59
1991 21.047.013,87
1992 22.871.055,11
1993 29.428.369,53
1994 23.270.019,03
1995 35.709.010,77
1996 43.626.642,50
1997 48.558.720,67
1998 45.921.391,90
1999 40.671.272,03
2000 54.502.820,50
2001 41.399.082,95
2002 51.553.797,33
2003 69.339.692,06
2004 97.539.765,97
2005 116.774.150,91
2006 139.576.174,15
2007 170.062.714,50
2008 201.963.574,11
2009 140.928.421,21
2010 185.544.331,85
2011 240.841.676,27
2012 236.545.140,91
2013 251.661.250,11
2014 242.177.117,07
2015 207.234.358,62
2016 198.618.235,05
2017 233.799.651,23
2018 223.047.094,48

1987-2018 yillart arasinda gergeklesen ithalat miktarlarinin yillara gére grafiksel
dagilimi ise Sekil 8.10°da verilmistir. Sekil 8.10°da verilen grafikten de anlasilacagi
izere, ithalat rakamlarinda 2008 yilina kadar genel olarak artan bir trend, bu yildan
sonra ise dalgali bir trend s6z konusudur. 1991, 1994, 1999, 2001,2009, 2012, 2014,
2015, 2016, 2018 yillarinda ithalat miktarlarinda bir dnceki yila gore diisiisler yasandigi

tespit edilmektedir.

Kaynak: (TUIK, 2020)
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Sekil 8. 10: ithalat miktarinin grafiksel gosterimi

1987-2018 yillar1 arasinda gerceklesen dis ticaret hacimleri, Tablo 8.11°de
verilmistir. Tablo 8.11’de yer alan veriler incelendiginde, 1987 yilinda 24.347.856,32
TL, 2000 yilinda 82.277.726,55 TL ve 2018 yilinda 390.967.707,94 TL dis ticaret
hacimleri gergeklestigi tespit edilmektedir. 1987-2018 yillar1 arasinda gergeklesen
toplam dis ticaret hacmi ise 5.741.666.325,74 TL olmustur.
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Tablo 8. 11: Dis ticaret hacmi

Yil DIS TiICARET HACMi
1987 24.347.856,32
1988 25.997.421,92
1989 27.416.834,63
1990 35.261.413,20
1991 34.640.475,89
1992 37.585.683,94
1993 44.773.436,42
1994 41.375.891,10
1995 57.346.051,65
1996 66.851.107,47
1997 74.819.792,46
1998 72.895.343,64
1999 67.258.496,99
2000 82.277.726,55
2001 72.733.299,31
2002 87.612.886,36
2003 116.592.528,36
2004 160.706.918,79
2005 190.250.559,05
2006 225.110.849,67
2007 277.334.464,41
2008 333.990.769,74
2009 243.071.033,81
2010 299.427.551,04
2011 375.748.545,10
2012 389.006.877,47
2013 403.463.887,20
2014 399.787.274,76
2015 351.073.230,04
2016 341.147.818,86
2017 390.792.591,65
2018 390.967.707,94

1987-2018 yillart arasinda gergeklesen dis ticaret hacminin yillara gore grafiksel
dagilimi ise Sekil 8.11°de verilmistir. Sekil 8.11°de verilen grafikten de anlasilacagi
tizere, dis ticaret hacminde 2008 yilina kadar genel olarak artan bir trend, bu yildan
sonra ise dalgali bir trend s6z konusudur. 1991, 1994, 1998,2001, 2009, 2014, 2016

yillarinda dis ticaret hacim miktarlarinda bir dnceki yila gore diistisler yasandig tespit

edilmektedir.

Kaynak: (TUIK, 2020)
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Sekil 8. 11: Dis ticaret hacimlerinin grafiksel gosterimi

8.2 Korelasyon Analizi Bulgular

Tasmnan yiik miktar1 bakimindan tasima modlar1 arasinda nasil bir iliski
oldugunu tespit etmek i¢in korelasyon analizi yapilmistir. Korelasyon analizleri teker
teker yapilmis yorumlama kolayligi ve degiskenler arasi iliski Oriintiilerini daha net

gormek amaciyla arastirma sorularina gore ayni tabloda raporlanmistir.

Tasmman yiik miktarlar1 bakimindan tasima modlar1 arasindaki korelasyon
degerleri Tablo 8.12°te verilmistir. Buna gore denizyolu yiik tasimacilig1 ile karayolu
yiik (r= 0,871; p<0,01), havayolu yiik (r= 0,992; p<0,01) ve demiryolu yiik (r= 0,964,
p<0,01) modlar1 arasinda yiiksek diizeyde pozitif yonde anlamli korelasyon oldugu
tespit edilmistir. Bu bulgu yillara ait deniz yolu yiik tasimaciligi miktarinin arttikca,
diger tasima modlarma ait degerlerin de arttigina isaret etmektedir. Karayolu yiik
tasimaciligi ile havayolu yiik (r= 0,910; p<0,01) ve demiryolu yiik (r= 0,864; p<0,01)
modlar1 arasinda yliksek diizeyde pozitif yonde anlamli korelasyon oldugu saptanmistir.
Son olarak, havayolu yiik tagimaciligi ile demiryolu yiik modlari arasinda yiiksek

diizeyde pozitif yonde anlamli korelasyon oldugu gézlemlenmistir (r= 0,970; p<0,01).
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Tablo 8. 12: Yiik miktarlar1 bakimindan tasima modlar1 arasindaki korelasyon

degerleri
Degiskenler Ort. S.S. Denizyolu Yiik | Denizyolu Yiik | Denizyolu Yiik
Denizyolu Yiik 993949.53 399235.76
Karayolu Yiik 154110.19 61932.44 871**
Havayolu Yiik 1358903.34 1061942.48 .992** .910**
Demiryolu Yiik 19550.47 5422.40 .964** .864** .970**

Not. * p < 0,05, **p<0,01, *** p < 0,001

Korelasyon analizi sonucunda ihracat ile tasinan yiik miktar1 (demiryolu,
denizyolu, karayolu ve havayolu) arasindaki iliski incelenmis ve asagidaki bulgular

elde edilmistir.

Ihracat ile tasmnan yiik miktarlar1 ile arasindaki korelasyon degerleri Tablo
8.13’te verilmistir. Buna gore ihracat ile denizyolu yiik (r=0,957; p<0,01), karayolu yiik
(r= 0,854; p<0,01), havayolu yik (= 0,957; p<0,01) ve demiryolu yik (= 0,973;
p<0,01) modlar1 arasinda pozitif yonde anlamli korelasyon oldugu tespit edilmistir. Bu

bulgu ihracat arttik¢a, tasima modlar ile tasan yiik miktarlarinin da arttigina isaret

etmektedir.
Tablo 8. 13: Thracat ile yiik miktarlari arasindaki korelasyon degerleri
~. Denizyolu Karayolu Havayolu | Demiryolu
Degiskenler Ort. S.S. Yiik Viik Yiik Yiik
Denizyolu Yiik 993949.53 399235.76
Karayolu Yiik 154110.19 61932.44 871**
Havayolu Yiik 1358903.34 1061942.48 .992** .910**
Demiryolu Yik | 19550.47 5422.40 .964** .864** 970**
[hracat 70652072.11 57477758.37 .957** .854%** 957** 973**

Not. * p < 0,05, **p<0,01, *** p < 0,001

Korelasyon analizi sonucunda ithalat ile tasinan yiikk miktar1 (demiryolu,
denizyolu, karayolu ve havayolu) arasindaki iliski incelenmis ve asagidaki bulgular

elde edilmistir.

Ithalat ile tagman yiik miktarlar1 ile arasindaki korelasyon degerleri Tablo
8.14’te verilmistir. ithalat ile denizyolu yiik (r= 0,931; p<0,01), karayolu yiik (r= 0,837;
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p<0,01), havayolu yiik (r= 0,928; p<0,01) ve demiryolu yiik (r= 0,962; p<0,01) modlar1
arasinda yliksek diizeyde pozitif yonde anlamli korelasyon oldugu tespit edilmistir. Bu
bulgu ithalat arttik¢a, tasima modlari ile taginan yiik miktarlarinin da arttigina isaret

etmektedir.

Tablo 8. 14: Ithalat ile yiik miktarlar1 ile arasindaki korelasyon degerleri

Degiskenler ort. ss. Der;;iziiolu Ka‘r(?lli)lu Ha;/,zii){(olu Derggl):olu
Denizyolu Yiik 993949.53 399235.76

Karayolu Yiik 154110.19 61932.44 871**

Havayolu Yik 1358903.34 1061942.48 .992** .910**

Demiryolu Yiik 19550.47 5422.40 .964** .864** 970**

Ithalat 108775000.56 87202152.52 .931** .837** .928** .962**

Not. * p < 0,05, **p<0,01, *** p < 0,001.

Korelasyon analizi sonucunda GSYIH ile tasman yiik miktar1 (demiryolu,
denizyolu, karayolu ve havayolu) arasindaki iliski incelenmis ve asagidaki bulgular

elde edilmistir.

GSYIH ile tasman yiik miktar1 (demiryolu, denizyolu, karayolu ve havayolu)
korelasyon degerleri Tablo 8.15°da verilmistir. Buna gére GSYIH ile denizyolu yiik (=
0,950; p<0,01), karayolu yiik (r= 0,879; p<0,01), havayolu yiik (r= 0,977; p<0,01) ve
demiryolu yiik (= 0,911; p<0,01) modlar1 arasinda yiiksek diizeyde pozitif yonde
anlaml korelasyon oldugu tespit edilmistir. Bu bulgu GSYIH arttik¢a, tastma modlar
ile tasinan yiikk miktarlarmin da arttigina isaret etmektedir. GSYIH min en fazla

havayolu yiik tasimaciligi ile iliski iginde oldugu ifade edilebilir.

Tablo 8. 15: GSYIH ile yiik miktarlar1 ile arasindaki korelasyon degerleri

.. Denizyolu | Karayolu | Havayolu | Demiryolu
Degiskenler Ort. S.S. Viik Vik Viik Viik
Denizyolu Yiik 1171954.14 386844.63
Karayolu Yiik 188984.05 42000.79 .857**
Havayolu Yiik 1853012.05 991461.25 .991** .893**
Demiryolu Yiik 21992.62 5149.21 .948** .809** .954%**
GSYIH 102439754.67 79478651.81 .950** 879** 977** 911**
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Not. * p < 0,05, **p<0,01, *** p < 0,001.
Korelasyon analizi sonucunda sanayi tretim indeksi ile tasinan yiik miktart
(demiryolu, denizyolu, karayolu ve havayolu) arasindaki iligski incelenmis ve asagidaki

bulgular elde edilmistir.

Sanayi Uretim Indeksi ile tasinan yiik miktar1 (demiryolu, denizyolu, karayolu
ve havayolu) korelasyon degerleri Tablo 8.16°de verilmistir. Buna gore Sanayi Uretim
Indeksi ile denizyolu yiikk (= -0,395; p>0,05), karayolu yiikk (r= -0,516; p>0,05),
havayolu yiikk (= -0,458; p>0,05) ve demiryolu yiik (= -0,187; p>0,05) modlar
arasinda anlamli bir korelasyon saptanamamistir. Bunun muhtemel nedeni bu analizde

kullanilan veri setinde gorece daha az gézlem degerinin bulunmasidir.

Tablo 8. 16: Sanayi iiretim indeksi ile yiik miktarlar ile arasindaki korelasyon

degerleri
Degiskenler Ort. S.S. De:}i.élgom Ka;egflu Ha¥?i);(0|u [isr;l;{(o
Denizyolu Yiik 1368386.57 324014.583
Karayolu Yiik 206268.50 41725.978 T72%
Havayolu Yiik 2357651.00 824139.421 981%* ok 8
Demiryolu Yiik 2491286 3484.992 927 Lpwr ! -~ 2
Si?l‘iykis?reﬁm 511063004427146.06 |348687335902539.40 |  -0.395 o056 | oass | o187

Not. * p < 0,05, **p<0,01, *** p < 0,001.

8.3 Regresyon Analizi Bulgular:

Korelasyon analiz bulgular1 degiskenler arasindaki iliskilere dair 6n bulgular
sunmustur. Ancak bagimsiz ve araci degiskenlerin bagimli degisken iizerindeki goreli
etkilerini ve yordama giiclerini daha net olarak tespit etmek ve bazi arastirma
sorulariin cevaplarim1 bulabilmek i¢in daha gii¢lii bir analiz olan regresyon analizi
yapilmistir. Regresyon modellerini kurarken oncelikle tiim bagimsiz degiskenlerin
regresyona dahil edildigi ¢oklu regresyon modeli kurulmustur. Ancak yapilan analiz
sonucunda bagimsiz degiskenler arasinda ¢oklu baglant1 soruna isaret eden VIF ve

Tolerance degerleri yazinda kabul edilen simmirlar i¢inde olmadigi tespit edilmistir.
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Bunun iizerine ¢oklu regresyon analizleri yerine tekli regresyon modelleri kurulmus ve
arastirmanin amaci dogrultusunda test edilmistir.

Regresyon analizi sonucunda ihracat ile tasinan yiikk miktarin1 (demiryolu,
denizyolu, karayolu ve havayolu) nasil etkiledigi incelenerek asagidaki bulgular elde

edilmistir.

Ihracatin tasman yiik miktarlarin1 (demiryolu, denizyolu, karayolu ve havayolu)
nasil etkilendigini test etmek amaciyla yiikk miktarlarinin bagimli degisken oldugu bir
dizi tekli regresyon modeli kurulmustur. Tablo 8.17°de ihracatin tasinan yiik miktarlar
(demiryolu, denizyolu, karayolu ve havayolu) {izerindeki etkisini gosteren regresyon
modellerinin sonuglart yer almaktadir.

Tablo 8. 17: Ihracatin yiik miktarlari {izerindeki etkisi gosteren regresyon analizi
sonuglar1 (N=32)

Demiryolu Denizyolu Karayolu Havayolu
Degiskenler
S.H. B S.H. B S.H. B S.H. B
Ihracat 0 0 0 0 0,000 0,854*** 0,001 | 0,957***
,000 ,973%** ,000 ,957***
R2 0,95 0,91 0,72 0,91
= 533,547 329,886 80,508 323,713

Not. * p < .05, **p<.01, *** p < .001; S.H.: Standart Hata. Standardize edilmis beta katsayilar1
(P) raporlanmistir. Diizeltilmis R? degerleri raporlanmustir.

Bu bulgulara gére ihracat; demiryolu tizerindeki degisimin % 95’ini, denizyolu
tizerindeki degisimin % 91’ini, karayolu iizerindeki degisimin % 72’sini ve havayolu
lizerindeki degisimin % 91’ini agiklamustir. Thracatin; demiryolu (B=0,973; p<.001),
denizyolu (p=0,957; p<.001), karayolu (p=0,854; p<.001) ve havayolu (p=0,957;
p<.001) ile tagman yiik miktarlarin1 olumlu yonde ve anlaml diizeyde etkiledigi tespit
edilmistir. Bu sonuglar 15181nda, ihracatin en fazla demiryolu yiik tasimaciligini, en az
ise karayolu yiik tasimaciligini etkiledigi ama ele alinan yillar icerisinde demiryolu yiik

tagimaciliginin daha fazla etkilendigi goriilmektedir.
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Regresyon analizi sonucunda ithalat ile taginan yiik miktarini (demiryolu,
denizyolu, karayolu ve havayolu) nasil etkiledigi incelenerek asagidaki bulgular elde

edilmistir.

Ithalatin taginan yiik miktarlarii (demiryolu, denizyolu, karayolu ve havayolu)
nasil etkilendigini test etmek amaciyla yiik miktarlarinin bagimli degisken oldugu bir
dizi tekli regresyon modeli kurulmustur. Tablo 8.18da ithalatin tasinan yiik miktarlar
(demiryolu, denizyolu, karayolu ve havayolu) {izerindeki etkisini gosteren regresyon
modellerinin sonuglar1 yer almaktadir.

Tablo 8. 18: ithalatin yiik miktarlar1 {izerindeki etkisi gdsteren regresyon analizi
sonuglar1 (N= 32)

Demiryolu Denizyolu Karayolu Havayolu
Degiskenler
S.H. B S.H. B S.H. B S.H. B
Ithalat 0 0 0 0 0,000 0,837*** 0,001 | 0,928***
,000 ,962%** ,000 ,931%*
R? 0,92 0,86 0,69 0,86
E 376,183 194,041 70,003 187,173

Not. * p < .05, **p<.01, *** p < .001; S.H.: Standart Hata. Standardize edilmis beta katsayilari
(P) raporlanmistir. Diizeltilmis R degerleri raporlanmustir.

Bu bulgulara gore ithalat; demiryolu yiik tasimaciliginin iizerindeki degisimin
% 92’sini, denizyolu tizerindeki degisimin % 86’sini1, karayolu lizerindeki degisimin %
69’unu ve havayolu iizerindeki degisimin % 86’sim aciklamistir. Ithalatin; demiryolu
(B=0,962; p<.001), denizyolu (B=0,931; p<.001), karayolu (B=0,837; p<.001) ve
havayolu (p=0,928; p<.001) ile tasinan yiikk miktarlarin1 olumlu yonde ve anlamli
diizeyde etkiledigi tespit edilmistir. Bu sonuglar 1s18inda, ithalatin en fazla demiryolu
yiik tasimaciligini, en az ise karayolu yiik tasimaciligini etkiledigi ifade edilebilir. 2012
yilinda verilerde bir diisiis oldugu gozlemlenmis bu kapsamda da interpolasyon
yapildiginda 2012 yilia ait veri 213.560 olarak tespit edilmistir. Bu rakamlar, daha
once verilen havayolu ve demir yolu ile taginan yiik miktarlar1 ile karsilastirildiginda,
karayolu ile tasinan yiik miktarmin havayolu ile tasian yiik miktarindan az, demiryolu

ile taginan yiik miktarindan ise fazla oldugu goriilmektedir.
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Regresyon analizi sonucunda GSYIH (ulastirma — depolama) ile tasman yiik
miktarmi (demiryolu, denizyolu, karayolu ve havayolu) nasil etkiledigi incelenerek

asagidaki bulgular elde edilmistir.

GSYIH’nin, ulastirma-depolama verileri 1998-2018 yillar1 arasinda veri seti
hazirlanarak tasman yiik miktarlarin1 (demiryolu, denizyolu, karayolu ve havayolu)
nasil etkiledigini test etmek amaciyla ylik miktarlarinin bagimli degisken oldugu bir dizi
tekli regresyon modeli kurulmustur. Tablo 8.19°da GSYIH nin, tasinan yiik miktarlari
(demiryolu, denizyolu, karayolu ve havayolu) {izerindeki etkisini gosteren regresyon
modellerinin sonuglart yer almaktadir.

Tablo 8. 19: GSYIH nin yiik miktarlar: iizerindeki etkisi gésteren regresyon
analizi sonuglar1 (N=21)

Demiryolu Denizyolu Karayolu Havayolu
Degiskenler
S.H. B S.H. B S.H. B S.H. B
GSYIH 0 0 0 0 0,000 0,879*** 0,001 | 0,977***
,000 ,911%** ,000 ,950%*
R? 0,82 0,90 0,76 0,95
F 93,103 176,279 64,484 400,286

Not. * p < .05, **p<.01, *** p < .001; S.H.: Standart Hata. Standardize edilmis beta katsayilar
(B) raporlanmistir. Diizeltilmis R? degerleri raporlanmustir.

Bu bulgulara gére GSYIH; demiryolu yiik tasimaciliginin iizerindeki degisimin
% 82’sini, denizyolu iizerindeki degisimin % 90’1n1, karayolu {lizerindeki degisimin %
76’s1n1 ve havayolu iizerindeki degisimin % 95’ini aciklamistir. GSYIH nin; demiryolu
(B=0,911; p<.001), denizyolu (p=0,950; p<.001), karayolu (p=0,879; p<.001) ve
havayolu (B=0,977; p<.001) ile tasinan yiikk miktarlarini olumlu yonde ve anlamli
diizeyde etkiledigi tespit edilmistir. GSYIH’nin havayolunu sonuglarin birbirine yakin
olmasi ile birlikte GSYIH nin havayolu yiik tasimaciliginin kismen daha fazla etkiledigi
gorilmektedir.

Regresyon analizi sonucunda sanayi tretim indeksi ile tasinan yiikk miktarin
(demiryolu, denizyolu, karayolu ve havayolu) nasil etkiledigi incelenerek asagidaki

bulgular elde edilmistir.
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Sanayi Uretim Indeksinin veri seti 2005-2018 yillar1 arasinda hazirlanarak
taginan yiik miktarlarini (demiryolu, denizyolu, karayolu ve havayolu) nasil etkiledigini
test etmek amaciyla ylik miktarlarinin bagimli degisken oldugu bir dizi tekli regresyon
modeli kurulmustur. Tablo 8.20°de Sanayi Uretim indeksinin, tasman yiik miktarlari

(demiryolu, denizyolu, karayolu ve havayolu) {izerindeki etkisini gosteren regresyon

modellerinin sonuglart yer almaktadir.

Tablo 8. 20: Sanayi iiretim indeksi’nin yiik miktarlar tizerindeki etkisi gosteren
regresyon analizi sonuglart (N= 14)

Demiryolu Denizyolu Karayolu Havayolu
Degiskenler
S.H. ) S.H. B S.H. B S.H. B
Sy 0 0 0000 | -0516 0001 | -0458
naekst ,000 0,187 ,000 0,395
R2 0,05 0,08 0,21 0,14
= 0,437 2,213 4,354 3,182

Not. * p < .05, **p<.01, *** p <.001; S.H.: Standart Hata. Standardize edilmis beta katsayilari
) raporlanmustir. Diizeltilmis R? degerleri raporlanmustir.
g P

Bu bulgulara gére Sanayi Uretim Indeksi; demiryolu yiik tagimaciliginin
tizerindeki degisimin % 5’ini, denizyolu iizerindeki degisimin % 8’ini, karayolu
tizerindeki degisimin % 21’ini ve havayolu tizerindeki degisimin % 14’ini
aciklamistir. Ancak diizeltilmis beta katsayilar1 incelendiginde Sanayi Uretim
Indeksinin; yiik miktarlarini anlamli diizeyde etkilemedigi tespit edilmistir. Gézlem

sayisinin az olmasi beta katsayilarinin anlamli olmamasina yol agtig1 diisiiniilmektedir.
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BOLUM 9.SONUC VE ONERILER

Bu arastirmada ekonomik gostergeler (Ihracat, ithalat, GSYIH ve Sanayi Uretim
Indeksi) bagimsiz degisken, tasima modlari ile tagmnan yiik miktarlar1 ise bagimli
degisken olarak belirlenmistir. Bu kapsamda tanimlayici istatistikler, korelasyon ve
regresyon analizleri yapilmistir. Bagimsiz degiskenlerin bagimli degisken {izerindeki
goreli etkilerini daha net olarak tespit etmek ve bazi arastirma sorularinin cevaplarini

bulabilmek i¢in daha giiglii bir analiz olan regresyon analizi yapilmistir.

Degiskenler arast iliskilere iliskin analiz sonuglarina deginmeden Once
Tiirkiye’nin tasima modlarina iligskin gelisim trendlerini kisaca 6zetlemekte yarar vardir.
1987 yilinda demiryolu ile taginan yolcu sayist 129,909 iken, bu say1r 2002 yilinda
73,088’¢ diigmiis, 2018 yilinda ise bu sayr 185,010 olmustur. S6z konusu yillar
arasinda demiryollarinda tasinan toplam yolcu sayist ise 3.69, 324 kisi olmustur.
Demiryolu ile taginan yolcu miktarlart biiyiik 6l¢iide 2002 yilina kadar azalan bir seyir
izlemis, ancak bu yildan sonra yiikselis trendine gegmistir. 2011 ve 2014 yillar ise
demiryollarindan tasinan yolcu miktarlarinin en hizl yiikselis gosterdigi yillar olmustur.
Farkli destinasyonlara yapilan yeni demiryolu hatlari, demiryolu tasgimaciligindaki
konfor ve hizin nispeten iyilestirilmis olmasi1 gibi faktorlerin bu yiikseliste etkili oldugu
ifade edilebilir.

Tiirkiye’nin 1987 yilindan 2018 yillar1 arasindan demiryolu ile tasman yiik
miktarlar incelendiginde, 1987 yilinda 13, 389 ton, 2000 yilinda 18, 524 ton ve 2018
yilinda 31, 673 ton yik tasindigi goriilmektedir. S6z konusu yillar arasinda
demiryollarinda taginan toplam yiik miktari ise 625, 615 ton olmustur. Demiryolu ile
yiik tasimacilig1 miktarlarinda genel olarak artan bir trend s6z konusudur. Ancak 1989,
1994, 2001, 2015 yillarina ait yiik tasima miktarlarinda bir dnceki yillara gore diistisler

mevcuttur.

1987 yilina gelindiginde ise 8.903,699, 2000 yilinda 34.972,534 ve 2018 yilinda
210.498,164 yolcunun havayolu ile tasindigi tespit edilmektedir. 1987-2018 yillar
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arasinda havayolu ile tasinan toplam yolcu sayis1 ise 2.231,517,931 olmustur. Bu
miktarlar yukarida verilen demiryolu ile tasinan yolcu miktarlar ile karsilagtirildiginda,
havayolu ile taginan yolcu miktarinin, demiryolu ile tasinan yolcu miktarindan oldukca
fazla oldugu goriilmektedir. Havayolu ile yolcu tagimaciligir miktarlarinda genel olarak
artan bir trend s6z konusudur. Ancak 1991, 1999, 2001, 2016 yillarina ait hava yolu
yolcu tasima miktarlarinda bir 6nceki yillara gore diisiisler goriilmektedir. Bu yillarda
yasanan ekonomik, siyasal ve toplumsal gelismelerin bu diististe etkili bir rol oynadigi

diistiniilmektedir.

Havayolu ile taginan yiik miktarlar1 incelendiginde ise, 1987 yilinda 188,489
ton, 2000 yilinda 796,627 ton ve 2018 yilinda 3.855,231 ton yiikiin havayolu ile
tagindig1 tespit edilmektedir. 1987-2018 yillar1 arasinda havayolu ile taginan toplam yiik
miktar1 ise 43.484 906,86 ton olmustur. Bu miktarlar yukarida verilen demiryolu ile
tasinan yiik miktarlar1 ile karsilagtirildiginda, havayolu ile tasinan yiik miktarinin,

demiryolu ile taginan ylik miktarindan oldukca fazla oldugu goriilmektedir.

1987 yilinda 112,034, 2000 yilinda 185,681 ve 2018 yilinda 329 363 kisinin
karayolu ile tasindig1 tespit edilmektedir. 1987-2018 yillar1 arasinda karayolu ile taginan
toplam yolcu sayisi ise 6.295,719 kisi olmustur. Bu rakamlar, daha Once verilen
havayolu ve demir yolu ile taginan yolcu miktarlar ile karsilastirildiginda, karayolu ile
tasinan yolcu miktarinin havayolu ile tasinan yolcu miktarindan az, demiryolu ile
tasinan yolcu miktarindan ise fazla oldugu goriilmektedir. Karayolu ile yolcu
tasimaciligi miktarlarinda genel olarak artan bir trend s6z konusudur. Ancak az
miktarlarda da olsa 1991, 1994, 1999, 2001, 2002 ve 2008 yillarinin sonuna
gelindiginde diger tasima modlarinin kara yolu yolcu tasima miktarlarint etkiledigi

goriilmektedir.

Karayolu ile tagman yiik miktarlar1 incelendiginde, 1987 yilinda 58,832 ton,
2000 y1linda 161,552 ton ve 2018 yilinda 265,502 ton yiikiin karayolu ile tasindig1 tespit
edilmektedir. 1987-2018 yillar1 arasinda karayolu ile tasinan toplam yiik miktar ise
5.021,526.00 ton olmustur. Bu rakamlar, daha 6nce verilen havayolu ve demir yolu ile
taginan yiik miktarlar1 ile karsilastirildiginda, karayolu ile tasman yiikk miktarinin
havayolu ile tasinan yiik miktarindan az, demiryolu ile taginan yiik miktarindan ise fazla

oldugu goriilmektedir.
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Son olarak, 1987 yilinda 3.445, 2000 yilinda 5,245 ve 2018 yilinda 6,842 kisinin
denizyolu ile tagindigi tespit edilmektedir. 1987-2018 yillar1 arasinda denizyolu ile
tagman toplam yolcu sayisi ise 169,426 kisi olmustur. Bu rakamlar, daha 6nce verilen
havayolu, demir yolu ve karayolu ile taginan yolcu miktarlar1 ile karsilastirildiginda,
denizyolu ile tasman yolcu miktarinin diger tagima modalar1 ile taginan yolcu
sayilarindan az oldugu goriilmektedir. Denizyolu ile yolcu tasimacilifinda genel olarak
artan bir trend s6z konusudur. Ancak 2013 yilinda denizyolu ile tasman yolcu
miktarinda bir 6nceki yila bir diisiis yasandigi tespit edilmektedir. Ayrica 2007 ile 2011
yillart arasinda ise grafigin plato yaptigi yani bu yillarda tagina yolcu sayilarinin biiyiik
Olciide sabit kaldigi saptanmaktadir. Denizyolu ile tasmman yiilk miktarlari,
incelendiginde, 1987 yilinda 6.643,745 ton, 2000 yilinda 756, 665 ton ve 2018 yilinda
1. 826, 705 ton yiikiin denizyolu ile tasindig1 tespit edilmektedir. 1987-2018 yillar
arasinda denizyolu ile taginan toplam yiikk miktar1 ise 31.806,385 ton olmustur. Bu
rakamlar, daha dnce verilen havayolu, demir yolu ve karayolu ile tasinan yiik miktarlari
ile karsilastirildiginda, denizyolu ile tasinan yiik miktarinin havayolu ile tasian yiik
miktarinda az, diger tasima modalar1 ile tasinan yiik miktarindan ise fazla oldugu
goriilmektedir. Denizyolu ile yiik tasimaciliginda genel olarak artan bir trend s6z
konusudur. Ancak 1988 yilinda denizyolu ile tasinan yiik miktarinda bir 6nceki yila bir

diisiis yasandig1 tespit edilmektedir.

Aragtirmanin degiskenleri arasindaki iligkileri tespit etmek amaciyla yapilan
analiz sonuglart da 6nemli bulgular koymustur. Tasman yiik miktarlar1 bakimindan
tasima modlar1 arasindaki korelasyon degerlerine gore denizyolu yiik tagimaciligy ile
karayolu yiik (r=0,871; p<0,01), havayolu yiik (r=0,992; p<0,01) ve demiryolu yiik (r=
0,964; p<0,01) modlar1 arasinda yiiksek diizeyde pozitif yonde anlamli korelasyon
oldugu tespit edilmistir. Bu analiz deniz yolu yiik tagimaciligi miktarinin arttik¢a, diger
tasima modlarina ait degerlerin de arttigina isaret etmektedir. Karayolu yiik tasimaciligi
ile havayolu yiik (r= 0,910; p<0,01) ve demiryolu yiik (r= 0,864; p<0,01) modlari
arasinda yiiksek diizeyde pozitif yonde anlamli korelasyon oldugu saptanmistir. Son
olarak, havayolu yiik tasimaciligi ile demiryolu yiik modlar1 arasinda yiiksek diizeyde

pozitif yonde anlamli korelasyon oldugu gozlemlenmistir (= 0,970; p<0,01).
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Ihracat arttik¢a, tasima modlari ile tasinan yiik miktarlarinin da arttigma isaret
etmektedir. Thracatin en fazla demiryolu yiik tasimacilig: ile iliski icinde oldugu ifade
edilebilir. ithalat arttik¢a, tastma modlari ile tasinan yiik miktarlarinin da arttigina isaret
etmektedir. Ithalatin en fazla demiryolu yiik tasimacilig: ile iliski icinde oldugu ifade
edilebilir. GSYIH arttik¢a, tastma modlari ile tagman yiik miktarlarnin da arttigina
isaret etmektedir. GSYIH nin en fazla havayolu yiik tasimacilig1 ile iliski i¢inde oldugu
ifade edilebilir. Sanayi Uretim Indeksi ile denizyolu yiik (r= -0,395; p>0,05), karayolu
yiik (r=-0,516; p>0,05), havayolu yiik (r=-0,458; p>0,05) ve demiryolu yiik (r=-0,187,

p>0,05) modlar1 arasinda anlamli bir korelasyon saptanamamastir.

Regrasyon analizi sonunda elde edilen sonuglarin biririne yakin olmasi ile
beraber ihracatin en fazla demiryolu yiik tasimaciligini, en az ise karayolu yiik
tastimaciligim etkiledigi ifade edilebilir. Ithalatin en fazla demiryolu yiik tasimaciligini,
en az ise karayolu yiik tasimacihigim etkiledigi ifade edilebilir. GSYIH’ nin en fazla
havayolu yiik tagimaciligini, en az ise karayolu yiikk tagimaciligini etkiledigi ifade
edilebilir. Sanayi Uretim indeksinin; yiik miktarlarm anlaml diizeyde etkilemedigi
tespit edilmistir. G6zlem sayisinin az olmasi beta katsayilarinin anlamli olmamasina yol

actig1 diistintilmektedir.

Genel olarak aragtirma sonuclar1 incelendiginde, 6zellikle yiik tasimaciliginda
tasima modlar arasinda etkilesimlerin anlamli ¢ikmasi tasimaciliktaki entegrasyonun
onemli oldugu goriilmektedir. Tiirkiye’de tasimacilik sistemleri igerisinde sadece yiik
tasimada degil, ayn1 zamanda yolcu tasimada da iilkemiz Onemli bir potansiyele
sahiptir. Bu potansiyelin son yillarda fark edilerek bu alanda yatirimlarin yapilmasi,
lojistik kalkinma planlarmin yaymlanmasi ve 2023 hedefleri dogrultusunda hareket
edilmesi mevcut tasima potansiyelini artirmaktadir. Bu potansiyelin daha etkili ve
verimli bir sekilde kullanilmasi icin, alan uygulamalari, kamu yoneticileri ve

akademisyenlere yonelik asagidaki onerileri getirmek miimkiindiir:

Tiirkiye’nin yiik tasimada ve yolcu tagimaciligi potansiyelini ortaya ¢ikarilmasi
baglaminda énemli bulgulara sahip bu galismanin baz1 kisitlar1 da bulunmaktadir. Ilk
olarak arastirmanin verileri belirli yillar1 kapsamaktadir. Bundan sonraki arastirmalarda
daha uzun periyotlara iliskin verilere ulasilarak analizler yapilmasi daha gecerli

sonuglarm elde edilmesini saglayabilir. Ikinci olarak gdzlem sayisinmn az olmasindan
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dolay1 bazi iliskilerde katsay1 degerleri yliksek ¢ikmasina ragmen, anlamli istatistikler
elde edilememistir. Benzer sekilde bagimsiz degiskenler arasindaki c¢oklu baglanti
sorunundan dolay1 degiskenler arasi iliski Oriintiisiinii daha gegerli bir bigimde ortaya
koyan coklu regresyon analizi yapilamamstir. Ileride yapilacak c¢alismalarda bu

kisitlarin g6z 6niinde bulundurulmasi faydali olacaktir.

Uluslararasi alanda basarili ornekler ile iilkemiz verileri daha kapsamli olarak
kiyaslanabilir. Diinyadaki bagarili 6rneklerin iilkemizde uygulanabilirligi ve bunun i¢in
en ideal modelin arastirmasi yapilabilir. Ekonomik gostergeler genisletilerek, panel veri
ya da ekonometri yontemleri ile daha ileri analizler yapilabilir. Bagka tasima modlari

icin de benzer ¢aligsmalar diizenlenerek, elde edilen sonuglar kiyaslanabilir.
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