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OZET

TURKIYE EKONOMISININ GELISIMINDE DENiZYOLU LOJiSTiGININ
ETKISI
Atakan YUZER
Canakkale Onsekiz Mart Universitesi
Lisansiistii Egitim Enstitiisti
Uluslararas1 Ticaret ve Lojistik Anabilim Dal1 Yiiksek Lisans Tezi
Danisman: Dog. Dr. Unziile KURT
31/01/2022, 89

Kiiresel ekonominin gelisiminin saglanmasindaki ana etmenlerin basinda iilkeler
arasinda gerceklesen ithalat ve ihracatin yani ticaretin artmasi bulunmaktadir. Bu kiiresel
capta gerceklesen ticaretin ¢ok bilyilk bir bolimii  denizyolu kullanilarak

gerceklestirilmektedir. Bu yiizden denizyolu lojistiginin incelenmesi ¢ok 6nemli olmaktadir.

Bu tez calismasi, dort temel tasima modu (karayolu, demiryolu, havayolu ve
denizyolu) alanindaki arastirmalar1 g6z oniinde bulundurarak denizyolu lojistiginin Tiirkiye
ekonomisi lizerindeki etkisini ortaya koymak amaciyla gerceklestirilmistir. Bu amagla
Tiirkiye’de tasima modlarina gore 2013: 01 ile 2020: 12 donemi icerisinde gerceklestirilmis
olan ithalat ve ihracat verileri ile ekonomik biiylime arasindaki iliski ARDL sinir testi
yaklasimi ile arastirilmistir. Yapilan ekonometrik analiz sonuglar1 tagimacilik faktoriiniin

uluslararasi ticaret kanali ile ekonomik biiyiime tizerinde etkili oldugunu gostermektedir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, Ekonomi, Tasimacilik
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ABSTRACT

THE IMPACT OF MARITIME LOGISTICS ON THE DEVELOPMENT OF
TURKISH ECONOMY
Atakan YUZER
Canakkale Onsekiz Mart University
School of Graduate Studies
International Trade and Logistics Master's Thesis
Supervisor: Assoc. Prof. Dr. Unziile KURT
31/01/2022, 89

One of the main factors in the development of the global economy is the increase in
imports and exports, that is, trade between countries. A large part of this global trade is

carried out by sea. Therefore, the examination of maritime logistics is very important.

This thesis study was carried out in order to reveal the impact of maritime logistics
on the Turkish economy by considering the researches in the field of four basic modes of
transport (road, rail, air and sea). For this purpose, the relationship between import and
export data and economic growth between 2013: 01 and 2020: 12 according to transport
modes in Turkey was investigated with ARDL bounds test approach. The results of
econometric analysis show that the transportation factor is effective on economic growth

through international trade channel.

Keywords: Logistics, Economy, Transportation
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BIRINCi BOLUM

GIRIS

Tarihin cok eski donemlerinde toplayicilik ve avcilikla ortaya cikan lojistik
faaliyetler; o donemde sadece iiriinlerin depolanmasi ve tasinmasini ele almistir. Sanayi
devrimi lojistigin giinlimiizdeki hale gelmesini hizlandirmistir. Bununla birlikte ticaret
hacminin de artmasiyla iiriinleri depolama ve tagima konusunda hizli gelismelere sebep
olmustur. Diinya savaslar1 sirasinda askeri literatiirde de kullanilan lojistik kavraminin
askeriyedeki anlami depolama, dagitim, iiriin akisinin kontrolii ve dagitim optimizasyonudur

(Giimiis, 2009: 98).

Bugiiniin diinyasi, isletmeler ve insanlar i¢in degisimi anlatmaktadir. Proaktif bir
yonetim anlayisina sahip olunmasini lizumlu kilmaktadir. Bilhassa 1980 sonras1 rekabetin
giderek kiiresellesmesi; isletmeleri rekabet stratejilerini, is yapma metotlarin1 gézden
gecirmeye ve bu baglamda degisik is yapma metotlar1 gelistirmeyi, proseslerini iyilestirmeyi
zorunlu kilmistir. Teknolojik gelismelerle hizlanan kiiresellesme adeta diinya iizerindeki
sinirlart yok edilmis ve diinyanin bir¢ok bolgesinde yeni pazarlarin olugsmasina neden
olmustur. Bununla birlikte olusan bu yeni pazarlarin miisterilerinin istek ve ihtiyaglarini
karsilamak {izere nasil daha iyi hizmette bulunabilecegi gibi sorular1 ortaya ¢ikarmistir

(Uludag, 2013:6).

Isletmelerin amaglar1, sosyal ve ekonomik hayatta meydana gelen gelismelerle
birlikte degismis ve cesitlenmistir. Uzun yillar boyunca kar elde etmek isletmeler acisindan
temel amag¢ olarak bilinmekteydi. Ancak giiniimiizde bu durum degiserek isletme
amaclarmin daha genis Olcekte yayilmasina neden olmustur. Kar elde etmek, isletme
faaliyetlerini siirdiirmek ve biiytimek, satis gelirlerini ve pazar payini arttirmak, ¢alisanlarina
uygun {icret ve ¢alisma kosullar1 saglamak, isletmenin paydaslarina ve sahiplerine tatminkar
katki saglamak, tedarikgi iliskilerinde pozitif egilim gostermek ve optimum fiyat politikasi
izlemek, iirlinleri miisterilere istedikleri miktarda, zamanda, yerde ve uygun fiyatlarla
sunmak, iiretim esnasinda olusan maliyetleri azaltarak iiriinleri daha uygun fiyatla pazara
sunmak, degisken tiiketici taleplerini karsilayacak cok cesitli {iriinleri pazara sunmak,
kaliteyi arttirmak, rakiplere nazaran yeni iiriin gelistirme yeteneg8i sayesinde rekabette

avantajl hale gelmek, zamaninda ve hizli teslimat ile sosyal sorumluluk gibi bircok amag



giiniimiizde isletmelerin kar elde etme amaci ile birlikte hedefledikleri diger 6nemli amaglar
olarak goriilmektedir. Ancak giiniimiizde isletmeler bu denli genis Ol¢ekte amaglara sahip
olsalar da kar elde etme amaci ve bunun zorunlulugu amagclar icerisinde varligini
siirdiirmektedir. Ticari isletmeler i¢in faaliyetlerin devam ettirilebilmesi ayn1 zamanda hedef
ve amaclara ulagilmasi, asgari diizeyde bir gelirin elde edilmesinin yani sira isletmede bazi
maddi ve maddi olmayan maliyetlerin ortadan kaldirilmasina baghdir. Bu dogrultuda,
tiretimin daha az bir maliyetle yerine getirilmesi; boylelikle arzu edilebilir bir karin elde
edilmesi isletmelerin faydalandiklar1 temel rekabet stratejilerinden biri olmustur. Diinyanin
cesitli bolgelerinde yer alan alicilara talep ettikleri iiriinleri ulagtirma zorunlulugu, dagitim
ve tedarik faaliyetlerinin kiiresel bir hal almasinin yani sira ek maliyetlerin olugsmasina neden
olmustur. Isletmeler iizerinde artan maliyetlerin neden oldugu baski; minimum maliyetlerle
lojistik faaliyetlerin daha verimli ve etkin nasil yerine getirebilecegi gibi sorularin
cevaplarimin  aranmasini  tetiklemistir. Isletmelerin toplam giderlerindeki lojistik
maliyetlerinin orant her gegen giin daha da artmakta ve lojistik faaliyetlerin isletmelerin
rekabet yapilarindaki olumlu katkisi; lojistik sektoriiniin yiikselen bir ivme kazanmasina

neden olmustur (Uludag, 2013:7).

Diisiik maliyetli iiretim, temel rekabet unsurlarindan biridir. Ancak isletmelerin amag
ve hedeflerine ulagsmada tek basina bir rekabet araci olarak yeterli degildir. Amag ve
hedeflere ulagsmak, miisterilerin taleplerinin dogru analiz edilmesine, bu talepleri
karsilayacak uygun mal ve hizmetlerin gelistirilmesine, bu mal ve hizmetler i¢in uygun
tutundurma faaliyetlerinin gerceklestirilmesine, miisterilere ihtiya¢ duyduklari mal ve
hizmetleri dogru yerde ve zamanda, uygun kalite ve miktarda ve en optimum maliyetlerle
ulastirilmasi ile gerceklesir. Boylelikle miisteri taleplerini karsilayacak iiriin ve hizmetlerin
gelistirilmesi ve bunlarin nihai tiiketicilere ulastirilmas: siirecinde lojistik faaliyetler onemli

hale gelmektedir (Uludag, 2013:7-8).

Gelismis iilkelerde hizla yiikselen lojistik sektoriiniin Tiirkiye’deki gelisimi 1980 ve
1990 yillar1 arasinda denizyolu, havayolu, karayolu, demiryolu ve kombine tagimacilik
alanlarindaki alt yap1 yatirimlari ile baslamistir. Diinyadaki benzeri uygulamalara uygun
paralellikte hizmet kalitesini artiran ve cesitlendiren Tiirkiye’de lojistik sektorii, 2000
yilinda, hizlanarak ulusal ve uluslararasi firmalarla isbirliklerini gelistiren sektor halini

almistir (Babacan, 2003:10).



Tiirkiye’nin jeopolitik konumu geregi hem deniz ulagimina hem de kara ve havayolu
ulagimina elverisli olmast Dogu ile Bat1 arasinda bir koprii gérevi gormesi lojistik sektorii
acisindan potansiyelini one c¢ikarmaktadir (Akdemir, 2011:29-30). Ancak Tiirkiye Odalar
ve Borsalar Birliginin 25 Aralik 2012 tarihli 6. Tiirkiye Sektorel Ekonomi Surast Raporunda
Ulastirma ve Lojistik Meclisi basliginda belirtilen en dnemli sorun lojistik kdyler i¢in gerekli
olan alt yapinin mevcut olmamasidir. Bu durum da diinya iizerinde lojistik merkez olma
acisindan Onemli avantajlari bulunan Tiirkiye acisindan ©nemli bir problem olarak
goriilmektedir (TOBB, 2012:366).

Lojistik bakis acisiyla ele alindiginda Tiirkiye’nin, bulundugu cografi konum, sahip
oldugu dinamik ve geng niifusu, lojistik alaninda yapilan kamu ve 6zel sektor yatirimlari ve
lojistik sektoriine verilen onemden dolay1 diinyada lojistik iis olma potansiyeline sahip

oldugunu gostermektedir (Ugar, 2007:72)

Bu calisgmanin amaci denizyolu lojistiginin Tiirkiye’nin ekonomisine olan etkisini
arastirmaktir. Bu sebeple oncelikle lojistik ile ilgili daha onceden yapilmis aragtirmalar
incelenmis olup birinci boliimde lojistigin ekonomik gostergelerle olan iliskisi, Tiirkiye’de
lojistik ve lojistik yonetimi kavramlar1 agiklanarak dort temel tasitma modu hakkinda bilgiler
ve denizyolu tasimaciligi hakkinda diger tasimacilik yontemlerine gore daha ayrintili bilgiler
bulunmaktadir. Ugiincii boliim ve devamindaki boliimlerde ise arastirma yontemi, arastirma

bulgular1 ve arastirma sonucu yer almaktadir.
1.1 Lojistigin Ekonomik Gostergelerle Iliskisi

Tasimacilik faaliyetleri, iktisadi faaliyetlerin igerisinde 6nemli bir paya sahiptir.
Tasimacilik faaliyetler aym1 zamanda insanlarin gereksinimlerini karsilamak iizere, yer ve
zaman faydas1 saglayan, hem ekonominin gelismesine hem de mal ve hizmet iiretim
kapasitesinin yiikselmesine katkida bulunmak i¢in kit kaynaklarin etkili ve siirekli bir sekilde
kullanilmasin1 saglamaktadir. Tasimacilik faaliyetleri, iiretim ve ekonomik gelisme
performansi karsilikli bir sekilde birbirlerini etkilemektedir. Ekonomik gelismeler ulagtirma
sektoriine destek olmaktadir. Bunun yaninda tagimacilik sektoriinde meydana gelen katma
deger de ekonomik gelisimi de tetiklemektedir. Tedarik zinciri igerisinde yer alan
hammadde, yar1 mamul ya da mamullerin emniyetli, hizli ve ucuz tasinmasinin

gerceklestirilmesi acisindan tasgtmacilik onemli bir hizmet seklidir. Uretim sektoriindeki



katma degerin yiikselmesine imkan taniyan ve iilkelerin ihracat performansina olumlu yonde
katki saglayan etkin tasimacilik faaliyetleri birim maliyet hususunda avantaj saglayarak
rekabet edebilirlik seviyesini gelistirmektedir. Ayrica ulusal ve uluslararasi pazarlara olan

ulasimi kolaylastirmaktadir (Bayraktutan & Ozbilgin, 2015:406).

1.1.1 D1s Ticaret ve Lojistik

Dis ticaret sektoriinde yasanan artisin lojistik sektoriiniin gelismesinde ¢ok biiyiik
etkisi bulunmaktadir (Cevik ve Kaya, 2010:27). Bunun nedenleri asagida yer almaktadir
(Tung ve Kaya, 2016:60):

* Dis ticaretin gelisim gostermesi ile birlikte kiiresel capta yapilan ticarette gelisim
gostermektedir. Bu sayede denizyolu tasimaciligi da gelismektedir.

* Dis ticarette yasanan gelismeler dis kaynak kullanimini1 da arttirmaktadir. Lojistik
sektoriiniin gelismesinde {igiincii parti lojistigin gelisimi de genel anlamda yarar
saglamaktadir.

* Dis ticarette yasanan gelismeler lojistik sektoriinde meydana gelecek olan katma
degeri yiikseltmektedir. Uluslararas: lojistikte yasanan gelisim sektoriin karlilik
oraninin artmasina neden olmaktadir. Boylece lojistik de gelismektedir.

* Dis ticaretin yasanan gelismeler kombine tagimaciligi da gelistirmistir. RO-RO
tasimacilik da bu tasima tiiriine girmektedir.

* Dis ticarette yasanan gelismeler ile birlikte lojistik ayr1 bir sektor haline gelmis ve
boylece nitelikli isgiicii ihtiyacimi ortaya ¢ikarmistir. Bu sayede iilkelerde lojistik ile
ilgili yliksekogretim alanlar1 agcilmaya baslamistir.

* Dis ticaretin yasanan gelismeler limancilik faaliyetlerinde ve konteyner
tagimaciligini olumlu yonde etkilemis ve boylelikle lojistigin gelisimine de kayda

deger katki saglamistir.

Yukarida siralanmis olan dis ticaret ve lojistik arasindaki teorik iliskiler tilkemizde
de goziikmektedir. Lojistik sektorii ve dis ticaret es giidiimlii sekilde hareket etmektedir.
Bilhassa giimriik birligine iiye olunmasindan sonra uluslararasi ticarette 6nemli dlciide artis
saglanmigtir. (Nart, 2010:2882). Giimriik birligine iliye olma siirecinde Tiirkiye nin
gelistirdigi lojistik yetenekler birlige iliye olan diger iilkelere mal satabilmesindeki

kabiliyetini arttirmaktadir (Tung ve Kaya, 2016:60)



Tunc¢ ve Kaya'nin (2016:64) iilkemizde lojistigin gelisiminde dis ticaretin roliinii
arastirmak icin yaptiklari calismanin sonucuna gore dis ticaret ile lojistik arasinda iki yonlii
nedensellik iliskisine rastlanmistir. Bu da hem lojistigin dis ticareti hem de dis ticaretin
lojistigi etkiledigini gostermektedir. Ayni1 zamanda tagimacilik gelirleri ile ihracat arasinda
da bir nedensellik iligkisine rastlanmistir. Ayn1 sekilde tasimacilik gelirleri ve ihracat da
birbirlerini etkilemektedir. Ayrica kisa donemin yaninda uzun dénemde de tasimacilik

hacmi ve dis ticaret hacmi de birbirlerini etkilemektedir.

1.1.2. Ekonomik Biiyiime ve Lojistik

Kiiresellesmeyle birlikte dis ticaret hacminin artmasi, iilkeleri lojistik kapasitelerini
gelistirmeye zorunlu hale getirmistir. Bununla birlikte lojistik faaliyetler iiretimin temelini
olusturdugundan ekonominin gelisim gostermesini saglamak i¢in etkisini daha belirgin hale

getirmigstir. (Yurdakul, 2020:176)

Lojistik sektorii, iilkelerin biiylimesinde ve kalkinmasinda o©nemli bir rol
tistlenmektedir. Lojistik faaliyetler iiretim asamasindan teslim edilmesine kadar gecen siireci
organize etmenin yani sira tiim bu faaliyetlerin yapilmasini saglarken; planlamayla birlikte
ekonomik akis1 saglama gibi kademeleri de kapsamaktadir. Bu tiir amaglar
gerceklestirebilmek iizere kaynaklarin planli dagiliminin saglamasi gerekmektedir. Biitiin
bu katma deger meydana getiren faaliyetler {ilke biinyesindeki kaynaklarla
gerceklesmektedir. Ulkelerin biinyelerinde barindirdiklar1 kaynaklarin etkin dagilimimin
saglanmas1 ile birlikte iilkelerin ekonomilerinin gelismesi bakimindan da avantaj

saglamaktadir (Navickas vd., 2011:232)

Kiiresellesme ortaminda her iilke, piyasa etkinligi, makroekonomi, yenilikler, altyap1
gostergeleri vb. gibi bir dizi farkli faktor tarafindan belirlenen ekonomik rekabet giiciinii
korumak ve artirmak istemektedir (SnieSka ve DrakSaite, 2007:35). Altyapinin
degerlendirilmesi genellikle agin yerlesimi, baglanabilirligi, kalitesi vb. fiziksel-teknolojik
gostergelerle yapilmaktadir. Altyapinin darbogazlarimi ortadan kaldirmak, degisen cevre
sartlarina uyumlulugunu saglamak ve uyumunu saglamak icin lojistik sistemlerin yapisal bir
unsuru olarak lojistik altyapiya yatirrm yapilmasi gerekmektedir. Lojistik yatirimin bir

tilkenin ekonomik biiyiimesine etkisi Sekil 1'de verilmistir. (Navickas vd., 2011:234)



[ Lojistik Altyapiya Yatinnm ]
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Fazladan lojistik hacmi.
Yiikselen verimlilik orani
Artan giivenilirlik ve hizmet kalitesi
Artan katma deger.

[ Daha diisiik lojistik ] [ Daha kisa tagima siireleri ] [ is genislemesi ]

—

[ Uretkenlik } ={ Rekabet Giicii ]

=

[ Ekonomik Biiyiime ]

Sekil 1. Lojistik Yatirimin Bir Ulkenin Ekonomik Biiyiimesine Etkisi (Navickas vd., 2011)

Lojistik altyapiya yapilan yatirnm lojistik kapasitesinin artmasini, onun etkinliginin
ve giivenilirliginin, hizmet kalitesinin ve katma degerinin artmasini saglamaktadir. Bu da
lojistik maliyetlerinin diismesine neden olmakla birlikte lojistik sistemler i¢indeki akis
hareketinin gecis siirelerinin daha kisa olmasi ve is genislemesi i¢in kosullar yaratmaktadir

(Navickas vd., 2011:235)

Ekonomik sistemdeki miilkiyet bicimlerindeki degisikliklerin iilke ekonomisinin
doniisiim siirecleri agisindan lojistik sistemlerde yatirim ve sermaye hareketi i¢in yeni
firsatlar yarattigim1 unutmamak gerekmektedir. Bu nedenle, lojistik sistemler faaliyet
ortammin ve Yyatirim kosullarinin degerlendirilmesi sirasinda, zaman ve yatirim
biiyiikliigline gore en iyi yatirim alternatiflerini se¢cmek i¢in bir iilkedeki ekonomik sistemin
durumunu ve iilkenin ekonomik ve politik durumunu tespit etmek gerekmektedir. (Navickas

vd., 2011:235)

Lojistik sistem, gerekli altyapr ve cesitli akislarin (materyal, finans, bilgi vb) iilke
icerisinde dagitim ve hareketinin organize edilmesi ile iilke ekonomisine katki saglayan bir
konudur. Unutulmamalidir ki lojistik altyapir cesitli tasima tiirleri, bilgi kanallar1 ve
sistemleri, iletisim ve hareket araclari, depolama tesisleri, enerji kaynaklarinin dis tedariki,
lojistik siirecler i¢in finansal tedarik sistemleri, vatandaglar i¢in hizmet sirketleri vb. den

olusan bir agdan olusmaktadir (Navickas vd., 2011:235)
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Dolayisiyla, lojistik altyapiya yapilan yatinm siireci, lojistik sistemlerin yaninda
tiretim ve hizmet sektorlerinin de iiretkenligini saglamaktadir. Ve boylece lojistige yapilan
yatirim, {ilkenin rekabet giicline ve ekonomik biiyiimesine neden olmaktadir (Maciulis vd.,

2009:95).

1.1.3. istihdam ve Lojistik

Kiiresellesmesi ile beraber teknolojik gelismelerin kullanilmast isletmelerin
isgiiciinde uzmanlasmalarini gerekli kilmaktadir. Isgiiciinde uzmanlasip, nitelik kazanilmas1
icin igletmeler kurum i¢i veya kurum disinda kendi alanlarinda farkli egitimlere harcama
yapmaktadir. Bu durum isletme bakis agisiyla bakildiginda, kisa vadede harcamalar1 6nemli
Olciide artiran bir durum olarak goriilse de, uzun vadede “insan niteligini artirmaya yonelik”

onemli bir yatinmdir (Dirik, 2007:397)

Lojistikte isgiicli, lojistik faaliyetler gerceklestiren bir isletmede calisanlar o
isletmenin lojistik isgiiciinii olusturur. Ayrica lojistik isgiiclinii lojistik sektoriindeki bir
firmada yer alan yonetim kademesinin ve is gorenlerin hem niceliksel hem de niteliksel
bakimindan o firmada olusturduklar: biiytiklikk seklinde de tanimlayabiliriz. Lojistikte
iggiicii, isgiicliniin niceligi ve isgiiciiniin niteligi olmak iizere iki alt baslikta incelenmektedir

(Hacibektasoglu, 2020:39).

Lojistik isgiicii niceligi, isletmede bulunan calisanlarin sayisal/rakamsal olarak
biiyiikliiklerini ifade etmektedir. Verimlilik, vizyon ve amaclar, sermaye giicii, donanim, i
biiyiikliigli, organizasyon sekli ve calisma politikas1 lojistikte isgiiciiniin niceligi ile

alakalidir (Hacibektasoglu, 2020:39).

Lojistik isgiicii niteligi, isletmelerdeki c¢alisanlarin ve yoneticilerin c¢alisma
ozelliklerini kapsamaktadir. Isgiicii niteligini olusturan bazi 6zellikler, bilgiyi yaratma,
paylasma ve kullanma, yetenekli ve yeni yetenekler kazanmaya uyum saglama ve yasam

boyu 6grenme odakli ¢alisma gibi 6zelliklerdir (Dogankaya, 2009:119).

Lojistik sektoriiniin, dis ticaret, ekonomik biiyiime ve yabanci yatirimlar iizerindeki
ekonomik etkileri yaninda istihdama da katkis1 olmaktadir. Ulkelerin gelismislik diizeyine
gore lojistik sektOriiniin istihdam yapisi farklilik gostermektedir. Lojistik sektoriiniin
gelismis iilkelerde gelismis olmasiyla birlikte uzmanlagsmaya ve nitelikli isgiiciine verilen

onemi arttirmaktadir. Giinlimiizde sektoriin gelisimine yonelik ekonomi politikalar
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kapsaminda alinan kararlar dikkat cekmektedir. Bilhassa istihdam politikalar1 6zelinde
gerceklestirilen destekler, hem sektorde c¢alismalarin1  gerceklestiren — sirketlerin
verimliliginin arttirilmasina hem de issizligin oransal olarak azalmasina neden olmaktadir

(Koban ve Keser, 2013:33).

Lojistik, temel bir ekonomik faaliyet ve énemli bir istihdam kaynagi olarak ortaya
cikmaktadir. Calisma kosullarina ve egitime iligkin halka agik politikalarin insan giiciiniin
hacmi ve kalitesi ile ulastirma ve lojistik hizmet pazarinin rekabet giicii tizerinde dogrudan
etkisi bulunmaktir. Tasimacilik sektoriinii destekleyen insan kaynaklarini gelistirmek, hem

kamu hem de 6zel sektoriin sorumlulugu olarak kabul edilmektedir (OECD, 2002:43).

Yap1 itibari ile ayni anda emek ve teknoloji yogun bir sektdr olarak
degerlendirilebilen lojistik sektorii bu sayede diger sektorlerden ayri bir sektor olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Etkinligi, teknolojik gelismeler cercevesinde siirecleri planlamak
amaci ile kullanilan yazilim, yeni yontem ve sistemler ile donanim ve araclarin bu
sistemlerle koordinasyonuna baghdir. Ote yandan bir hizmet sektorii oldugu i¢in yogun
emek gerektirir. Bu sektorde faaliyet gosteren yeni sirketlerin sayisinin artmasi ve mevcut
sirketlerin hizmet alanlarinin genislemesi isgiicli talebinin artmasina neden olmaktadir

(Koban ve Keser, 2013:33).

Lojistik sektorii giiniimiizde, iilkelerin rekabet {iistiinliigli saglamasindaki temel
faktorlerden biri olarak bilinmektedir. Sektorde rekabet edebilmek icin nitelikli isgiicliniin
biiylik 6onemi bulunmaktadir. Kalifiyeli ve uzman personel varligi firmalara ekonomik
acidan bir¢ok yarar saglamaktadir. Piyasanin sartlarina ve tiiketicilerin istek ve ihtiyaglarina
daha kolay adapte olma, yonetim siireclerinde profesyonellesme, kalite anlayislarinda
gelisim, maliyetlerin azaltilmasi, iiretkenlikte artis, stoklarda azalma bunlardan en
onemlileridir ve rekabet edebilmekte etkili bir bi¢cimde rol oynamaktadirlar (Koban ve

Keser, 2013:34).

Egitim altyapisi, isgiiciiniin nitelikli ve uzmanlagmis olmasimin temelini
olusturmaktadir. Lojistik sektorii bakimindan gelismis olan iilkelerde, sektor ile alakali
tiniversitelerde boliimler bulunmakta ve bu boliimlerden mezun olan kisiler sektorde uzman

isgiicii ihtiyacin1 karsilamaktadir (Koban ve Keser, 2013:34).



1.2 Tiirkiye’de Lojistik Sektorii

Lojistik sektorii hem diinyada hem de Tiirkiye’de hizli gelisim gostermekte olan
sektorler arasinda yer almaktadir. Onemli bir sektor olarak lojistik sektoriiniin biiyiime hizi;
Tiirkiye ile Asya Ulkelerinde %20, Kuzey Amerika’da %15, Avrupa’da ise %7-10
oranlarina sahip olmaktadir. Amerika Birlesik Devletleri’nde GSMH icerisindeki lojistigin
pay1 %12 iken Tiirkiye’de ise %1,5 diizeylerindedir. Lojistik sektoriiniin yapisal analizi ile
ilgili yapilan aragtirmalarda; Tiirkiye’de isletmelerin yaklasik %75°1i depolama ve tasima
gibi faaliyetlerini disaridan destek almaksizin kendisinin gerceklestirdigi goriilmektedir.
Fakat disaridan lojistik destegi saglamak amaci ile olusturulan talepler her giin daha da
cogalmaktadir. Tiirkiye’de faaliyet gosteren firmalarinin dis kaynak kullanimina olan
taleplerinin artmasi lojstik firmalarin operasyonel ve finansal bakimdan gerektigi kadar

yeterli olmadiklarin1 géstermektedir (Koban vd., 2009:119).

Son yillarda lojistik sektoriintin Tiirkiye’de giderek daha popiiler hale geldigi ve
sektore olan talebin de giderek arttigi goriilmektedir. Ayn1 zamanda iilke ekonomisine
katkis1 da yadsinamayacak sekilde artmistir. Bircok firmalar marka adlarinda lojistik
kelimesini kullanmaya baslamistir. Bunun yaninda yabanci firmalar ise birlesmeler, satin
almalar, ve dogrudan sermaye yatirnmlar1 vasitasiyla Tiirkiye’de lojistik sektoriine dahil
olmaya baslamistir. Tiim bu gelismelerin yaninda DHL, UPS, TNT, FedEx, Maersk, Shenker
vb. gibi bir¢ok uluslararasi faaliyet gosteren lojistik sirketi Tiirkiye'de faaliyet gostermeye
baslamistir. Yasanan bu gelismeler lojistik sektoriinde rekabeti daha yogun hale getirmistir.
Bundan dolay1 yerli firmalar rekabet ortaminda ayakta kalabilmek i¢in faaliyetlerinde ve is
stireclerinde yenilenmeye gitmistir. Bu dogrultuda bilgi teknolojilerine ozellikle yazilim
sektoriine olan ragbet artmis ve lojistik firmalarin ihtiyaglarim karsilayacak yazilimsal
coziimler iiretilmeye baslanmistir. Gerceklesen c¢ok yonlii degisimler ve gelismeler
Tiirkiye'nin ihtiyaclarini karsilamak i¢in yeterli olamasa da Tiirkiye lojistik pazar siirekli ve

hizl1 sekilde biiyiiyen bir perspektif cizmektedir (Beritan, 2006:49)

1.2.1 Tiirkiye’de Karayolu Tasimacihiginin Gelisimi

Tiirkiye’nin tarihine bakildiginda uzak gec¢misten bugiine kadar cesitli bircok
medeniyetin olustugu bir yer olup bu niteligini giiniimiize kadar korumus ve dogu ile bati
arasinda bir koprii gorevi gormiistiir. Bu sayede gegmisinden bugiiniine dek degisik yonlerde

ve nitelikte ticaret aglarini biinyesinde barindirmistir. Kral, baharat ve ipek yollar1 en ¢ok
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bilinen tarihi ticaret yollaridir (MEGEP, 2009:4) Bu ticaret yollarina sahip olmas1 sayesinde
ekonomisini canli tutabilmistir (Oztiirk, 2015:25).

Tiirkiye’de karayolu tasimaciliginin gelisiminin ¢cok hizli oldugu goriilmektedir.
Tiirkiye, sahip oldugu cografi yap1 ve jeopolitik konumu sayesinde bati ile doguyu birlestiren
bir koprii gorevi goriip transit tagimacilifa imkan saglamaktadir. Bu sayede eski
donemlerden bu yana karayolu tasimaciligit bakimindan hep ©n plana c¢ikmaktadir.
Tiirkiye’nin Orta Dogu ve Avrupa arasindaki ticari faaliyetlerde tasima i¢in bir gecis yolu
olmast karayolu tagimaciliinin 6neminin gecmisten bugiine artmasini saglamaktadir

(MEGEP, 2009:4)

Tiirkiye 1923 yilinda Osmanli déneminden kalan 4000 km’si saglikli halde 18000
km olan karayolunu devir almigtir. Cumhuriyetin ilk yillarinda demiryollarina 6nem
verilmistir. Fakat Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra Tiirkiye’de de tiim iilkelerde gerceklestigi

gibi karayollarina 6nem verilmistir (Kapluhan, 2014:427).

Kaynaklarda yasanan artis ile birlikte karayollarinda ciddi gelismeler meydana
gelmistir. Ancak karayollarindaki esas ilerleyis, 1948’de teknik ve mali acidan Marshall
yardimlart diye de bilinen disaridan yardim alindiktan sonra meydana gelmistir. 1950-60
donemi bittiginde, bir kisim biiyiik olmayan yerlesim yerleri disinda Tiirkiye’nin dort bir
yanina neredeyse tiim mevsimlerde cagdas araclarla ulasim imkén1 saglanmis olup ulastirma
sistemi biraz daha dengeli bir sekilde biitiin iilke geneline yayilmis haline gelmistir.
Karayollariyla alakali yapilan uygulamalarin daha verimli ve modern yoOntemlerle
gerceklestirilmesi gerektigi icin, 1950 yilinda eski ad1 Sose ve Kopriiler Reisligi olan ve
tekrardan yapilandirilan Karayollart Genel Miidiirliigi (KGM) kurulmustur (Cetin vd.,
2011:124)

Tiim diinyada bilhassa Avrupa’da hizli bir sekilde yasanan teknolojik gelismeler,
dogu ve bat iilkelerinin kendi aralarinda ticari iligskilerin meydana gelmesine yol agmis olup
bu durum Tiirkiye’yi 6nemli 6l¢iide etkilemistir. Boylece 1950’lere kadar hemen hemen yok
sayilacak kadar az olan cagdas anlayisa gore gerceklestirilmis karayollar1 alt yapisi ile
karayollar1 tasimaciliginda bazi tegvik tedbirlerinin alinmasini ve yeni yatirimlar yapilmasini

zorunlu kilmistir MEGEP, 2009:5).
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1950-1960 yillari arasindaki donemde yol ¢calismalarinin ilk stratejisi saglik ve egitim
gibi toplumsal hizmetlerin Tiirkiye nin her kosesine ulastirabilmek iizere yollarin yaz kis
ulasima elverisli durumda olabilmesi amaclanmistir. Bu donemde hem trafik yogunlugu ile
uyumlu olarak yollar iyi hale getirilmekte hem de yeni giizergahlar olusturularak cagdas
Olciiler kapsaminda uygun yollar araciliglr ile Tiirkiye’nin ekonomik bdlgelerinin
birlestirilmesi stratejisi diisiiniilmiistiir. 1960’larda ise, hiz teknikleri gerceklestirilerek,
Tiirkiye’nin o zaman icin gereksinim duydugu 60000 kilometrelik bir yol ag1 meydana
getirilmistir. Ancak meydana getirilen bu ag belli bir seviyeye ulastiktan sonra, arag
trafiginin yiikselmesi ile beraber 1960-1970 yillar1 arasindaki donemde ise yollarin asfalt ile

kaplanmasina onem verilmesinin gerekliligi ortaya ¢cikmistir (Kapluhan, 2014:427).

1960-1970 doneminde, altyapinin siiratli, ekonomik ve kolay bi¢imde meydana
getirilmesi, petrol tedarikinin kolay ve ucuz olmasi ile birlikte Tiirkiye’de otomotiv
endiistrisinin kurulmasiyla motorlu araglarin imal edilmesi karayolu tasimaciliginin
gelismesine sebep olmustur. Bunun yaninda devletin 1980°li yillarindan baglayarak
uygulamaya koymus oldugu tesvik onlemleri sayesinde, Tiirkiye’de motorlu araclarin
niceligi ciddi sekilde artmis ve hem yurt i¢i hem de yurt dis1 karayolu tasimaciligi hizli bir

gelisme gostermistir (MEGEP, 2009:5).

2000’11 yillarda ise bolimmiis yol uygulamalarmma onem verilmistir ve yollarda
yiiksek standardizasyon calisilmalari yapilmistir. Bu yillarda daha 6nceki yillardaki plansiz
caligmlarin tabii bir sonu¢ gostergesi olarak, tagimacilik tiirleri arasinda 6nemli Olciide
dengesizlikler meydana gelmis, karayolu tasimaciligi hem yolcu tasinmasinda, hem de yiik

taginmasinda net bir bicimde 6n plana ¢cikmistir (Cetin vd., 2011:125).

Tablo 1. Karayolu Yiik ve Yolcu Tasimalari

il Toplam Ton-Km Toplam Yolcu-Km
1950 957 2.597
1955 2.406 10.831
1960 3.678 10.880
1965 8.415 24.931
1970 17.447 41.311
1975 29.424 68.395
1980 37.507 73.127
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1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017

2018

45.634

54.018

58.832

65.459

68.239

65.710

61.969

67.704

97.843

95.020

112.515
135.781
139.789
152.210
150.974
161.552
151.421
150.912
152.163
156.853
166.831
177.399
181.330
181.935
176.455
190.365
203.072
216.123
224.048
234.492
244.329
253.139
262.739
266.502

91.566
93.587
112.034
128.202
133.833
134.991
131.029
142.173
146.029
140.743
155.202
167.871
180.967
186.159
175.236
185.681
168.211
163.327
164.311
174.312
182.152
187.593
209.115
206.098
212.464
226.913
242.265
258.874
268.178
276.073
290.734
300.852
314.734
329.363
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2019 267.579 339.601

Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin yayinladig: istatistiklerden diizenlenmistir.

Karayolu tagimaciliginda kaza riski diger tasima modlarma gore cok yiiksek
olmasinin aksine, gelisim gostermesinin ve tasimacilik taleplerinde Oncelikli sirada
olmasinin sebebinin altinda kapidan kapiya teslimata imkan tanimasinin beraberinde,
konforlu, hizli, daha ekonomik ve ergonomik bir hizmet sunmasi yer almaktadir (MEGEP,

2009:7)

1.2.2 Tiirkiye’de Demiryolu Tasimaciliginin Gelisimi

Diinya iizerinde 1825’te Ingiltere’de baslayarak 25 yil icerisinde de biitiin Avrupa
iilkelerine yayilan demiryolu tasimacilifimin Osmanli Imparatorlugu’na girisi bir¢ok
teknolojik gelismeye karsin cok daha once olmustur. Osmanli topraklari igerisindeki
demiryolu uzunlugu 1866’da sadece 519 kilometredir. Ayrica demiryollarinin yalnizca iigte
biri Anadolu’da yer almaktadir. Kalan 389 kilometrelik kismi ise Kostence-Tuna ile Varna-

Ruscuk bolgeleri tizerinde yer almaktadir (MEB, 2011:7).

Tiirkiye’de karayollarindan sonra en fazla tercih edilen wulastirma tiirii
demiryollaridir. Bunun sebebi karayolundan sonra i¢ bolgelerde en ¢ok yerlesim yeri ile
baglantis1 olan yolun demiryolu olmasidir. Bilhassa i¢ bolgeler arasinda yapilacak olan yiik
tasimaciliginda demiryolu tasimaciligt Onemli bir konumda bulunmaktadir. Tiirkiye
topraklarindaki ilk demiryolu hatti 1856 yilinda Izmir-Aydin giizergahinda Ingilizler
tarafindan kurulmustur. Daha sonrasinda ise Osmanli doneminde demiryollar1 bilhassa

Almanlarin biinyesindeki yabanci firmalar tarafindan kurulmustur (Trenhaber, t.y:1)

1920’ye kadar Osmanli topraklarinda firmalar vasitasiyla ve 6z kaynaklar ile yapilan
Hicaz Demiryolunun da igerisinde bulundugu 14.000 kilometre demiryolu insa edilmistir.
Fakat daha sonra belirlenen Misak-1 Milli Sinirlar1 dahilinde 4.136 kilometre demiryolu
kalmistir (TCDD, 2013:5).

Cumhuriyetin kurulusu sonrasindaki 30 yil siiresince kalan demiryollarina ek olarak
4000 km daha demiryolu insa edilmistir. Tiirkiye’de 1950 yilindan sonra demiryolu insasina
ara verilmistir. Fakat Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 verilerine gore yan hatlarla

birlikte demiryollar1 2014 senesinde 12.485 km uzunluga erigmistir. Tiirkiye’de demiryollari
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ile alakali yapim, onartm ve bakim isleri Devlet Demiryollar1 Genel Miidiirliigii’niin
sorumlulugu altindadir. Tiirkiye’deki demiryolu hatlarmin giizergahinda yeryiizii sekilleri
sinirlayict bir etkiye sahip olmaktadir. Tiirkiye’de demiryolu giizergahlarinin biiyiik bir
bolimii dogu- bati dogrultusundadir. Kiy1 kesimler boyunca ilerleyen Toros Daglar1 ve
Kuzey Anadolu Daglari’nin olmast demiryolu insasini zorlastirmaktadir. Bunun gibi
kisitlayict etkisi olan bir diger etkende ekonomidir. Ciinkii demiryolu insasinda ilk yatirim

maliyetleri yiiksek olup dnemli yatirimlara ihtiya¢ duyulmaktadir (Trenhaber, t.y:3).

Tiirkiye’de petrol, komiir, demir ve bakir ve benzeri ham maddeler ve tarimsal
mamullerin tasimaciliginin yapilmasinda demiryolu tasimaciligindan biiyiik 0Olgiide
faydalanilmaktadir. Fakat demiryolu tasimacili§i, hiz ve kalite acisindan karayolu
tasimaciligina nazaran geride kalmis bulunmaktadir. Son donemlerde demiryollarina
yonelik modernizasyon calismalart giderek atmistir. Ankara-Konya, Ankara-Eskisehir ve
Ankara-Istanbul giizergahlarinda hizli tren seferlerinin baslamasi, eskiden kalma yol,
vagonlar ve lokomotiflerin yenilenmesi ve kimi yollarin tek hattan ¢ift hat olarak yeniden

diizenlenmesi bu calismalarin bazilaridir (Trenhaber, t.y:7).

Tiirkiye Demiryolu Tasimacilik Sektoriiniin, ulastirma sektorii icinde yiik ve yolcu
tasimaciligindaki payinin ¢ok diisiik diizeyde olmasi; ceken-cekilen ara¢ ve alt yapi,
ozelliklerinin teknolojisinin geri ve yetersiz kalmasi, orgiitsel ve yonetsel sorunlar nedeniyle
tikanma noktasina geldigi goriilmektedir. Mali yapisina bakildiginda ise toplam gelirlerinin,
toplam giderlerini karsilayamayacak bir durum sergilemesi sektordeki sorunlara ¢oziim

aranmasini zorunlu kilmaktadir. (Nalg¢akan, 2003:107-108)

Tablo 2. Demiryolu Hat Uzunlugu, Yiik ve Yolcu Tasimalari

Yil Hat uzunlugu Yolcu sayisi Yiik miktar1 (Bin-
(Km) (Bin) Ton)
1977 8 139 112 607 13938
1978 8 139 115 665 13 204
1979 8 132 126 563 12 427
1980 8193 113938 10 489
1981 8193 123714 12 320
1982 8 156 120 291 13074
1983 8373 125 253 13 181
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1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016

8 400
8 400
8401
8439
8430
8 430
8429
8429
8 430
8430
8452
8 549
8 607
8 607
8 607
8 682
8671
8671
8671
8 697
8 697
8 697
8 697
8 697
8 699
9080
9594
9 642
9 642
9718
10 087
10 131
10 131

131 442
136 354
129 352
129 909
135706
146 359
139 089
133 243
131252
146 318
119 533
104 635
98 315
107 053
109 774
98 931
85 343
76 323
73 088
76 993
76 756
76 306
77414
81260
79 187
80 092
84173
121 190
120 646
107 646
153 600
182 759
176 631

14772
14 263
13 656
13 838
14 308
13 103
13 426
14 847
15748
15794
14 655
15271
15 839
17 390
15 840
15 537
18 524
14618
14 616
15 941
17 989
19 195
20 185
21404
23491
21813
24 355
25421
25 666
26 597
28 747
25 878
25 886

15



2017 10 207 182790 28 469
2018 10 315 185010 31673
2019 10 378 246 013 33536

Kaynak: Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii, TCDD

Tasimacilik A.S.’den alinan istatistiklere gore diizenlenmistir.

1.2.3 Tiirkiye’de Havayolu Tasimaciliginin Gelisimi

Tiirkiye’de havacilik sektoriiniin temelleri ilk olarak 1925 senesinde kurulusundaki
ad1 Tiirk Tayyare Cemiyeti olan ve daha sonra ad1 degisecek olan Tiirk Hava Kurumu’nun
kurulmast ile atilmistir. Sonrasinda 1933’de Hava Yollar1 Devlet Isletme idaresi kurulmus
olup yine ayni yilda filosu bes ugaktan olusan Tiirk Hava Postalar ile Tiirkiye ilk sivil
havayolu tasimaciligina baslangic yapmistir. Yillar icerisinde yapi ve isim degisikligi
yapilarak Hava Yollar1 idaresi, 21 Mayis 1958 tarihinde ¢ikarilan 6623 sayili yasa ile Tiirk
Hava Yollar1 (THY) na doniistiiriilmiistiir (Muhammed Giindogdu, 2009:69)

Diinyada sektoriin hizla gelismesi ve bunun karsisinda uluslararasi iligkilerimizin
saglikl bir sekilde yiiriitiilmesi ve ulusal ¢ikarlarimizin korunmasi amaclari ile 1954 yilinda
Ulastirma Bakanligi himayesinde kurulmus olan “Sivil Havacilik Dairesi Bagkanligi”,
1987°de “Sivil Havacilik Genel Miidirligi” (SHGM) ismi altinda tekrardan
orgiitlendirilmistir (Hassu, 2004:50)

Tiirkiye’de havayolu tagimaciliginin ilerlemesi 14.10.1983 tarihli ve 2920 sayil Tiirk
Sivil Havacilik Kanunu’nun (TSHK) gecerlilik kazanmasi beraberinde hizlanmistir (Hassu,
2004:50-51). Havayolu tasimaciligr sektorii, Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’nun yiiriirliige
girmesi ile gelismis olup, 1980’11 yillarin ikinci yarisinda ise daha hizli biiylime gostermistir.
Ad1 gecen kanunun baslica amaci, Tiirk sivil havacilik etkinliklerini, gerek 6zel kurumlarin
gerekse de kamu kurumlarmin biitiin havacilik etkinliklerinde uygulanmak iizere
uluslararasi iligkilere ve ulusal ¢ikarlara uygun olarak diizenlemektir. TSHK kapsaminda
Tiirk hava alaninin kullanimu, ticari hava isletmeleri, hava tasit1 kazalari, ugaklara getirilen
yasaklar ve kisitlamalar, ucus yonetmelikleri, sivil havacilik ¢alisanlari, havalimanlari, yolcu
tasimaciligl, cezalar ve yiikiimliiliikkler ile alakali boliimler yer almaktadir (TEPAV,

2007:404).

Ayrica, bilhassa 1985’ten sonraki donemde Tiirk Hava Yollar1 ciddi sekilde yapmis

oldugu standardizasyon ve modernizasyon calismalarinin yaninda filosunu biiyiiterek yurt
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dis1 hatlara uguslar diizenlemeye baslamistir. Bu donemde ayn1 zamanda 6zel havayollarinin
sayisinin - artmas1 yaninda filo kapasiteleri ve pazar paylarinda da yiikselmeler

gerceklesmistir (Hassu, 2004:51).

Tiirkiye’de havayolu tasimacilik etkinlikleri yillarca korumaci bir yaklasimla
yalnizca Tiirk Hava Yollan tarafindan yiiriitiilmekteydi. 1983 senesinde olusturulan TSHK
ile kamu ile beraber 6zel sektor sirketlerine de havayolu tasimaciligi gerceklestirme hakki
taninmistir. Bu sekilde, 1980 yillarinda ABD’de baslayan liberalizasyon (serbestlesme)
Tiirkiye’de de etki gostermis olup bu kapsamda; havayollar1 kapsamindaki devletin
muhafazakar yaklasimiin minimum seviyeye inmesiyle pazara giris serbestlesmis ve yeni
pazarlar ortaya cikmistir. Serbestlesmeyle birlikte artan rekabet, biletlerdeki iicretlerde
farklilik ve degisik iiriinlerin sunulabilmesi saglanmistir. Ancak bu durum uzun siirmemis,
pek ¢cok havayolu isletmesi THY ile rekabet edebilir biiyiikliige erisememis ve kisa siirede
kapanmustir. Tiirkiye’de bu donem icerisinde toplam 52 havayolu isletmesi kurulmustur.
Fakat isletmelerin 38’1 kisa siirede faaliyetlerini sonlandirmistir (Saldiraner, 2016:1-2). Bu
donemde, THY filosunun bir standardizasyon ve modernlestirme programi cercevesinde
gelismesi, yurt i¢i seferlerinden ¢ok ekonomik agidan avantaji bulunan uluslararasi seferleri
arirma ve hizmet standartlarinda iyilestirme egilimi gozlenmistir. Ayni1 donemde,
uluslararas1 havayolu tagimaciliginda ¢ogu tarifesiz bir sekilde faaliyet gostermekte olan
0zel havayolu sirketleri ortaya ¢cikmis ve sayilar1 artmistir. Bu donemde kapanan 6zel
havayolu isletmelerinin karsilastiklar1 temel sorunlar; eski ucgaklarla faaliyet gdstermenin
olumsuzluklari, isletme sermayesi konusundaki sikintilar, nitelikli personel bulma zorlugu,
bakim onarim ve diger altyapi araclarinin yetersizligi ve devlet desteginin yetersizligi

olmustur (TEPAV, 2007:404-405).

1983-2003 yillan1 arasindaki serbestlesme siirecine bakildiginda bu donemin Tiirk
sivil havayolu tasimacilig1 acisindan serbestlesme hareketi olmasina karsin tam anlamiyla
bir serbestlik saglanamadigi, siki devlet kontrollerinin etkisini siirdiirdiigii ve boylece
rekabet¢i bir piyasa yapist olusturulamadigi gozlenmistir. THY den haricinde baska bir
havayolu firmasinin olmamasi, yolcularin yiiksek bilet fiyatlariyla karsilagsmasina sebep
olmus, bu olumsuz durum da yolcularin havayolu ulasimini tercih etmemesine sebep olmus,
bu da hem yolcu hem de havayolu tagimacilifi piyasasimi olumsuz yonde etkilemistir

(Sagbas ve Celik, 2019:158-159).
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Ulke ekonomilerinde biiyiik éneme sahip olup ileri teknoloji gerektiren havacilik
sanayiinde Tirkiye, uluslararasi havacilikta yasanan ilerlemeleri yakindan izlemek ve
donemin gereklerine ayak uydurmak iizere cesitli uluslararas1 orgiitlere iiye olmustur.
Tiirkiye 1945 yilinda Uluslararast Sivil Havaciligin temelini meydana getiren Uluslararasi
Sivil Havacilik Anlagsmasi’na (Chicago Sozlesmesi) katilmis olup Uluslararast Sivil
Havacilik Teskilati’nin (ICAO) kurucu iiyelerinden biri olmustur. Avrupa bolgesinde ise
1956’da Avrupa Sivil Havacilik Konferansi’nin (ECAC) da kurucu iiyelerinden biri olan
Tiirkiye, Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilati’nin da (EUROCONTROL) iiyesidir.
Bu kuruluslar disindaki ¢esitli orgiitlenmelere de iiye olan Tiirkiye, havacilik etkinliklerini

uluslararasi ve ulusal mevzuata gore devam ettirmektedir (SHGM,2021:3).

Tablo 3. Havaalanlarinda Toplam Yolcu ve Yiik Trafigi

Havaalanlarinda toplam yolcu ve yik trafigi

Yolcu Yiik (Ton)
Toplam ic Hat Dis Hat Toplam ic Hat Dis Hat
Yil

1960 713 217 528 846 184 371 13 002 8 306 4 696
1961 788 636 573 877 214 759 15178 7 811 7 367
1962 729 996 484 061 245 935 17 269 7 873 9 396
1963 821 489 560 679 260 810 18 488 8119 10 369
1964 842 841 587 814 255 027 16 761 8 501 8 260
1965 977 913 681 623 296 290 18 414 9 594 8 820
1966 1161 329 804 773 356 556 18 454 9 461 8993
1967 1377 609 951 919 425 690 20 541 10018 10 523
1968 1 696 923 1173139 523 784 26 752 14 243 12 509
1969 2 037 467 1343 984 693 483 36 132 21 271 14 861
1970 2679139 1661 890 1017 249 44 039 24 249 19 790
1971 3301143 2 166 447 1134 696 43 320 26 120 17 200
1972 4179 900 2583010 1 596 890 67 657 31 371 36 286
1973 5191 093 3236 997 1 954 096 85 893 37 545 48 348
1974 4 651 344 2615368 2035976 83 294 34 803 48 491
1975 4 800 902 2599 373 2201 529 87 642 37778 49 864
1976 5979 087 3670020 2 309 067 103 447 49 193 54 254
1977 6 545 487 4177 259 2 368 228 119 402 62 634 56 768
1978 5752304 3338 722 2413582 110 028 53 247 56 781
1979 5935 276 3485 847 2 449 429 119 508 59 348 60 161
1980 3458 165 1621998 1836 167 75 442 32 231 43 211
1981 4641772 2638 294 2003478 95 068 44 017 51 051
1982 4 669 648 2631692 2 037 956 92 279 40 062 52 216
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1983 5387 791 2 954 497 2433 294 98 404 39 356 59 049

1984 6 132 361 3277079 2 855 282 121 568 42 091 79 477
1985 6 323 448 3 061 822 3 261 626 133 082 47 254 85 828
1986 6 869 986 3 263 967 3606 019 153 349 50 856 102 493
1987 8 903 699 4 049 182 4 854 517 188 489 63 573 124 916
1988 10840 179 4 329 890 6510 289 226 813 73 088 153 725
1989 11 843 563 4 696 520 7 147 043 270 983 93 900 177 083
1990 13 629 965 5347723 8282242 301 403 99 549 201 854
1991 11 019 464 4009 724 7 009 740 245123 72 843 172 280
1992 16 495 118 5445 081 11 050 037 363 992 96 554 267 438

1993 20 674 531 7 403 941 13 270 590 461 836 135 300 326 536
1994 22 334 286 8784310 13 549 976 491 750 151 440 340 310
1995 27 767 379 10 347 528 17 419 851 576 920 171 552 405 368
1996 30 780 662 10 862 539 19918 123 652 565 182 476 470 089
1997 34 396 334 12413 720 21982614 791 780 212 000 579 780
1998 34 199 679 13 238 832 20 960 847 725910 209 488 516 422
1999 30 011 658 12931 771 17 079 887 686 014 217 556 468 458
2000 34 972 534 13 339 039 21633 495 796 627 226 356 570 271
2001 33 620 448 10 057 808 23 562 640 763 156 171 411 591 745
2002 33 755 452 8 700 839 25054 613 880 133 181 198 698 935
2003 34 424 340 9128 124 25 296 216 931 191 188 936 742 255
2004 45 034 589 14 438 292 30596297 1123108 262 647 860 461
2005 55 545 473 20 502 516 35042957 1249555 315858 933 697
2006 61 684 203 28799 878 32884325 1346989 373055 973 934
2007 70 352 867 31970 874 38381993 1546025 414 192 1131833
2008 79 438 289 35832 776 43605513 1644014 424555 1219 459
2009 85 508 508 41 226 959 44 281549 1726345 484 833 1241512
2010 102800392 50575 426 52224966 2021076 554710 1 466 366
2011 117620469 58 258 324 59362 145 2249474 617835 1631639
2012 130351620 64 721 316 65630304 2249133 633074 1616 059
2013 149430421 76 148 526 73281895 2595316 744 027 1851289
2014 165720234 85416 166 80304068 2893000 810858 2082 142
2015 181074531 97 041 210 84 033321 3072831 871 327 2 201 504
2016 173743537 102499358 71244179 3076914 857 335 2219579
2017 193045343 109511390 83533953 3481211 884 810 2 596 401
2018 210498164 112911108 97587056 3 855 231 886 025 2 969 206
2019 208373696 99946572 108427124 4090168 833 769 3 256 399

Kaynak: Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii, Sivil Havacilik Genel

Miidiirligii’niin yayinladig istatistikten diizenlenmistir.
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1.3 Denizyolu tasimacihig: ve Tiirkiye’deki gelisimi

Denizyolu tasimaciligl, birim basina tasimanin diger tasimacilik tiirlerine gore en
ucuz ve en giivenli tasimacilik sekli olmaktadir. Hacim itibari ile biiyiik olan kitle tipi yiikler
icin en optimum tagimacilik tiiriidiir (petrol, komiir, tahil, vb.). Fakat hiz1 en diisiik olan
tagimacilik tiirtidiir. Diinya ticaretinde hacmi biiyiik iiriinlerin taginmasinin ¢ok biiyiik bir
kismi1 denizyolu tagimaciligi ile yapilmaktadir (Fulser, 2015:16). Bugiin siiratli bir sekilde
gerceklesmekte olan teknolojik gelismelerle ayn1 yonlii olarak denizcilik, basta yiik ve yolcu
tasimaciligr olmak iizere, deniz turizmi, liman hizmetleri, gemi insa sanayi ve dogal
kaynaklarin iiretimi ile miithim bir hizmet ve ticaret tiiriidiir. Denizyolu tagimacilig kiiresel
ozellik tasiyan bir faaliyet alanina sahiptir. Uluslararas1 ekonomik, siyasi gelismeler ve
sartlar denizyolu tagimaciliginin kaide ve isleyis sekline karar vermektedir. Giiniimiizde
kiiresel olarak gerceklesen ticaretin yaklasik %801, iilkemizin dis ticaret tasimalarina
bakildiginda ise yaklasitk olarak %90’lik bir kismi denizyolu tasimaciligiyla
gerceklestirilmektedir. Denizyolu tagimaciliginin avantajlari diger tagima tiirlerine nazaran
daha coktur. Diger tasima modlarina gore karsilastirildiginda denizyolu tasimacilig;
karayolu tasimaciligina gore 7 kat, demiryolu tasimaciligina gore 3,5 kat daha uygun
fiyathdir. Denizyolu tagimaciliginin bagka bir avantaj ise, bilhassa sanayi hammaddelerini
meydana getiren ve miktar bakimindan ¢ok biiyiik olan yiiklerin tek seferde bir yerden diger

bir yere tasinmasina imkan tanimasidir (Erkayman, 2007:35).

Giiniimiizde denizyolu tasimaciligi uluslararasi ve ulusal sularda yapilan tasimacilik
faaliyetlerini kapsamaktadir. Ayrica diger tasimacilik tiirleri de denizyolu tagimaciligina
yardimci rol iistlenmektedir. Bilhassa denizyolu tasimacilik sirketleri tasimalar1 genellikle
konteyner ile yaptiklarindan dolay1 kapidan kapiya tasima olarak meydana gelmektedir.
Denizyolu tasimacilifinda kapidan kapiya olan tagimalarin birden ¢ok tasima araci ile
uygulanmas1 gerekmektedir. Bu da karayolu tasimacili§i ve demiryolu tagimaciligi ile
birlikte kombine tasimacilifi meydana getirmektedir. Biitiin bu etkenler goz Oniinde
bulunduruldugunda, bu tasima zincirini olusturan bazi kisi ve oOrgiitlerden so6z etmek
miimkiin hale gelmektedir. Ornegin; forwarderlar, stevedorelar, gemi acenteleri ve
denetleyici kamu kurum ve kuruluslar1 gibi baz1 unsurlar bulunmaktadir. ilaveten denizyolu
tasimaciliginin ana unsurlar1 gemiler ve limanlar olarak bilinmektedir. Bilhassa bir iilkenin

biinyesinde barindirdig1 limanlarin kapasitesi ile gemilerinin olusturdugu filosu o iilkenin
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denizyolu tasimaciliginda etkin olabilmesine imkan tamimaktadir (Tunali ve Akarcay,

2018:114-115).

Bolim 1'de de belirtildigi gibi, denizyolu tasimaciligr uluslararasi tasimaciligin
tastmacilik tiirleri arasindaki en iyi temsilcisidir. Denizcilik, sahip oldugu ozellikler
nedeniyle, kiiresel olarak pazarlarin birlestirilmesinde onemli bir rol iistlenmektedir (Long,

2012:143).

Diinya capinda sektore bakildiginda ciddi sekilde bir dinamizm vardir. ik yatirim
maliyetleri karayoluna nazaran ¢ok daha fazla oldugu i¢in sektor tam rekabetci bir piyasadan
ziyade bir oligopol durumundadir. Denizyolu tasimaciligi alaninda rekabette ayakta
kalabilmek i¢in gereken ise uygun bir filo biiyiikliigiine sahip olmaktir. Sektérde bulunan
filolar 10 ile 40 gemilik araligindaki filolardan olusmaktadir. 50 ile 80 ton araliginda yiik
tagimasi yapan bir vagon ile kiyaslandiginda, 6zellikleri bakimindan standart olan bir kargo

gemisi 65.000 ton yiik tagiyabilmektedir (Long, 2012:143).

Denizyolu tagimacilig: gectigi iilkelerin yerel yasalarindan etkilenmez olup evrensel
capta gerceklestirilen yasal diizenlemelerden etkilenmektedir. Bunlar, ilgili personelin
egitimi, mallarin kalitesine uygun kosullarin olusturulmasi ve mal ellecleme gibi siirecleri

icermektedirler. (Caliskan, 2019:9-10).

OBOR (One Belt One Road) projesinin denizyolu kismi olan “21. Yiizy1l Deniz Ipek
Yolu” projesi, ayn1 anda karayolu ve denizyolu araciligi ile Avrupa, Afrika ve Asya’nin
birbirine baglanmasi ve proje kapsaminda yer alan iilkelerin birbirleri ile ortakliklar kurarak
bu iilkelerde siirdiiriilebilir ve dengeli kalkinmalar saglamak amaglarina yonelik
tasarlanmistir (Durdular, 2016:77). Yollar iizerindeki siyasal sorunlarin coziimlenip
gereksinim duyulan yatirimlarin uygulanmasi ile kiiresel ticaretin yoniinii degistirebilmesi
beklenmektedir (Durdular, 2016:94-95) Projenin kapsaminda biri Giiney Cin Denizi yolu ile
Hint Okyanusu yoluyla Cin kiyisindan Avrupa’ya digeri ise yine Giiney Cin Denizi ile Cin
kiyisindan Giiney Pasifik’e olmak iizere iki ana rota yer almaktadir. OBOR projesinin
karayolu kism1 kapsaminda giizergah iizerinde yer alan Tiirkiye denizyolu kismi1 kapsaminda
yer almamaktadir. Projenin kapsaminda olan ve Tirkiye’ye en yakin olan iilke

Yunanistan’dir (Caliskan, 2019:10).

Denizyolu tasimaciligi gerek Tiirkiye gerekse de kiiresel ticaret i¢in vazgecilmez

durumda olmaktadir. Son 20 yila bakildiginda, tiim diinyaya etki eden kiiresel capta
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gerceklesen krizlerin meydan geldigi donemler haricinde, denizyolu tasimaciligi devamli
olarak gelisim gostermistir. Dolayisiyla kiiresel ticaretteki payim siirekli arttirarak yerini

saglama almistir (Caligkan, 2019:11-12).

Tiirkiye’de ise denizyolu ticareti ve tasimacilii Osmanli Devleti doneminden
giinimiize kadar kullamlmistir. Tiirklerde cumhuriyet Oncesi ddnemde denizyolu
tasimaciliginin gelisimi Anadolu’nun fethedilmesinden sonrasina dayanmaktadir. Tiirkler
Deniz ve Ipek Yolu egemenligini elde ettikten sonra ulastirma ve tasimacilik ekonomilerine

hizla ilerleme kaydetmistir (Atici, 2019:43).

Osmanlida deniz tagimacilifi; oncelikle yabanci bayrakli gemiler ile tagimacilik
yapilan donem, yabanci bayrakli ile Tiirk bayrakli gemilerin beraber tagimacilik yaptigi
donem ve sadece Tiirk bayrakli gemilerin tasimacilik faaliyeti gerceklestirilen donemler

seklinde siralanabilir (Atici, 2019:43)

Birinci donem; 16.yiizyil ile birlikte baglayan donemde, Tiirk deniz sularinda yabanci
bayrakli gemilerin faaliyet gosterdigi goriilmektedir. Bu donemde Kanuni Sultan
Siileyman’in Fransa Krali 1. Francois ile imzalamis oldugu ticaret sozlesmesi Avrupa ile
Tiirkler arasinda olan ticaretin Fransiz bayrakli gemiler tarafindan yapilmasina karar
verilmistir. Imzalanan bu sozlesme tarihte, Osmanl’’ya gore kapitiilasyon sozlesmesi
olmasina ragmen Avrupa’da yayinlanan kitaplara gore modern anlamda ilk ticari sozlesme
olarak gecmektedir. Ayrica sozlesme ile Tiirk limanlarinin Fransiz bayrakli gemiler
tarafindan kullanilmasinin yolu agilmistir. Osmanlinin baska {ilkelerle yapacagi
ticaretlerinde de yine sadece Fransiz gemilerinin kullanimi zorunlu hale getirilmistir. 17.
yiizyilda ise Rusya, Isvec, Ispanya, Avusturya ve daha sonra Prusya da Osmanli ile yapilan

ticaretlerini kendilerine ait gemiler ile yapmak i¢in izin almislardir (Tarhanli, 2006:39).

19’uncu yiizyila bakildiginda ise Osmanli bayragi tasiyan gemiler de Tiirk
limanlarinda yer almaktadir. Ingiltere’den getirilmis olan gemilerin belirli hatlar arasinda
seferlerine basladigr goziikmektedir. Ancak, uzun yillar boyunca yasamini kirsalda at
tizerinde idame ettirmek zorunda olan Osmanli’nin denizcilik faaliyetlerinde tecriibeli
olmamasi denizcilikte basarisiz olmasina sebebiyet vermistir. Boylece denizyolu ticareti igin
kurulmus olan Fevaid-i Osmaniye isimli kurulus Fransizlarin yonetimine verilmistir. Fakat
devralinan birkac ciiriik gemi ile Fransizlar diizen olusturamayip bu kurulusu yeniden

Osmanl Hiikiimet’ine birakmislardir. 19’uncu yiizyilin sonlarina gelinirken kurulan ve 6zel
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girisim olan Sirket-i Hayriye denizyolu ticareti noktasinda epeyce basarili isler yapmis olup

tarihteki yerini almistir (Tarhanli, 2006:39).

Daha sonra, baglangi¢ icin 1. Diinya Savasi belirlenmis olup limanlarimizin yalnizca
Tiirk bayrakli gemiler ile dolu oldugu goriilmektedir. 1. Diinya Savasi, denizcilik hususunda
giic durumlar dogurmus olup savas esnasinda 63 adet Tiirk gemisi batirilmistir. Barig
goriismelerinin uzun siirmesi ile birlikte batirilan gemiler daha da ¢ogalmistir (Atic,

2019:44)

Cumbhuriyet doneminde ise 24 Temmuz 1923 tarihinde Tiirkiye Biiyiik Millet Meclisi
ile Birlesik Krallik, Belcika, Romanya, Japonya, Portekiz, Fransa, italya, Bulgaristan,
Yunanistan ve Yugoslavya temsilcileri arasinda Lozan Antlagsmasi1 imzalanmistir. Lozan,
Tiirklere kendi siyasal, sosyal ve iktisadi hayatlarinda temiz bir sayfa agmis olup bu antlasma
ile artik, denizyolu kapsamindaki kabotaj hakki biitiiniiyle Tiirklere birakilmistir (Ari,
2010:162-163). 29 Nisan 1926 tarihli ve 359 sayili ‘Resmi Gazete ‘de yayimlanmis olan
Tiirkiye Sahillerinde Nakliyat: Bahriye (Kabotaj) ve Limanlarla Kara Sular1 Dahilinde icray1
San’at ve Ticaret Hakkinda Kanun’ basligiyla kanunun 1. maddesinde “Tiirkiye sahillerinin
bir noktasindan digerine emtia ve yolcu alip nakletmek ve sahillerde limanlar dahilinde veya
beyninde cer ve kilavuzluk ve herhangi mahiyette olursa olsun bilciimle liman hidematini ifa
etmek yalniz Tiirkiye sancagint hamil sefain ve merakibe miinhasirdir” denilmistir (Kopar,

2016:473).

Kabotaj Kanunu’un 1 Temmuz 1926 tarihinde kabul edilmesiyle Tiirk bayrakli
gemiler yabanci bayrakli gemilerin yerine ge¢mis bulunmaktadir. Ortaya ¢ikan bu filo asiri
eski ve hantal gemilerden meydana gelmekteydi. Bu yilizden ¢agdaslasma adina Tiirkiye
Devleti sorumluluk alarak kiiciik capta da olsa almis oldugu gemiler ile yolcu ve yiik
tagimacilig1 baslamis olmustur. Kabotaj hakkinin kazanilmasi ile birlikte Tiirkiye disindaki
devletler tarafindan acilmis olan biitiin firmalar kamulastirilmistir. Mustafa Kemal Atatiirk
liderliginde baslatilmis olan milli denizcilik anlayis1 II. Diinya Savasi sebebiyle hizini

kesmek zorunda kalmistir (Atici, 2019:44).

1913 senesinde Tiirkiye limanlarindan 500.000 ton esyanin elleclenmesi yapilmisken
1960 senesinde ise 2,2 milyon ton yiikleme yapilmis ve 3,3 milyon ton bosaltma meydana

getirilmistir. Toplam ellecleme kapasitesi 5,5 milyon tona ¢ikarilmistir. Bu sayi, 1961
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senesinde 6,2 milyon tona, 1962 senesinde ise 7,8 milyon tona ¢ikmis olup limanlarda

bulunan arag¢ ve geregler de ayni dl¢iide gelistirilmistir (Tarhanli, 2006:45)

1951-1961 donemi itibariyla deniz ticaret filosu i¢inde 6zel sektoriin payr azalmis
olup devletin pay1 artmustir. 1962 senesinde ise filo i¢indeki pay oranlar biitiinii ile tersine
donmiis ve 6zel sektoriin payr artma devletin pay1 ise azalma baslangici gostermistir. Bunun
nedeni ise Tiirk filosunda yer alan gemilerin eski olmasi1 olarak sdylenmektedir. 1958
senesinde Tiirkiye, Uluslararas1 Denizcilik Teskilati'na (IMO) iiye olmustur. Tiirkiye
uluslararast standartlara erisip adapte olmak ve deniz hukuku, ekonomik ve teknik
konularinda kendini gelistirmek i¢in uluslararasi kuruluglar olan UNCTAD (United Nations
Conference on Trade and Development) ve OECD (Organisation for Economic Co-

operation and Development) sahipligindeki faaliyetlere katilmistir (Tarhanli, 2006:46).

Tiirkiye 1962 yilindan itibaren “Kalkinma Donemi” adi altinda beser yil ara ile
yenilenen ‘““Stratejik Planlamalar Donemi” ne giris yapmis olup Tiirkiye deniz filosu bin
grostondan daha hacimli olan gemileri biinyesine katarak tagima kapasitesini 800.000 DWT
boyutuna ¢ikarmistir. Bu donemle birlikte Tiirkiye’nin deniz ticareti i¢in olusturulan filolari
asir1 bir sekilde biiyiime gostermistir. Fakat Tiirkiye 1982 senesindeki kriz sayesinde diinya
deniz ticareti bunalimindan etkilenmis ve 1980’1li yillarin sonlarinda filolarda % 18,8

payinda kiiclilme meydana gelmistir (Soylu, 2009:42-43).

Bugiin 8333 km kiy1 seridini biinyesinde barindiran Tiirkiye’de 179 tane liman ve
iskele yer almaktadir. Bu limanlardan 6 tanesini Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri, 2 tanesi ise
Tiirkiye Devlet Demir Yollar isletmektedir. Ayrica 135 Ozel Liman, 23 Belediye Limani,
21 Kamu Limani yer almaktadir. Limanlar, ticareti yapilacak mallarin giriglerinin ve
cikislarinin yapildigi noktalar seklinde tanimlanmaktadir. Tiim Diinya’da nasilsa Tiirkiye’de
de aym sekilde uluslararasi ticaretin ¢ok biiyiik bir kismi en ucuz tasimacilik sekli olan

denizyolu tasimacilig1 ile meydana getirilmektedir (IMEAK, 2017:25).

Tablo 4. Yillara Gére Denizyolu ile Yapilan fhracat ve Ithalat

Yillara Gére Denizyolu ile Yapilan ihracat ve ithalat

Yil ihracat ithalat Toplam
2000 13080 017 27 558 493 40638 510
2001 15521 220 20 170 596 35691 816
2002 17013192 23 720 891 40 734 082
2003 23 233 359 33 774 929 57 008 288
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2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020

31 259 851 49 465 830 80 725 681

35 425 856 56 497 886 91 923 742

42 670 650 68 354 704 111 025 354
52174 049 86 670 036 138 844 085
66 456 960 105 743 822 172 200 781
47 145 609 73 962 307 121 107 916
57 784 065 98 629 933 156 413 998
73 576 384 133 440 206 207 016 590
77 983 403 129 029 330 207 012 733
82 930 885 139 927 201 222 858 086
86 304 496 141 381 287 227 685 783
78 036 876 124 439 886 202 476 762
78 400 026 120 376 825 198 776 851
91315378 136 672 358 227 987 736
105511 781 132 850 601 238 362 381
105 996 934 127 290 682 233 287 615
100 913 395 114 838 439 215751 834

Kaynak: TUIK’den alinan istatistiklere gore diizenlenmistir.

1.3.1 Denizyolu Tasimacihiginin Avantajlar: ve Dezavantajlari

Denizyolu tagimaciliginin avantaj ve dezavantajlar (Elbirlik, 2008:13-14):

Denizyolu tasimaciliginin avantajlar1 asagidaki gibidir:

Yiiksek hacimli iiriinlerin taginmasini saglar,

Diisiik fiyatli ve etkili bir tasimacilik tiirii olmasindan dolay1 devletleraras1 hatta
kitalar aras1 gerceklestirilen tagimalarda ¢ok onemli bir yere sahiptir,

En ekonomik tasimacilik tiiriidiir ¢iinkii tek seferde biiyiik miktarlarda yiikiin
tastmasinin yapilabilmesi, enerji kullaniminin az olmasi1 gibi sebeplerden otiirii
tagimacilik maliyetlerinin az olmasidir.

Ekonomik agidan bakildiginda, kiiresel capta olan pazarlardaki cekisme dikkate
alindiginda denizyolu tagimaciligi fazlasiyla miithim bir yere sahip olmasi,

Giivenilirliginin yiiksek olmasi
Denizyolu tasimaciliginin dezavantajlar1 asagidaki gibidir:

Masrafli tesislere gereksinim duyulmasi ( Iskele, liman vb.)
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* Kiy1 ve limanlarla kisitli olan erisim aginin olmasi

* Hizi diisiik olan bir tasimacilik tiirii olmasi

1.3.2 Denizyolu Tasimaciliginin Tasimacilik Tiirleri Arasindaki Yeri

Tasima hizmetini arz ya da talep edenlerin tasimacilik etkinlikleri tasimacilik tiirleri
araciligi ile gerceklestirilmektedir. Cogunlukla uluslararasi tasimacilik faaliyetlerinde birden
fazla ara¢ veya sistemden faydalanilirken; iilke ici yapilan tasimacilik faaliyetlerinde ise
genellikle tek bir tagimacilik tiirii kullanilmaktadir. Yolcu ve/veya yiik tasimalar1 agisindan
ele alindiginda tagimacilik tiirlerinin birbirlerine kiyasla kendilerine has avantajlar1 ve

dezavantajlar1 oldugu goriilmektedir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015:408).

Tasimaciliga kiiresel agidan bakildiginda kita i¢i tasimalar ve kitalararasi tasimalar
arasinda bir takim ayrimlar bulunmaktadir. Ornegin; kita ici tasimalar demiryolu, havayolu,
karayolu ya da denizyolu tagimaciliklan ile gerceklestirilmektedir. Yani kita icerisinde
denizyolu tagimaciliginin rakibinin ¢ok oldugu goriilmektedir. Bu rakipler i¢inde karayolu
tasimaciligi en cok tercih edilen tasimacilik tiiriidir. Bunun nedeni ise havayolu
tagimaciliginin daha maliyetli olmasi ve demiryolu, denizyolu, akarsu, nehir gibi suyolu ile
gerceklestirilen tasimalarda, soz konusu olan yiiklerin miisterilere teslimatin1 yapmak iizere
diger tasimacilik tiirlerine de gereksinim goriilmektedir. Boylece tasima maliyetlerinin
artmasina ve zamanin ¢cogalmasina sebep olup giivenirliligi azaltmaktadir. Kitalararasi deniz
tasimaciliginda ise sadece bir rakip bulunmakta olup o rakip de havayolu tasimaciligidir.
Fakat yiik tasimasi konusunda rekabet etmeleri oldukc¢a zordur. Ciinkii tasima maliyetleri
arasinda biiyiik farkliliklar ortaya ¢ikmaktadir. Sadece yolcu ve pahada agir yiikte hafif
yiiklerin taginmasi i¢in hava yolu tercih edilirken agir yiikler daha ¢ok deniz yolu ile

yapilmaktadir (Yiiksel ve Ozkan Cevik, 2006: 45- 46 Aktaran Tunali & Akarcay, 2018:114)

Denizyolu tasimaciliginda segilebilecek rotalar deniz kiyisinda yer alan sehirlerle
sinirlt olmakta olup deniz kiyisinda yer almayan iilkeler denizyolu tasimaciligindan direkt
olarak faydalanamamaktadir. Fakat karma tagimacilik yontemleri ile karayolu ve demiryolu
tasimaciliklar1 vasitasiyla i¢ bolgeler ile limanlar arasinda ulasim saglanabilmektedir

(Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015:416)

Her bir tasimacilik tiiriiniin diger tasimacilik tiirlerine gére maliyet, zaman, esneklik,

giivenlik, konfor vb. konularda avantajlar1 ya da dezavantajlar1 oldugu bilinmektedir. Tablo

26



4’de cesitli gostergeler dogrultusunda tagima tiirlerinin birbirleri ile olan karsilastirilmasi

verilmistir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015:413) :

Tablo 4. Tasima Tiirlerinin Karsilastirilmasi

Tasima Maliyet Hiz  Giivenlik Kapasite Cevreye Kapidan
tiirleri olumsuz  kapiya

etki teslim

Karayolu Orta Orta Zayif Distik  Yiiksek Var
Denizyolu  Diisik  Diisik  Yiiksek  Yiiksek  Diisiik Yok
Demiryolu Nispeten Yiiksek Nispeten Yiiksek Nispeten — Yok

diisiik yiiksek diisiik
Havayolu  Yiiksek Yiiksek Yiiksek  Diisik Nispeten Yok
yiiksek
Kaynak: Smith, 2002:65
Tablo 5. Tasima Sekillerine Gore {hracat
Thracat

Tasima Sekli 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Denizyolu 86.304 78.037 148.655 91.315 105.512 109.114 100.919
Genel icindeki 54,8 54,3 55,0 58,2 62,8 60,3 59,5
Pay1 (%)
Karayolu 55.271 46.709 37.800 45810 46.666 54.462 53.136
Genel icindeki 35,1 32,5 31,4 29,2 27,8 30,1 31,3
Pay1 (%)
Havayolu 14.103 17.276 34.286 16.992 13.755 14.849 12.733
Genel icindeki 9,0 12,0 12,5 10,8 8,2 8,2 7,5
Pay1 (%)
Demiryolu 923 807 1.178 684 727 971 1.288
Genel i(;indeki 0,6 0,6 0,4 0,4 0,4 0,5 0,8
Pay1 (%)
Diger* 1.009 1.010 11.879 2.192 1.262 1.436 1.582

27



Genel icindeki
Pay1 (%)
TOPLAM

0,5 0,7

0,7

1,4

0,8

0,8

0,9

157.610 143.839 156.993 156.993 167.921 180.833 169.658

Kaynak: Ticaret Bakanligi’nin yayinladigi istatistiklerden diizenlenmistir.

Tablo 6. Tasima Sekillerine Gore Ithalat
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Denizyolu
Genel icindeki
Pay1 (%)
Karayolu
Genel icindeki
Pay1 (%)
Havayolu
Genel icindeki
Pay1 (%)
Demiryolu
Genel icindeki
Pay1 (%)
Diger*

Genel icindeki
Pay1 (%)
TOPLAM

[thalat
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
141.381 124.440 129.184 136.672 146.699 130.429 125.890
58,4 60,0 55,3 63,6 65,8 62,0 57,3
37.301 34.364 34.307 37800 35408 37.177 41.882
15,4 16,6 14,7 16,2 15,9 17,7 19,1
24.697 20.003 22970 34.286 28.517 29.238 39.260
10,2 9,7 9,8 14,7 12,8 13,9 17,9
1.207 1.170 1.428 1.178 1.237 1.448 2.145
0,5 0,6 0,6 0,5 0,6 0,7 1,0
37.591 27.258 10.688 23.862 11.187 12.053 10.337
15,5 13,2 4,6 5,1 5,0 5,7 4,7

242.177 207.234 233.800 233.800 223.047 210.345 219.514

Kaynak: Ticaret Bakanligi’nin yayinladigi istatistiklerden diizenlenmistir.

Denizyolu tasimaciliginin ve diger tasimacilik tiirlerinin rekabet kosullarina

bakildiginda, yurt digina yapilan tasimalarda diger tiirlere gore erisilmesi miimkiin olmayan

bir yerde oldugu sdylenebilmektedir. Denizyolu tasimaciligini kullanim imkani olan biitiin
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iilkelerde iilke disina yapilacak olan tasimalar i¢in ilk tercih denizyolu tasimaciligidir.
Tirkiye’de iilke ici yapilan yiik tasinmasinda %6,4’°liik, yolcu tasinmasinda ise %0,59’1luk
bir paya sahipken iilke disina yapilan tasimalarda ise ithalatin % 65,51, ihracatin ise %63’1i,

denizyolu tasimaciligi kullanilarak gerceklesmistir (Caliskan, 2019:11).

1.3.3 Denizyolu Tasimacihiginda Kullanilan Gemiler

Is hayat1 ihtiyaglarma ve gerceklestirilecek operasyonlara uygun fonksiyonlar ile
miihendislik yontem ve ilkelerine dayali olarak insa edilen birkag ¢esit gemi bulunmaktadir.
Denizyolu tasimaciliginda kullanilan temel gemi tipleri asagida siralanmistir (Long,

2012:144-145).

* Konteyner Gemisi: Diger bir adi da konteyner hattidir. Biiyiik olanlar1 ile 7000
adete kadar konteyner tasimasi gerceklestirilebilmektedir. Gemi boyutu kii¢iik ya da
biiyiik fark etmez ¢ok sayida miisterilere ait konteynerlerin beraber tasimasi
gerceklestirilebilmektedir. Bir gemi, bir firmaya ait olan bir¢ok konteynerin
tasinmasini saglayabilecegi gibi icinde denizasiri tasinacak olan bir kisinin evine ait

olan egyalarinin oldugu sadece bir konteynerde tasiyabilmektedir.

e Dokme yiik gemisi: Pek c¢ok gemi dokme yilk gemisi baghginda
incelenebilmektedir. Bu gemilerin benzer 6zelligi tasinacak olan yiikiin dokiilebilme
ozelligi ve tasinacak yiikiin geminin i¢ine bosaltildiginda hacmi yiiksek bir kaseye
benzemeleri olmaktadir. Dokiilen yiik bugday gibi kuru veya petrol gibi siv1 yiik
olabilmektedir. Ayrica bu tiirdeki gemilere OBO (oil-bulk-ore) gemileri adi da

verilmektedir.

* Tanker: Genel olarak petrol tankerleri olarak goriilseler de s1vi formunda kimyasal,
gida vb. mallarin tasinmasini1 gerceklestiren tankerler de bulunmaktadir. Tankerleri

i¢ kisimlar1 ayr1 ayr1 boliimlenmis biiyiik birer depo gibi diisiinebiliriz.
* Kuru yiik gemisi: Kuru yiik gemilerinin giivertelerinde hareket ettirilebilen biiyiik

kapaklar  bulunmaktadir.  Yiikler bu kapaklarin acilmasiyla yiiklenip

bosaltilmaktadir.
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RO-RO (roll-on/roll-off) gemisi: Genellikle tasit tasiyicilart ya da RO-RO olarak
isimlendirilmektedir. Teknik olarak yiikler tekerlekler iizerinde hareket ettirilip
gemiye yiiklenmekte veya bosaltilmaktadir. Biiylikler makineler, tirlar, arabalar
bazen de konteynerler olabilmektedir. Konteynerler ya da makineler tekerlekli bir

tasiyiciya konarak gemilere yiiklenmekte ya da bosaltilmaktadirlar.

Genel yiik gemisi: Her cesit parca yiikii ayr1 ayr1 ambarlarinda ya da yatay olarak
boliinmiis bolmeli (gladora) kisimlarinda tagima gerceklestiren klasik olan yiik
gemileridir. Yiikler balya, sandik, fi¢i, kiife, palet ve paket gibi tasima yapilan
kaplarin icinde, iistiinde veya dogrudan kendisi halindedir. Fakat dokme yiik

gemilerinde oldugu gibi dagilabilecek bir yapida olmamaktadirlar.

Sogutmali gemi: Genel yiik gemilerinin boliimlere ayrilmis olan kisimlarinin
sogutmal1 ya da yalitimli bir yapida oldugu gemilerdir. Yeni bir tip olan bu gemiler
ve yiiksek fiyath tasimacilik hizmeti, gelismekte olan soguk zincir piyasasinda
avantaj imkan1 sunmaktadir. Ayrica bu gemilerden farkli olarak konteyner tasiyan

gemiler de sogutmali ya da yalitimli konteyner tasiyarak hizmet verebilmektedir.

Mavna: Su iistiinde kalabilen, biiyilk ve motorsuz yiik tasima platformudur. Bu

platformlar romork gemileri tarafindan ¢ekilerek hareket ettirilmektedir.

Karma yiik gemisi: Bu ¢esit gemilerin bir boliimiinde tank, bir boliimiinde dokme
yiik, bir boliimiinde ise konteyner ve benzeri farkli tiirlerdeki yiiklerin beraber
taginmasi yapilabilmektedir. Bu gemiler pek cok degisik tiirde insa edilebilmektedir.
Fakat belli bir gaye i¢in tasarimi yapilan gemilerin 6lgek ekonomisi ilkesi geregi

daha optimum olmasi bu tiir gemilerin kullanilmasini gittikge azaltmaktadir.

Bazi1 gemi tiirlerinin kullanimi yavas yavas azalmaktayken, bazi gemi tiirlerinin

kullanimi ise yayginlasmaktadir. Ornegin; konteyner gemilerinin sayis1 artarken genel yiik

gemilerinin sayis1 azalmaktadir. Ayrica bazi gemilerin self-loading denilen kendi bosaltma

ve yiikleme sistemleri bulunmaktadir. Bu sistemler ¢ogunlukla ving olarak ifade edilirken

tankerde pompalama sistemi ifade edilmektedir. Self-loading diye bilinen bu sistem

gemilerin yiikleme/bosaltma islemlerinin yapilacaglr limanlarda islemler icin gereken
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ekipmanlar bulunmadig1 zamanlarda onem kazanmaktadir. Giiniimiiz gemileri genellikle
gerekli ekipmanlara sahip olan limanlara ugramaktadir. Dolayisiyla self-loading sistemine

sahip olan gemiler ancak gelismemis ticaret hatlarinda kullanilmaktadir (Long, 2012:145)

1.3.4 Tiirkiye’de Yer Alan Limanlar

Tiirkiye’de yer alan limanlardan bazilar1 asagida yer almaktadir. Bunlar icerisinde
ticari hacim ag¢isindan en onemli olan limanlar ise Mersin, Istanbul, Samsun, Trabzon, {zmir

ve Kocaeli kentlerinde bulunmaktadir (Lojiport, 2020:1)
Mersin Limam

Mersin Limani’nda yaklasik 21 tane rithtim yer almaktadir. Bu rihtimlara
biiyiikliigiine gore aymi anda 30'a yakin gemi yanasabilmekte ve bu gemilere ilgili
rthtimlarda yiikleme ve bosaltma hizmeti verilebilmektedir. Yillik ortalama 15 milyon ton
yiik tasimas1 yapilmaktadir. 112 hektar liman sahasina sahip olan Mersin Limani rthtiminin
uzunlugu 3370 m olup 150.000 Adet-Ara¢/Yi1l Ro-Ro kapasiteye sahip olmaktadir
(Mersinport, t.y).

Ambarh Limam

Tiirkiye'nin en biiyiikk limanmidir. 2009 yilinda Ambarli Limani'nda gergeklesen
konteynerli yiik hareketi hacmi yaklasik 1,9 milyon ton olarak belirlenmistir. Limanin ortak
alanlarinin, emin ve verimli tutulmasim terfi ettirmek, Ambarli Limaninda becerikli bir
sekilde genel yonetim, ortak hizmet ve koordinasyonu saglamaya ek olarak; limanin ortak
alanlarim1  gelistirmek, yoOnetmek, insaatlari yapmak, kisacast Ambarli Limanindaki
terminallerin ticari olarak kesintiye ugramaksizin ¢calismasina yardimeci olmak misyonu ile
hizmet vermektedir (Altasliman, 2021). Ambarli liman1 biinyesinde yer alan limanlar

asagida siralanmistir (Agl, t.y).

* Kumport: Uluslararasi deniz tagimaciligina hizmet veren Kumport Limani
Ambarli Limani’nda yer alan limanlardandir. 1994 yilindan beri faaliyet
gosteren Kumport Tiirkiye’de yer alan en biiylik limanlar arasindadir. Yeni
yapilan makine parki ve 18.000 TEU’luk islem hacmi ile 5 kitaya yiik tasiyan
gemilere dahi ev sahipligi yapabilmektedir.

e Marport: Marport liman1 yaklasik 446.840 m? liman sahasina sahip olarak

ithalat, ihracat ve transit gemi gecislerinde yiikleme ve bosaltma hizmeti
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sunabilmektedir. Ayrica sahip oldugu biiyilk gemi yanasma iskelesiyle
armatorlere, dis ticaret firmalarina vb. isletmelere de hizmet sunabilmektedir.

e Mardas: Istanbul Avrupa Yakasinda yer alan Mardas; Ambarli Liman
Tesisleri igerisindedir. Sahip oldugu 910 Metre yanagma alanm1 ve 16.5 metre
rihtim derinlik kapasitesiyle hizmetlerini gerceklestirmektedir.

* Akcansa Port: Ambarli limam alan1 igerisinde yer alan Ak¢anSa Port 930
metre yanasma alanina, 25 metre iskele alanina ve en fazla 220 metrelik boya
sahiptir. Giimriiklii liman sahasi 30.000 metrekaredir. Giimriiksiiz liman

sahast 20.000 metrekaredir. Kapali alan1 ise 2653 metrekaredir.

Bandirma Limani

Bandirma Limani’nda Toprak Mahsulleri Odasi'na ait olan ve toplamda 34 bin ton
kapasiteli bir hububat silosu yer almaktadir. Tiirkiye’de bulunan diger limanlardan farkl
olarak Bandirma Limami hemen hemen her tiir yiik smifina hizmet verecek sekilde

organizasyona sahiptir.

268.384 m?lik bir liman sahasina, 215.569 m? depolama alania ve 2973 m rthtim
uzunluguna sahiptir. Bandirma Limam giinlik 650 tira hizmet verebilecek Ro-Ro
terminaline, her tiirlii dokme kat1 ve sivi yiik tagimaciliginda, hem agirlik hem de gabari
olarak yiiksek boyuttaki proje tasimacilifinda ve konteyner tasimaciliginda

kullanilabilmektedir (Portofbandima, t.y).
Iskenderun Limam

Yillik 640 gemi trafigine hizmet verebilecek 1652 metre uzunlugundaki rihtima
sahiptir. 1.000.000 m’lik liman sahasma olan Iskenderun limami biinyesinde 8 rthtim
barindirmaktadir. 15,5 metre derinliginde ve 920 metre uzunlugunda konteyner rihtimu,
ayrica 732 metre uzunlugunda genel kargo rihtimi1 yer almaktadir. 1.000.000 TEU / Yil

konteyner kapasitesine sahiptir (Limakport, t.y).
Samsun Limam

Samsunport limani sahip oldugu bilgi teknolojilerine dayali otomasyon sistemleri ile
genel yiik, konteyner ve Ro-Ro gibi hizmetlerini organize etmektedir. Liman sahasi
445.000m? olan samsun liman yilda 1130 adet gemi ticaretine izin veren liman yaklagik

1756 metre uzunlugunda bir rihtima sahiptir. Sahip oldugu rihtim kapasitesiyle yillik

32



2.380.000 tonluk hizmet verebilmektedir. Ayrica 320.000.m?lik bir ge¢ici depolama alanini

da biinyesinde barindirmaktadir (Samsunport, t.y).
Izmir Limam

Izmir Limani'nda hemen hemen her tiirlii yiikiin yiikleme ve bosaltma hizmetlerinin
yaninda Ro-Ro ve yolcu tagimaciligi hizmetleri de verilmektedir (Lojiport, 2020). 635000
m? olan liman sahasinda 3650 m uzunlugunda rihtimz biinyesinde barindirmaktadir. Yilda
2767 gemi kabul kapasitesine ve yilda 1.230.807 konteyner depolama kapasitesine sahiptir
(TCDD, t.y.).

Derince Limani

Izmit Sanayi hinterlandinda yer almakta olan Derince Liman1 Izmit’in sanayisinin
ihracat ve ithalat giris ¢ikis kapisi seklinde goriilmektedir (Lojiport, 2020). Liman kapsami
genis olan imkanlar1 dahilinde; her cesit kargonun yiiklemesine ve bosaltilmasina imkéan
tanimaktadir. Korfez Bolgesi’nin biitiin liman ihtiyaclarini es zamanli bir bicimde
saglayabilen tek liman Derince Limamdir (Dargep, t.y). 419.000 m? liman sahasina sahiptir
(Erdogan vd., 2014:65) Limanin rihtim uzunlugu 1092 metredir. Yillik gemi kapasitesi 862
tondur. Derince limanin onemli olmasinin nedeni otomotiv sektoriiniin bulundugu bolgeye

yakin olmasi sebebiyle Tiirkiye’nin en 6nemli limanlarindan birisidir (Lojiport, t.y).
Trabzon Limam

Dogu Karadeniz Bolgesi'nde yer alan en biiyiik liman Trabzon Limani’dir (Lojiport,
2020). Limanda yilda yaklasik 10.000.000 ton yiikleme-bosaltma islemi yapilabilmektedir.
Yillik yaklasik 5.000.000 ton depolama faaliyeti gergeklestirilmektedir. 2235 m
uzunlugunda rihtimi ile yilda 2500 adet gemi kabul kapasitesine sahiptir (Trabzonport, t.y).

Haydarpasa Limamn

Haydarpasa Limani; Tiirkiye’de bulunan limanlarin icinde Izmir ve Mersin
Limanlarinin ardindan gelen iiciincii biiyiik liman olup bulundugu bolgedeki en biiyiik olan
konteyner limamdir (Lojiport, 2020). 343.420 m? liman sahasina sahip olan limanin 3413 m
uzunluga ve 5 mile 12 m arasinda derinlige sahip olan bir rithtim1 bulunmaktadir. Yillik gemi
kabul kapasitesi 1169dur. Kuru dokme ve genel kargo yiikleri i¢in ellecleme kapasitesi yilda
1.913.000 tondur. Konteynerler icin ellecleme kapasitesi ise yi1lda 655.000 TEUdur. Dokme
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kuru yiikler ve genel kargolar icin agik/kapali depolar dahil toplam depolama kapasitesi yi1lda
1.845.000 tondur (TCDD, t.y).

1.3.5 Denizyolu Tasimacihiginda Kullanilan Konteyner Tipleri

Denizyolu tasimaciliginda konteyner kullanilmasinin getirdigi kolaylik ve faydalar
sayesinde tagimalarda konteyner kullanimu siiratli bir sekilde gelisim gostermistir. Eskiden
konteyner ebatlarin1 Amerika belirlemekteydi fakat sonrasinda uluslararasi konteyner
tasimaciliginin gitgide gelisim gostermesi ellecleme islemlerinde kolaylik ve beraberlik
yaratmasi fikri yeni standardizasyonlara gidilmesini gerekli kilmistir. Bu hususta gelisim
gostermis iilkelerin tesebbiisleri ile bugiin ki ISO standartlar1 belirlenip konteynerlerin
ebatlarinda (10°, 20°, 30°, 40’ gibi) degisiklige gidilmistir. Standartlastirmanin saglanmasi
ve giderek artan yiiklerin cesitlenmesi ile ayni dogrultuda konteyner cesitlerinde de
gelismeler meydana gelmistir. Tiirlii ¢esitlerde karsimiza c¢ikan yiiklere uygun bicimde
bugiin epeyce bir alanda yaygin bir sekilde kullandigimiz konteyner tipleri meydana
getirilmistir. Konteynerlerin kullanilmasinin kiiresel boyutta siiratle yayginlagmas: tabii bir
bicimde konteyner gemilerinin de siiratli bir gelisim gostermesini saglamistir. Ornegin
eskiden konteynerler ve baska cesitli yiikler beraber tasinirken bugiin artik yalnizca
konteyner tagimasi gerceklestirmek icin dizayn edilmis gemilerin kapasiteleri ve sayilar1 da
giin gectikce artmaktadir (Kara, 2010:3). Asagida konteyner cesitleri siralanmistir (Erdal,
2017:23-28)

* Standart konteyner: Standart konteynerler genel amaclh olarak tiim yiikler i¢in
uygun olan konteyner tipidir. Konteynerin agilan kapagindan gecebilen ve igerisine
sigabilen biitiin yiiklerin tasimasinin gergeklestirilmesi miimkiin olmaktadir. Bu

konteyner tipi kapal1 bir kutu bigcimindedir ve her tarafi kapali bir sekildedir.

Resim 1. Standart Konteyner
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Kaynak: https://www.onerlojistik.com.tr/konteyner-olculeri/

Hard Top Konteyner (Ustii acilabilir konteyner):Bu konteyner cesidinin tabani
ahsap malzemeden duvar kisimlar1 ise cogunlukla oluklu celik materyalden
tiretilmektedir. Bu tiirdeki konteynerlerin iist kisimlar1 ¢ikarilip takilabilir olup
kapisindan giris ve ¢ikis imkani bulanan yiikler yaninda konteynerin iist kismi da
cikarilarak forkliftler vasitasi ile kolaylikla yiiklemesi yapilabilmektedir. Konteyner
kapisindan gecmesinin imkani olmayan bir biitiin halindeki yiiklerinse vingler
yardimiyla konteynerin iist tarafindan yiikleme islemleri gerceklestirilebilmekte ve
dikey hacmi fazla olan yiikler iist taraf yani tavan kismi sokiilerek konteynerin i¢ine
konulabilmektedir. Boylelikle yiik olarak agir ve boyut olarak hacimli olan

yiiklerinde kolaylikla tasinmasi gerceklestirilebilmektedir.

il

Resim 2. Hard Top Konteyner (Ustii A¢ik Koneyner) (IMCcontainer

Kaynak: https://www.imckonteyner.com/urun-20/20-feet-ht-hard-top-standart-yuk-
konteyneri

Open Top Konteyner: Open top konteynerlerde de duvar malzemesi olarak
cogunlukla oluklu celik materyalden, taban kisimlar1 ahgsap materyalden tavani ise
sokiilebilen, toplanabilen ve de katlanabilen 6zgiin materyallerden (musamba, tente
vb.) iretilmektedir. Tentenin yaratmis oldugu esneklik ile birlikte standart
konteynerlere yiiksek gelebilecek hacmi biiyiikk yiiklerin taginmasi bu tip
konteynerler ile gerceklestirilmektedir. Tavan kisminin agilabilir olmasindan dolay1
forklift veya ving vasitasiyla ellecleme islemlerinin yapilmasi kolaylagsmaktadir. Bu
tip konteynerler bilhassa yiiksek hacimli yiiklerin tasinmasi icin tasarlanmistir fakat

her ¢esit kargonun tasinma islemlerinde de kullanilabilmektedir.
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Resim 3. Open Top Konteyner (Ustii A¢ik Konteyner)

Kaynak: https://www.tndkonteynerdizayn.com/opentop-konteyner/

* Flat Rack Konteyner: Bu tip konteynerlerin tabani; yiiksek agirliklara
dayanabilecek celik materyalden olmaktadir. Bu konteynerlerin tavani ile yan
duvarlar1 bulunmamaktadir. On ve arka taraflarinda ¢ikarilip takilabilir duvarlar yer
almaktadir. Flatrack konteynerler portatif olan duvarlar yardimiyla birbiri tistiine
giivenli olarak yerlestirilebilmektedir. Is makineleri vb. gibi uzun veya hacmi
biiyiik ebatlardaki standart olmayan yiiklerin (6rnegin: is makineleri vb.) tasinma
islemlerinde kullanilir.

2,264 mm
7'51/8"

12,048 mm
39'61/4"

Resim 3. Flat Rack Konteyner

Kaynak: https://www.dmgtransport.com/konteyner-olculeri/

36



Platform Konteyner: Agirligi fazla olan yiiklerin taginmasinda kullanilmaktadir.
Agirliga dayanabilmesi icin saglam ve dayamkli bir tabana sahiptir. Platform
konteyner ahsap taban ve tabanin cevresini ¢eviren bir celik ¢erceveden meydana
gelmektedir. Yat ve is makineleri gibi hacim olarak genis, gabarisi yiiksek ve agir

yiiklerin tasinma islemlerinde kullanilmaktadir.

Resim 4. Platform Konteyner

Kaynak: https://www.disticaret.biz.tr/2015/06/konteyner-cesitleri-nelerdir.html

Havalandirmal konteyner: Bu tip konteynerler mesafeli denizyolu tasimaciliginda
hava almas1 gereken yiiklerin tagima islemlerinde kullanilmaktadir. havalandirmali
konteyner tipi ¢cogunlukla kahve cekirdeklerinin tasima islemlerinde kullanilmasi
zaman icinde kahve konteynerleri olarak isimlendirilmesine sebep olmustur. Taban
ile tavan kiyilarinda hava degisiminin gergeklesebilmesi i¢in delikler yer almaktadir.
Yer alan bu delikler iceri herhangi bir sivinin girmesine miisaade etmeyecek bigimde

dizayn edilmektedir.
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Resim 5. Havalandirmali Konteyner

Kaynak: https://www.korelyapi.com/

Is1 Kontrollii (Frigofirik) Konteyner: Bu konteynerler icerideki 1sinin yiiksekligini
veya diisiikliigiinii kontrol altinda ve sabit bir sekilde tutmak iizere kendilerine 6zel
sogutma birimlerini biinyelerinde barindirmaktadir. Denizyolu tasimaciliginda
kullanilan bu tip konteynerlerin sogutma sistemlerinin yetersiz oldugu durumlarda
farkli giic kaynaklarina da ihtiya¢ duyulabilmektedir. Bu ihtiyag¢ ise tasima yapilan
geminin ya da tasima alanina yerlestirilen giic kaynaklarinin yardimi ile
giderilmektedir. Bu kaynaklarin da gii¢ ihtiyacini karsilayamamasi noktasinda biiyiik
jeneratorlerden yardim alinabilmektedir. Konteyner tabanindaki 1zgaralar sayesinde
hava dolasimi kolaylasmakta ve soguk hava sirkiillasyonu gerceklesmektedir.
Bununla birlikte yan duvarlarin oluklu bir sekilde olmasi da yeterli hava dolagiminin
gerceklesmesi icindir. Konteynerin iist tarafinda hava dolasiminin gerceklesebilmesi
icin yiikleme islemi yapilirken bu tip konteynerlerin iizerinde gerekli boslugun
birakilmasi gerekmektedir. Bu ylizden cogunlukla bu tip konteynerlerde iistiine
yiiklenecek konteynerler i¢in yiikleme sinirinin anlasilmasi i¢in uyarict bir serit

kullanilmaktadir.

38



Resim 6. Is1 Kontrollii (Frigofirik) Konteyner

Kaynak: http://www.yagizozbir.com/index.php/2018/03/07/sogutuculu-yuk-tasimaciligi/

* Tank Konteyner: Bu konteynerler gaz, sivi gida maddeleri ve sivi kimyasallarin
tagima islemlerinde karsimiza ¢ikmaktadir. Bu konteynerler ¢ogunlukla kiiresel ya
da silindirik bicimindedirler. Gida maddelerinin tasima islemlerinde gida
maddelerine 6zel iiretilmis konteynerler kullanilmaktadir. Ayrica iistlerinde “Sadece
Icilebilir S1v1” tabiri bulunmaktadir. Tehlikeli maddelerin tasinmasinda kullanilan bu
tip konteynerlerin iistlerinde ise taginacak tehlike maddenin ne oldugunu belirten
uluslararast gecerli olan kodu bulunmaktadir. Tasima ve yiikleme talimatlari

tasinacak yiike bagl olarak hazirlanmaktadir.

Resim 7. Tank Konteyner

Kaynak: http://tr.yilteksenerji.com.tr/urunlerimiz/lpg-iso-tank-konteyner/

* Dokme Yiik Konteyneri: Bu tip konteynerler bilhassa tahil vb. paketlenemeyen
ancak toplu olarak yiikleme ve bosaltmalar1 yapilan dokme yiiklerin tasinmasinda

kullanilmaktadir. Her birinin iistiinde ellecleme islemlerinin gerceklestirildigi iic
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adet kapak yer almaktadir. Hortumlar yardimi ile ellecleme islemleri diizgiin ve

saglikli bir bicimde gerceklestirilmektedir.

Resim 8. Dokme Yiik Konteyneri

Kaynak: https://www.disticaret.biz.tr/2015/06/konteyner-cesitleri-nelerdir.html

1.3.6 Tiirk Deniz Ticareti Filosu

Diinya deniz ticaret filosu acisindan kiiresel bir oligopoliin varligiyla
karsilasilmaktadir. Diinya ¢apindaki ticaret filosunun hacminin %95°lik kismi1 35 iilkenin
hakimiyetindedir. Bu iilkeler icerisinde de Norveg, Yunanistan gibi oligopol olusturup 6n
plana c¢ikan bu iilkeler, biitiinden ayrilmaktadir. Uluslararas: karsilastirmada yiiksek
yogunluga sahip bir denizciligin anlami iilkelere gore farklilik gostermektedir. Ciinki
uluslararast denizcilikte soz sahibi olmak, yiiksek sermaye gerektirmekte olup yiiksek

sermayeyi karsilama da iilkelerin ekonomik giiciiyle dogru orantilidir (Ciftci, 2012:1)

Tiirkiye’nin deniz ticaret filosu son 20 yil icerisinde hem kiiresel ve iilke
ekonomisinde gerceklesmis olan gelisimlere hem de yabancilarin yapmis oldugu yatirimlara
ve isteklendirme caligmalariyla birlikte kapasite bakimindan ciddi dalgalanmalarla
karsilagsmuistir. 1994 ile 1996 seneleri arasinda ele gecirilmis olan kapasitede gerceklesen
yiikselis 1999 senesi hari¢c cogunlukla azalma egilimi gostermistir. 1996 senesinde kapasite
neredeyse 10,9 milyon DWT iken, 2006 senesinde azalmaya baslayarak neredeyse 7,2
milyon DWT’a gerilemistir IMEAK, 2017:21).

Tiirk armatorlerinin yabanci bayraktaki gemilerinin ve Tiirk Bayrakli gemilerinin

hepsinin toplami1 1998 senesinde 8,7 milyon DWT dir. Bu DWT’nin %95,8’1 Tiirk bayrakli
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%4,2’s1 ise Tiirk olmayan bayrakli gemilerden meydana gelmekteydi. 2000 senesinden
baslayarak Tiirk Deniz Ticareti Filosu’daki gemilerin gemi adamlar1 yararlar1 ve vergiler
sebebiyle yabanci bayrakli gemilere yonelim baslamistir. Daha sonraki senelerden
baglayarak da bu durum giderek artmigstir. 2016 senesinden baglayarak kapasitede gelisimler
gerceklesmis olup Tiirk ticari gemi sahiplerinin biinyesindeki filo kapasitesi 29,1 milyon
DWT’a ulasmistir. Ayn1 gemi sahiplerinin elindeki filonun, %?28,4’1i Tiirk bayrakli %71,6’s1
ise yabanci bayrakli gemilerden olusmaktadir IMEAK, 2017:21).

Tablo 10. Tiirk Deniz Ticaret Filosu (2020-Temmuz)
TURK DENIZ TICARET FILOSU (2020-TEMMUZ)

GEMI TIPLERI TOPLAM TOPLAM TOPLAM
ADET DWT GRT
Kuru Yiik Gemisi 190 781.429 500.267
Dokme Yiik Gemisi 55 2.367.049 1.369.531
Konteyner 47 1.014.586 809.518
Kuruyiik-Konteyner 9 59.575 40.128
Kimyevi Madde Tankeri 56 567.923 370.321
LPG Tankeri 5 27.804 25.574
Asfalt Tankeri 4 57.620 45.530
Su Gemisi 4 2.677 1.614
RO-RO Gemisi 14 149.998 341.603
RO-RO Ferry-Yolcu 32 33.149 95.618
Feribot 51 27.026 68.605
Tren Ferisi 6 2.960 9.835
Yolcu/Yolcu Yiik Gemisi 88 12.350 63.902
Balik¢1 Gemileri 66 4.590 32.689
Bilimsel Arastirma 14 8.581 40.039
Gemisi
Sehir Hatlar 23 2.347 13.026
Deniz Otobiisleri 33 29.966 15.678
Sehir Hatlar1 Arabah 7 2.204 8.448
Yolcu Motorlar: 16 309 6.149
Romorkor 96 2.015 40.843
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Hizmet Gemileri
Petrol Tankeri
Tren Ferry/RO-RO
Kuruyiik/RO-RO
Deniz Araclar:
GENEL TOPLAM

126
69

11
77
1.100

121.577
1.472.977
6.266
139.750
18.870
6.913.598

425.446
792.297
15.195
375.569
313.785
5.821.210

Kaynak:https://www.denizticaretodasi.org.tr/media/SharedDocuments/filo-

verileri/2020_temmuz_tr.pdf
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IKiNCi BOLUM
KURAMSAL CERCEVE VE ONCEKi CALISMALAR

Caligsmanin ikinci boliimiinde ilk olarak lojistik ve lojistik yonetimi kavramlari
aciklanip ardindan lojistigin boliimleri, lojistik faaliyetler ve tasimacilik tiirleri ile ilgili

bilgiler daha once yapilmis olan ¢alismalar dogrultusunda yer alacaktir.
2.1 Lojistik ve Lojistik Yonetimi Kavramlari:

Calismanin ikinci boliimiinde ilk olarak lojistik ve lojistik yonetimi kavramlari
aciklanacaktir. Ardindan lojistigin boliimleri, lojistik faaliyetler ve tagimacilik tiirleri ile

ilgili bilgilere yer verilecektir.

2.1.1 Lojistik kavrami

Latince kokenli bir kelime olan lojistik (logictics); “mantikli istatistik” anlamina
gelmekte olup logic (mantik) ve statics (istatistik) kelimelerinin birlesiminden tiiremistir.
Simdi ise bir¢cok degisik alanda degisik tanimlamalarla karsimiza c¢ikmaktadir. Temel
manada lojistik; tedarik zinciri sistemi icerisinde hammaddenin talebe gore iiretilmesi
sonucu nihai tiiketiciye kadar dogru iiriiniin, dogru zamanda istenilen sekilde ulastirilmast

ve teslimidir (Kaplan, 2019:2).

Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri Konseyi (Council of Supply Chain
Manegement Professionals-CSCMP) ‘ne gore lojistik; “tiiketici taleplerine cevap vermek
amactyla mallarin, hizmetlerin ve ilgili bilgilerin, iiretim noktasindan nihai tiiketim
noktasina, etkin, verimli akisi ve depolanmasini planlayan, yiiriiten ve kontrol eden, tedarik

zincirinin agamasi” dir.

Tiirk Dil Kurumu’na gore lojistik “kisilerin ihtiyaclarint kargilamak tizere her tiirlii
liriintin, hizmetin ve bilgi akiginin ¢ikis noktasindan varig noktasina kadar tasinmasinin etkili

ve verimli bir bicimde planlanmasi ve uygulanmasr” dir (Tdk, t.y).

NATO tarafindan yapilan lojistik taniminin ise daha ¢ok askeri anlamda oldugu ve
lojistigin “askeri kuvvetlerin bekasi, intikalin icrast ve planlama bilimine bir dayanak
oldugu” kabul edilmektedir. Lojistik; en genis kapsamiyla ve NATQO’daki ifade bigimiyle

askeri harekatin ve bu harekat icerisinde kullanilacak malzeme ve ekipmanlarin planlanmasi,
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elde edilmesi, bu materyallerin depolanmasi, bakimi, gelistirilmesi, ilgili yerlere dagitima,
ihtiya¢ duyulmayan noktada tahliye edilmesi ve imhasi, personelin ilgili yerlere taginmasi,
hizmetlerin edinimi ve donanimi, faaliyetlerin tasarimi ve yiiriitiilmesi, tibbi hizmetlerin
yerine getirilmesidir. Uretim Lojistigi ise lojistigin arastirma, tasarim, gelistirme, iiretim ve
malzeme kabulii ile ilgili kismudir. Uretim lojistigi standardizasyon ve birlikte calisabilirlik,
sOzlesme, kalite giivence, yedek parca tedariki, giivenilirlik ve savunma analizi, ekipman
icin giivenlik standartlari, sartnameler ve iiretim siirecleri, denemeler ve testler (gerekli
tesislerin saglanmasi dahil), kodlama, ekipman dokiimantasyonu, konfigiirasyon kontrolii ve

degisiklikleri icermektedir. (NATO, 2007:4)

Avrupa Lojistik Birligi’nin (The European Logistics Association) lojistik tanimina
gore lojistik; pazarin gereksinimlerini minimum maliyet ve sermaye kullanimiyla
karsilamak icin gelistirme ve satin almadan, iiretim ve dagitim yoluyla nihai miisteriye mal

akisimin organizasyonu, planlanmasi, kontrolii ve icrasi anlamina gelmektedir (Concargo,

t.y).

Lojistik, en diisiik toplam maliyetle hammaddelerin, siire¢ icerisindeki calismanin ve
bitmis stoklarin hareketini ve cografi konumlandirmasin1 kontrol etmek igin sistemleri
tasarlama ve yOnetme konusundaki iistiin beceriyi ifade etmektedir. (Bowersox et al.,

2002:32)

Bu tanimlardan da anlasilacag: iizere cevremizde gordiiglimiiz biitiin iiriinlerde
lojistikten soz etmek muhtemeldir. Ornegin pastaneden alman pogacada (iiretimde
kullanilan unun depolanmasi), dergi bayisinden alinan bir dergide (derginin satiginin
yapildig1 tiim bayilere ulastirilmasi), satin aldiginiz bir giyside (iilke disindan alinan iplik vs
giysi malzemelerinin giimriiklemesinin yapilmasi) lojistik faaliyetleri gormek kaginilmazdir.
Kisacasi lojistik, giinliik hayatimizin ayriksiz her alaninda yer edinmis son derece miithim

bir unsurdur (Lojiport, t.y).
2.1.2 Lojistik yonetimi kavrama:

Lojistik yonetimi; hizmetlerin, iiriinlerin ve bunlara iligkin her tiirlii diger bilgilerin,
tiikketicilerin taleplerini karsilamak {izere, baslangic noktasindan nihai tiiketim noktasina
kadar etkin ve verimli bir sekilde tasinmasina yonelik faaliyetlerin planlanmasi,

uygulanmasi ve kontrol edilmesi siirecidir. Amag, etkin bir maliyet yonetimi ile maksimum
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karlilig1 siirdiirerek tiiketici ihtiyaglarimin karsilanmasidir. Miisteri ihtiyaglarina yonelik
taginan uriinler somut, elle tutulabilir elektronik esyalar, telekominikasyon malzemeleri,
yiyecek maddeleri, saglik ekipmanlari, otomobiller vb. olabilir. Ayrica hiikiimet kurumlari,
tiniversiteler vb. hizmet sektoriine ait cesitli faaliyetler de lojistik yonetiminin kapsamina

girmektedir. (Adebambo vd., 2015:30-31)

Lojistik yonetimi hammadde tiretiminden nihai tiiketici tarafindan satin alinmasi ve
artiklarin geri doniisiimiine kadar olan siirec icerisindeki islemlerin tiimiiniin planlanmasi ve
kontrol edilmesini igerir. Burada planlama zamana gore, giinde, ayda veya yilda hangi
trinden ne kadar alinmasi, yapilmasi, iiretilmesi, dagitilmasi ve satilmasi gerektigini
tanimlayan bir plan yapmay: ifade etmektedir. Kontrol edilmesi ise, karsimiza ¢ikabilecek
her tiirlii sorunun planlanarak ¢oziilmesini ifade eder. Burada ki amac ise nihai miisterinin
ihtiyaclarinin dogru bir sekilde karsilanmasi i¢in her siirecin planlamasini ve kontroliinii

koordine etmektir.(Harrison, 2007:7)

Lojistik yOnetimi; kaynaklarin ve malzemenin bir organizasyon icerisinde
miisterilere olan akisini optimize etmeyi amaglayan ve cesitli siiregleri biitiinlestiren bir
kavrami ifade etmektedir. Lojistik yonetimi, esas olarak bilgiye dayali bir faaliyet ve bir
planlama siirecidir. Bu siire¢ sayesinde pazarin ihtiyaglari bu planlama siireci vasitasiyla
once iiretim talebine ve sonrasinda malzeme talebine doniistiiriilmektedir (Waters ve Rinsler,

2014:3).

Lojistik yonetiminin misyonu, miimkiin olan en diisiik maliyetle arzulanan hizmet ve
kalite diizeylerine ulasmak i¢in gerekli tiim faaliyetleri planlamak ve koordine etmektir.

Lojistik yonetimi siireci asagidaki sekildeki gibidir (Christopher, 2011:11)

Malzeme AKisi

Ihtiyac Bilgisi Akis1

Sekil 2. Lojistik Yonetimi Siireci (Christopher, 2011)
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2.2 Lojistigin Boliimleri:

Kaynaklara gore lojistik kendi i¢inde; iiretim oncesi gergceklesen lojistik faaliyetler
(inbound logistics), iiretim siirecinde gerceklesen lojistik faaliyetler (Production Logistics) ,
tiretim sonras1 gerceklesen lojistik faaliyetler (outbound logistics) ve tersine lojistik

faaliyetleri (reverse logistics) olmak iizere dorde ayrilmaktadir.

2.2.1 Uretim 6ncesi lojistik (Inbound Logistics)

Tedarik lojistigi olarak da adlandirilan iiretim Oncesi lojistik; isletmenin mal ve
hizmetlerin iiretilmesinde ya da hazirlanmasinda kullandigt hammadde, yar1 mamul ve
gerekli diger malzemelerin satin alinip iiretim yerine taginmasi ile ilgili siireclerdir (Gilimiis,

2009:105).

" Ulustararas: Tedarik Lojistigi Operasyonlari
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Sekil 3. Tedarik Lojistigi Operasyonlar1 (Holweg & Miemczyk, 2003)

Tedarik lojistigi operasyonlarinda da biitiin lojistik faaliyetlerinde oldugu gibi tiim
stirecin etkin sekilde kontrol edilmesini saglayan ileriye ve geriye doniik bilgi akisi
mevcuttur. Hizmetin kimin tarafindan saglanacaginin belirlenmesi, yiik akisinin birlesmesi,

stok yonetimi ve malin fiziki akis1 tedarik lojistigi operasyonlar1 i¢inde yer almaktadir.

46



Tedarik lojistigi operasyonlarinda hizmet talebinde bulunan firma sdz konusu hizmeti
saglayacak olan firmadan hammaddelerin teminini, stok yonetimini, depolanmasini veya
direkt olarak {iiretim zincirine dagittminin yapilmasini talep edebilmektedir. Tiim bu

operasyonlar tedarik lojistigi faaliyetlerini belirtmektedir (Miemczyk & Holweg, 2004:178).

2.2.2 Uretim Lojistigi (Production Logistics)

Uretim Lojistigi (aym zamanda: edinim lojistigi olarak da bilinir) lojistigin,
malzemenin arastirtlmasi, tasarimi, gelistirilmesi, iretimi ve kabuliiyle ilgili kismidir.
Uretim lojistigi sunlar1 icerir: standardizasyon ve birlikte calisabilirlik, sozlesme, kalite
giivencesi, yedek parca tedariki, giivenilirlik ve savunma analizi, ekipman i¢in giivenlik
standartlari, sartnameler ve iiretim siirecleri, denemeler ve testler (gerekli tesislerin
saglanmas1 dahil), kodlama, ekipman dokiimantasyonu, konfigiirasyon kontrolii ve

degisiklikler (NATO, 2007:4).

2.2.3 Uretim Sonras1 Lojistik (Outbound Logistics)

Dagitim lojistigi olarak da adlandirilir. Uretilen iiriinlerin depolara alinarak
stoklanmas1 ve dagitilmasi ile ilgili siireclerden olusur. Uretim sonrasi lojistikte iiretilen
triinler hazirlanmis olup iiretim yerinden tiiketicilere dagitilmasini saglayan sistemin

islemesiyle olusan faaliyetler bulunmaktadir. (Eker, 2006:9)

Gen Yiklems

Dagitim Lojistigi Operasyonlan
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Sekil 4. Dagitim Lojistigi Operasyonlar1 (Holweg, Miemczyk, 2003)
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Dagitim lojistigi siireci malin miisteriye teslimini ve fiziki dagitim kanallarini
kapsayan faaliyetleri kontrolii altinda tutan siirectir. Bu siire¢, karsilikli bilgi paylasimi
yoluyla stok yoOnetiminden itibaren malin miisteriye teslim edilmesine kadar olan
faaliyetlerin etkin kontroliinii ve boylelikle miisteri istek ve ihtiya¢larinin en uygun kosullar

altinda karsilanmasina olanak saglanmaktadir (Holweg & Miemczyk, 2003:65).

Fiziksel dagitim islemleri dagitim lojistigi operasyonlari igerisinde en biiyiik paya
sahiptir. Fiziksel dagitim, malin rekabet edilebilir diizeyde uygun fiyatlarla tiiketiciye
ulastirilmasini saglar. Dagitim lojistigi, malin iiretilmesinden sonra satilacagi yerlere ya da
nihai tiiketiciye kadar ulastirilmasina kadar olan siirecte gerceklesen islemler biitiintidiir

(Eker, 2006)

2.2.4 Tersine Lojistik (Reverse Logistics)

Tersine lojistik sistemi, tiikketiciden iireticiye dogru ters yonlii bir akisi olan ve
yeniden iiretim, {iriin degerleme, imha etme veya kaynaklar1 daha verimli ve etkili sekilde
kullanmak {iizere iiriin veya parcalarin tiiketim notasindan iiretim noktasina dogru yeniden
akisi yonetmek icin tasarlanmis faaliyetleri icerir (Dowlatshahi, 2000:143). Sekil 4.

tersine lojistik siirecinde gerceklesen faaliyetleri gostermektedir.

ileri loiistik >

) )
Yari | Modiil Par¢a Dag
gitim
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)
Geri Yeniden i Yeniden
Tamir
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) ——

< Tersine loiistik

Sekil 5. Tersine Lojistik Siireci (Dao vd., 2018:3)

Kullanilmis ya da cesitli sebepler dolayisiyla geri donen iiriin veya materyallerin
yeniden kullanimi yeni bir durum degildir. Cam siseler i¢in depozito uygulamalari, atik kagit
doniisiimii, metal hurda toplama gibi geri doniisiim/yeniden kullanim faaliyetleri uzun

zamandir gerceklesmektedir. Bu faaliyetlerde kullanilan iriinlerin geri alinmasi, bu
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triinlerin imha edilmesine gore daha ekonomik olmaktadir. Son zamanlarda cevresel
kaygilarla birlikte yeniden kullanima iliskin faaliyetler giderek ©nemli hale gelmistir

(Karacay, 2005:319)

Degisen kosullar isletmeleri cesitli sebeplerden (¢evresel, ekonomik, politik ve yasal)
dolay1 tersine lojistik stratejilerini olusturmaya ve uzun vadeli hedeflerini bu stratejilere
uygun hale getirmeye itmektedir. Ornegin, BMW uzun vadeli stratejik hedefleri
dogrultusunda, 21. yy.” da tamamiyla geri kazanilabilir otomobiller tasarlamaktir

(Dowlatshahi, 2000:144).

2.3 Temel Lojistik Faaliyetler:

2.3.1 Tasimacilik ve dagitim

Bir lojistik faaliyeti olan tasimacilik literatiirde tasima, sevkiyat, nakliye,

transportasyon, ulagtirma gibi kavramlarla ifade edilmektedir (Bamyaci, 2008:27).

Tasimacilik, ham madde veya iiriinlerin baslangic noktasindan talep edilen noktaya
dogru fiziki olarak hareketini ifade etmektedir. Lojistik siirecler icerisinde deger yaratan
onemli islemlerden birdir (Seker, 2018:3750). Hem depodan miisteriye teslimati hem de
tedarik¢iden fabrikaya, fabrikadan depoya, depodan depoya taginmasini icerir. Tasimacilik
islemlerinden dogan maliyetler lojistik faaliyetler icerisinde toplam maliyete etkisi yliksek
olan unsurlardandir. Bundan dolay1 lojistik maliyetler hesaplanirken tasimacilik maliyetleri

de dikkatle hesaplanmalidir (Bamyaci, 2008:27).

Bir ulastirma sistemi icerisinde insan kaynagini, tesisleri, araglar ve diger kaynaklar1
barindirmaktadir. Ulastirmanin, firmalarin bireysel sorunlarina ¢oziimler getirmesinin
yaninda, politik, sosyal ve ekonomik islevleri de bulunmaktadir. Pazarlama acisinda da
ulastirma, miisteriyi cezbetme noktasinda onemli bir tatmin aracidir. Fiziksel dagitim
maliyetleri icerisinde de 6nemli bir paya sahip olan ulastirma, fiziksel dagitimda zaman ve

yer faydasi yaratilmasinda belirleyici bir rol iistlenmektedir (Bamyaci, 2008:28).

Tasima maliyetleri; mal ve hizmetlerin iiretim noktasindan talep edildigi noktada
nihai miisteriye ulasincaya kadar gecen siirecte, tasinan {iriiniin niteligine, boyutuna,

agirhigina ve tasinacagi mesafenin uzakligina gibi degiskenlere baglh olarak farklilagan
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toplam maliyetlerdir. Tasima maliyetlerini aldigimiz mamuller (alislar), sevkiyata iliskin
maliyetler veya her bir miisteriye yOnelik tasima maliyetleri olarak simiflandirabiliriz.
Isletmeler dis kaynak kullanimindan (outsourcing) faydalanarak tasima islemlerinden biri
olan dagitim hizmetini farkli firmalar araciligiyla gerceklestirmektedir. Boylelikle firmalar
dagiimdan doga maliyetlerini azaltarak toplam tasima maliyetlerinin de diismesini
saglamaktadir. Ciinkii toplam tasima maliyetlerinin ©Onemli bir kismi dagitim

maliyetlerinden kaynaklanmaktadir (Ceran & Alagoz, 2007:160).

Uzun zamandir ticari ve ekonomik yasamin 6nemli bir unsuru olan dagitim, ancak
yakin gecmiste tek basina ayri bir islev olarak kabul edilmistir (Rushton vd., 2014:4).
Dagitim veya fiziksel dagitim, mallarin depolara, perakende satis noktalarina veya nihai

miisterilere gonderilmesini icermektedir (Stevenson, 2009:13)

Fiziksel dagitim, firmalar i¢in hem miisteri memnuniyeti hem de isletme giderlerinin
kontrolii acisindan onemli bir unsur olmaktadir. Fiziksel dagitimin sistemli bir sekilde
organize edilmesi miisteri memnuniyetine ciddi katki saglamaktadir. Miisteri memnuniyeti
satiglarin artmasina ve boylelikle isletme cirosunun da artmasina katki saglamaktadir. Bir
diger 6nemli unsur olan fiziksel dagitimin sistemli sekilde organize edilmesi 6zellikle iiriin
maliyetinde fiziksel dagitim payinin yiiksek olmasi ve toplam isletme giderlerinin artmasina
neden olmasindan dolayi fiziksel dagitimin planh ve sistemli sekilde organize edilmesini
gerekli kilmaktadir. Rekabetin artmasiyla rakiplere nazaran avantajli konuma gelmek
isteyen firmalar acisindan miisterinin 6demeye istekli oldugu rekabetci iiriin fiyatlarinin
belirlenmesinde fiziksel dagitim maliyetlerinin kisilarak iiriin maliyetlerinin daha uygun
hale getirilmesi onemli olmaktadir. Boylelikle fiziksel dagitim siirecinin planli ve sistemli
sekilde organize edilmesi maliyet tasarrufu ile beraberinde isletme karliliginda da artisa
neden olmaktadir (Yavuz, 2006). Isletmelerin iirettikleri iiriinler ne kadar iyi olsa da hatta ne
kadar uygun fiyatlandirsalar da, tutundurmay1 ne kadar giizel yaparlarsa yapsinlar, eger
tiriinleri tiiketicilere ulagtiramiyor ve onlarin bulunduklar bolgelerin dagitiminda yetersiz
kaliyorlarsa tiim bunlarin fazla bir 6nemi kalmamaktadir. Dagitim faaliyetlerinin sistemli
hale getirilmesi; depoda yeterli miktarda stok tutulmasi, depo sayisinin azaltilmasi, yiikkleme,
bosaltma, ellecleme, depolama islemlerinin daha etkin ve etkili teknikler ve yontemlerle

yerine getirilmesi sayesinde dagitim maliyetleri diisiiriilmektedir (Oztiirk, 2017:182).
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2.3.2 Depolama

Firmalarda faaliyetlerin gerceklestirilmesi i¢in gereksinim duyulan biitiin ihtiyac¢larin

zaman geldiginde kullanilmak iizere belirli bir yerde saklanmasidir. (Seker, 2018:3750)

Depolar; iiretim yerlerinden gelen {iiriinleri, toplamak, bir araya getirmek, yiikleri
ayirmak, iiretime destek olmak ve konsolidasyon amacli kullanilmaktadir. Bir lojistik siire¢
icerisinde gerceklesen; iirtinlerin teslim alinmasi, yerlestirilmesi, stoklanmasi, iiriin montaji,
bakim ve yiikkleme bosaltma gibi islemler depolama faaliyetleri dahilinde

degerlendirilmektedir (Giiler, 2006:24).

Depolama siireci, kabul siireci, stok siireci ve dagitim siireci olmak {izere iic siirecten
olusmaktadir. Kabul siireci, depoya getirilen iiriinlerin kontrol edilmesinden muhafaza
edilecekleri ilgili depolama bolgelerine sevk edilmesi islemlerini kapsamaktadir. Bir diger
depolama siireci olan stoklama siireci, iirtinlerin depoya kabul edilme siirecinden sonra, ilgili
depoda muhafaza edilme siirecini kapsamaktadir. Son olarak dagitim siireci ise; ham madde,
yart mamul ya da mamullerin iiretimde degerlendirmek veya tiiketiciye ulastirilmak iizere

depodan ¢ikis ile ilgili stiregtir (Sargin, 2017:13).
Depolamanin nedenleri (Lojistik Diinyasi, t.y);
Tasima islemlerinde biiyiik partilerden yararlanabilme avantaji saglar,

Uretim faaliyetlerinde 6lcek ekonomisi avantaji saglar,

* Satin alma islemlerinde 1skontolardan faydalanabilme avantaji saglar,

+  Uretimin devaml sekilde ger¢eklesmesini saglar,

* Miisteriye iiriin ya da hizmet sunma seviyesini destekler (giivenlik stogu)

e Pazar kosullarinda gerceklesen degisime adapte olma yetenegini artirir (Orn:
mevsimsellik, rekabet...)

* Yer ve zaman farkliliklarin1 ortadan kaldirarak iiretici ve tiiketici arasinda denge
saglar,

* Toplam lojistik maliyetlerini en aza indirecek sekilde hizmet sunabilme avantaji
saglar.
Depolama maliyetleri; ham madde, yart mamul ve nihai iiriinlerin depolanmasina

iliskin katlanilan maliyetlerin toplamindan meydana gelmektedir. Bu maliyetler depo yeri
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seciminden depolamaya iliskin gerekli olan aydinlatma, havalandirma, raf, giivenlik, is giicii
kaynagi, amortisman, kira, iklimlendirme, enerji, teknolojik araclar vb. sabit ve degisken
maliyet niteligindeki unsurlarinin toplamindan meydana gelmektedir. Malzeme akisinin
artt1ig1 donemlerde ek is giiciine ihtiya¢ duyulacagindan iscilik maliyetleri yar1 sabit maliyet
niteliginde olurken; Stok miktar1 seviyesinden bagimsiz olan depo kiras1 veya amortisman

giderleri sabit nitelikte maliyetlerdendir (Ceran & Alagdz, 2007:160).

2.3.3 Ellecleme

Mal kabul etme, depoda malzeme yiikleme ve bosaltma, paket agma, secerek ayirma,
yerlestirme, uygun yere tasima, istifleme, bolme, yenileme ve eksiklerin giderilmesi,
ambalajlama, yiikleme, teslim etme vb. islemlerin toplamina ellecleme faaliyeti
denilmektedir (Seker, 2018:3750). 4458 sayili Giimriikk Kanunu’nda ellecleme; “giimriik
gozetimi altindaki egyanin asli niteliklerini degistirmeden istiflenmesi, yerinin degistirilmesi,
biiyiik  kaplardan kiiciik kaplara aktarilmasi, kaplarin yenilenmesi veya tamiri,
havalandiriimasi, kalburlanmasi, karistirilmasi ve benzeri islemleri ifade eder” seklinde
tanimlanmaktadir. (www.mevzuat.gov.tr/MevzuatMetin/1.5.4458.doc, Erisim

tarihi:05.03.2021).

Ellecleme, iiriinlerin sevkiyati, depolanmasi ve yiiklenmesi agisindan depo
faaliyetlerinin verimliligine dogrudan etki etmektedir. Uriinlerin depo igerisindeki
hareketlerini kolaylagtirmanin yani sira maliyetleri de etkilemektedir. Bu nedenle

elleclemede amag etkinligin artirilmasi olmalidir. Elleclemenin amaclar (Giirdal, 2006:20);

e Depolamada etkinligin artirilmasi,

 Uriinlerin depolarda daha az siirede kalmasini saglamak,,

* Depo alani icerisinde ellecleme faaliyetlerinin miktarin1 azaltmak,

* Dolasim alaninin minimum seviyede tutulmasi,

* Maliyetlerin minimize edilmesi,

* Elle¢leme ve depolama faaliyetleri i¢in insan giiciinii daha az kullanmak,
e Calisma kosullarinin daha uygun hale getirilmesi,

* Lojistik hizmet seviyesini ve kalitesini arttirmaktir.
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Ellecleme maliyeti depolarda stoklanan iiriinler i¢in fazladan yapilacak yiikleme ve
bosaltma islemlerinde harcanan is makinelerinin tiiketimlerini ve iscilik iicretini

kapsamaktadir (Aktiirk, 2019:1).

2.3.4 Siparis yonetimi

Temel lojistik faaliyetlerinin tiiketici taleplerini karsilamak {izere birbirleri ile
uyumlu bir sekilde gerceklestirilebilmesinde miisterilerden isletmelere dogru olan bilgi
akisinin saglanmasinda ihtiya¢ duyulan islemlerdir (Seker, 2018:3750). Siparis taleplerinin
en iist seviyede dogru bir sekilde alinmasi ve talepler dogrultusunda istenilen sekilde
tesliminin gerceklestirilmesi biiyiik 6nem tagimaktadir. Siparis siireci miisteriler acisindan
tiriinlin  siparis edilmesinden teslim alinmasina kadar olan siireci kapsarken isletmeler
acisindan ise siparisin alinmasindan itibaren ilgili tiiketiciye teslimine kadar olan siireci
kapsamaktadir. Hem miisteri hem de isletmeler acisindan siparisten teslim edilmesine kadar
gecen bu siiregler igerisinde gerceklesen islemlerin entegre sekilde kontrol ve
koordinasyonun gerceklestirilmesine siparis yOnetimi denilmektedir. Siparis dongiisii

asagidaki faaliyetleri kapsamaktadir (Akdemir, 2011:18).

» Siparise iligkin planlamanin yapilmasi,
* Miisteri tarafindan siparisin verilmesi,
» llgili siparisin islenmesi,
* Miisterilerden gelen siparislerin toplanmasi,
» Siparislerin talep edildikleri noktalarda miisterilere teslim edilmesi.
Siparis yonetimi direkt olarak miisteri hizmet diizeyini etkilediginden yoneticilerin

bu konu iizerinde durmalar1 gerekmektedir (Orhan, 2014:40).

2.3.5 Paketleme ve Etiketleme

Uriinlerin dogru kosullarda tasmabilirligini ve kullanilabilirligini saglama

faaliyetidir (Seker, 2018:3750).

Giiniimiizde iiriinlerin pazarlanmasi sirasinda pek dikkate alinmayan ambalajlama
onemli bir sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ozellikle ambalajlamanin ve paketlemenin

gereksiz bir konu olarak diisliniilmesi ambalajlanmanin yetersiz sekilde gerceklesmesine
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neden olmaktadir. Fakat miisterilerin bulunduklar1 konum, iiriiniin tagima sekli, varacagi
yerdeki yiikleme, bosaltma ve saklama sartlar1 dikkate alinarak iiriiniin ambalajlanmasina
iliskin malzeme, ambalajlama modeli ve sekli iyi belirlenmelidir. Nitekim 6nemli olan
sadece iiriiniin fabrikadan hasarsiz sekilde ¢ikmasi degil ayn1 zamanda miisteriye teslim
edilmesine kadar gecen siirecte de saglam ve hasarsiz sekilde tasinarak iiriiniin miisteriye

ulastirilmasidir (Biiyiiksagis vd., 2018:110).

Paketleme artik isletmeler i¢in bir satis promosyon araci olarak goriilmektedir.
Miisterilerin satin alma davranislar1 paketlemenin kalitesi, rengi, kullanilan malzeme ve
diger ozelliklerden etkilenmektedir. Paketleme, miisterilerin dikkatini iirline ve markaya
cekerek satiglari arttirmaktadir.. Paketleme bircok fonksiyon sunmaktadir. Isletme ile
miisteri arasinda bir cesit iletisim araci olan paketleme tiiketicilere iiriin ve firma hakkinda

bilgi vermektedir (Ahmed vd., 2014:127-128)

Etiketleme ise hammadde ve iiriinlerin etkin takibi i¢in gereklidir. Barkodlar ve fiyat
icerdikleri iiriin bilgileri ile ellegcleme, depolama ve sevkiyat siireclerinde biiyiik bir kolaylik
tanimaktadir. Insanlara bagli olan hatalar barkod otomasyon sistemleri sayesinde minimize
edilmekte olup boylece stoklama islemleri ve sevkiyatlar hizli ve hatasiz

gerceklestirilmektedir (Eker, 2006:21)

Paketlemesi gerceklestirilmis tiriinlerin etiketlenmesi de uygun sekilde yerine getirilmelidir.
Ciinkii iirtin etiketlerinde {iriine iligkin igerik, kullanma yontemleri, stoklama sartlari,
ellecleme ve stoklama tekniklerinin yanmi sira geri doniisiim yontemine dair bilgiler
verildiginden iirlin etiketleri {iriinlerin stoklanmasindan, kullanilmasina, satigindan,

dagitimina kadar bir¢ok konuda yardimci olmaktadir (Bamyaci, 2008:23).

2.3.6 Satin alma ve tedarik

Satin alma; firmalarin ihtiya¢c duydugu malzemenin tedarik edilmesine iliskin siireci
kapsamaktadir. Bu siirecte firmalar ihtiyac duyduklar1 malzemelere iliskin siparis
olusturmakta ve malzemelerin satin alma isleminden sonra firmaya ulagsmasina kadar olan

islemler gerceklesmektedir (Seker, 2018:3750).

Satin almanin faaliyetleri su sekilde siralanabilir (Sahin, 2004:21);
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Ihtiya¢ duyulan mal ve hizmetlerin nitelik ve niceliklerinin saptanmast,

Ihtiya¢ duyulan uygun nitelik ve nicelikteki iiriinlerin alinacag1 uygun tedarikgilerin
saptanmast,

Tedarikg¢ilerle iletisime gecilerek uygun anlasmalarin yapilmast,

Anlasma yapildiktan sonra siparigin verilmesi,

Siparisin takip ve kontroliiniin yapilmast,

Satin alma siirecinin takip edilmesi ve degerlendirilmesi (sikayetlerin giderilmesi,
iiriin ve tedarik¢i bilgilerinin giincel tutma, tedarikcileri analiz etme ve
degerlendirme) gibi.

Satin almanin amaglar1 (Stock & Lambert, 2000:480):

Organizasyonun islemesi i¢in gereken kesintisiz malzeme ve hizmet akisini
saglamak

Envanter yatirrmini ve kaybint minimumda tutmak

Kaliteyi korumak ve iyilestirmek

Etkili tedarik¢iler bulmak ve gelistirmek

Satin alinan iiriinleri miimkiin oldugunca standardize etmek

Gerekli iirlin ve hizmetleri en diisiik maliyetle satin almak

Isletmelerin rekabetci konumunu gelistirmek

Organizasyon i¢indeki diger fonksiyonel alanlarla uyumlu, iiretken ¢alisma iligkileri
kurmak

Satin alma hedeflerini miimkiin olan en disiik idari maliyet diizeyinde
gerceklestirmek

Stok maliyetlerinin toplam maliyete olan etkisinin giderek artmasi isletmeleri birim
satin alma fiyati, envanter, nakliye ve yonetim giderlerini azaltmaya yonelik stoksuz
caligmaya yoneltmistir. Bir malin belirli zamanda kullanmak iizere belirli fiyattan
belirli miktarda satin alinmasi stoksuz calismada temel prensip olmaktadir. Bu
durum hem tedarik¢i hem de satin alan firma acisindan daha ergonomik olmaktadir

(Bamyaci, 2008:25).
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2.3.7 Talep yonetimi ve Talep tahmini

Talep yonetimi siireci, tiiketicilerin gereksinimlerini tedarik zincirinin yetenekleriyle
dengelemekle alakalidir. Bu da talebi tahmin etmeyi ve bu tahmini tiretim, tedarik ve dagitim
yetenekleriyle senkronize etmeyi icermektedir. Talep yonetimi siirecinin iyi olmasi, bir
sirketin beklenmeyen talebe karsi daha duyarli beklenen talebe karsi ise daha proaktif
olmasini saglayabilmektedir. Talep degiskenligini azaltmanin ve operasyonel esnekligi
gelistirmenin yollarin1 bulmak talep yonetiminin dnemli unsurlaridir. Talep degiskenliginin
azaltilmasi, tutarli planlama yapmaya yardimci olmakla beraber maliyetleri diistirmektedir.
Operasyonel esnekligi gelistirmek ise, firmanin i¢ ve dis olaylara hizli bir sekilde yanit
vermesine yardimci olmaktadir. Cogu miisteri odakli degiskenlik kaginilmazdir, ancak talep
yonetiminin hedeflerinden biri, degiskenligi artiran yOnetim uygulamalarini ortadan
kaldirmak ve sorunsuz talep modellerini tesvik eden politikalar ortaya koymaktir. Talep
yonetiminin bir diger 6nemli kismi1, operasyonel planlarda kesintiler oldugunda acil durum
planlar gelistirmek ve yiiriitmektir. Talep yonetiminin amaci, miisteri talebini en verimli ve

en etkin sekilde karsilamaktir.(Croxton vd., 2002:51)

Talep tahmini ise, iiriinlerin gelecekte talep edilme miktarlarinin tahminidir. Talep
tahmininin sonucunda ise satis tahmini ortaya ¢cikmaktadir. Firmalarin ya da bir sektoriin
ilgili pazara satmak istedigi iiriin ve hizmetlerin miktarina yonelik tahmin de satis tahmini

olarak ifade edilmektedir (Tek, 1999:296).

Uriiniin talebi iizerinde etkisi olan i¢ ve dis cevre faktorleri tespit edildikten ve
degerlendirmeye tabi tutulduktan sonra iiriine yonelik onciil tahminler gelistirilmektedir. Bu
tahminler sonucunda elde edilen bilgiler isletmelere pazarlama stratejilerini olustururken
katki vermektedir. Daha sonra tiiketici talepleri hazirlanarak rapor haline getirilir ve siirecin
sonunda ise bu talep tahminlerin ger¢eklesme seviyelerinin izlenmesi gerceklestirilmektedir.
Siirecin son asamasi ise tahminlerin izlenmesi asamasidir. Talep tahminlerinin gerceklesme
seviyelerinin izlenmesi ile tahminlerin gerceklesen durumlar1 ne kadarini yansittigl ortaya

cikarilir (Ozdemir ve Ozdemir, 2006:105-106).

Bir firmanin, miisterilerinin ve tedarik¢ilerinin karlilig1 iizerinde talep yOnetimi
siireci, onemli bir etkiye sahiptir. Siireci iyilestirmenin genis kapsamli sonuglar1 olabilir.
Dogru iiriiniin raflarda bulunmasi satislar1 ve miisteri sadakatini artiracaktir. Gelismis

tahmin, ham maddeleri ve bitmis iirlin stoklarin1 azaltabilir. Daha sorunsuz operasyonel
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yiiriitme, lojistik maliyetlerini azaltacak ve varlik kullanimin iyilestirecektir. Bu
tyilestirmeler sadece firma i¢inde gerceklesmeyecek olup ayni zamanda tedarik zincirinin

diger iiyelerini de kapsayacaktir (Croxton vd., 2002:51)

2.3.8 Miisteri hizmetleri

Lojistik sistemlerin en Oonemli bileseni miisteri hizmetleridir. Miisteriler ile olan
iliskilerin kalite ve diizeyi firmanin maliyetlerini ve pazar payini dolayisiyla da karliligini

dogrudan etkilemektedir.(Bamyaci, 2008:15)

Ulusal ve uluslararas1 diizeyde ekonomik sosyal ve kiiltiirel faktorlerdeki
degisimlerin yani sira miisteri istek ve ihtiyaglarindaki farkliliklarda isletmelerin rekabet
ortaminda dikkate almasi gereken Onemi bir unsur olarak karsimiza c¢ikmaktadir..
Isletmelerin bu rekabet ortaminda ayakta kalabilmeleri icin; kalitenin belirleyicisi olan
miisterilerin istek ve ihtiyag¢larini etkin bir miisteri hizmetleri uygulamasiyla yerine getirmek
ve memnuniyet diizeylerini yiikseltmeye yonelik tedbirler gelistirmek durumundadirlar

(A.Tuncay, 2007:1).

Pazarlama ve lojistik miisteri hizmetleri birbirinden ayridir. Her ikisi de miisteri
beklentilerini karsilamak i¢in gereklidir. Lojistik ve pazarlama miisteri hizmetleri arasindaki
basarili baglanti olmadan, firma miisteri beklentilerini karsilayamayabilmektedir, bu da
miisteri memnuniyetsizligine veya satis kaybina neden olabilmektedir. Lojistik miisteri
hizmetleri faaliyetleri, miisteri beklentilerini karsilayacak sekilde iiriiniin istenilen tiirde,
istenilen noktada, istenilen miktarda, istenilen zamanda, eksiksiz ve hatasiz sekilde
bulunmasini saglayarak miisteriye deger sunma noktasinda yer, zaman ve bi¢im faydasi
saglamaktadir. Lojistik miisteri hizmetleri faaliyetleri, siparis vermeden siparis teslimatina
kadar bireysel siparis dongiisii sirasinda gerceklesen faaliyetlerle sinirlidir. Diger yandan
pazarlama miisteri hizmetleri, siparis dongiisiiniin kapsami disinda olanlardir. Pazarlama
miisteri hizmetleri, {iriin hakkinda farkindalik yaratarak, alici-satict1 degisiminin
gerceklestirilebilecegi fiyat gibi bir mekanizma sunarak ve genellikle iiriin {izerinde takip
hizmeti ve garanti sunarak sahip olma kullanimini kolaylastirmaktadir. Kuruluslar,
genellikle miisteri hizmetleri diizeylerine baglh olarak basarili  veya basarisiz

olmaktadirlar.(Emerson & Grimm, 1996:29)
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Miisteri hizmeti unsurlarinin tanimlanmasi, miisteri hizmetinin 6l¢iilmesi i¢in bir
temel saglar. Miisteri hizmetleri ile ilgili unsurlardan herhangi birine verilen 6nem derecesi,
miisteri ihtiyaclarina bagli olarak firmadan firmaya degismektedir. Literatiirde bildirilen en

yaygin unsurlar su sekildedir (Collins vd., 2001:7):

e Siparis dongii siirest;

e Teslimatin tutarliligi ve giivenilirligi;

* Envanter kullanilabilirligi;

* Siparis boyutu kisitlamalari;

* Siparis kolayligi;

e Sistem toplama,

* Paketleme ve etiketleme dogrulugu;

e Teslimat siireleri ve esneklik;

* Hizlandirma yetenegi;

+ Ikame etme yetenegi;

* Fatura prosediirleri ve dogrulugu;

* Talep prosediiri;

* Varista mallarin durumu;

e Uriin icin satis sonrasi destek;

o Uriin takibi;

e Siparis durumu bilgileri.

Uriin mevcudiyeti (siparis tamlhigi, siparis dogrulugu ve stoklama seviyeleri)

genellikle miisteri hizmetleri karistminin en 6nemli unsurudur; Cogu iiretim sektorii i¢in
siparis dongiisii siiresi ikinci onemdedir (siparis gecis siireleri, montaj ve nakliye siiresi).

(Coyle vd., 1996:111).
2.4 Tasimacihik Tiirleri

Lojistikte kullanilan dort temel tasimacilik tiirii bulunmaktadir. Bunlar karayolu,
demiryolu, havayolu ve denizyolu tasimaciligidir.
2.4.1 Karayolu Tasimacihigi:

Karayolu tagimaciliginin en onemli 6zelliklerinden biri esnekliktir. Bu o6zelligi

nedeni ile hem uluslararasi hem de ulusal olsun her tasimanin neredeyse zorunlu bir pargasi
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haline gelmigstir. Karayolu tagimaciliinin énemi, gerceklesecek olan ticaretin iilkelere ve
bolgelerine gore farklilik gostermektedir. Cografi agidan engebesiz olan, demiryollarinin
gelismedigi, liman bolgesi bulunmayan, niifus yogunlugunun oldugu pazar bolgelerinde ilk
sirada karayolu tagimaciligi yer alir. Karayolu tagimacilik sektoriinde ilk yatirnm maliyetleri
diisiiktiir. Karayolu tasimaciliginda hizmet verebilmek icin herhangi bir kamyon ya da tira
sahip olmak yeterlidir. Diger sektorlere gore karayolu tasimacilik sektoriine giris az maliyetli
ve daha kolay olmasi nedeni ile pazarda yiiksek rekabet s6z konusudur ve pek cok firma

bulunmaktadir (Long, 2012:129).

Karayolu tagimaciligi da her tasimacilhik tiirii gibi yasal diizenlemelerden
etkilenmektedir. Ozellikle tir yiiriime yasaklari, hiz limitleri, park yasaklar1 vb gibi yerel
diizenlemelerden cok etkilenmektedir. Diger tasimacilik tiirleri genel olarak uluslararasi
yollar1 kullandiklart i¢in karayolu yerel diizenlemelerden en ¢ok etkilenen tasimacilik
tiriidir. Ayni1 zamanda uluslararast tagimalar giizergahlarinda bulunan iilkelerin
yasalarindan da etkilenmekedir. Bu durumdan ¢ogunlukla birden fazla iilkeden ge¢ildigi i¢in
uluslararasi karayolu tasimaciligi olumsuz yonde etkilenmektedir. Karayolu tasimaciligi i¢in
cok uygun bir cografyast bulunan Avrasya’da karayolu tasimaciligi istenilen orana

ulagamamistir (Long, 2012:131).

Karayolu tagimaciliginin giiniimiizde en fazla kullanilan ve en c¢ok tercih edilen
tagima tiirii olmasinda, tiim diinyada hizla artan transit yollar ve karayolu aginin oldukca
genis bir alanda var olmasi etkilidir. Karayolu tasimaciligi, yiikleme ve indirme islemlerinin
rahat bir bicimde gerceklesmesi, yiikleme imkaninin ¢ok¢a olmasi, adrese teslim hizmet
olanagi, kisa siirede istenilen yere ulasabilme ve biiyiik kalabaliklar halinde tagimaciliga
uygun olmamasi gibi 6zellikler gosterir. Bunun yani sira karayolu tasimaciliginda kullanilan
tagitlarin akaryakat, yol iicretleri ve bakim kalemleri, iilkeler arasi tasimacilikta uygulanan
giimriik {cretleri karayolu tasimaciliginda giderleri katlamaktadir (Canci ve Erdal,

2003a:26)

Karayolu tasimaciliginda giivenlik diger tasimacilik tiirlerine gore ¢ok daha fazla
onem tasimaktadir. Ciinkii tasimalarda meydana gelen kazalarin neden oldugu can ve mal

kaybinin en ¢ok yasandig1 tasimacilik modu karayolu tasimaciligidir (Long, 2012:131).
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Demiryolunun gelistigi Amerika gibi iilkelerde karayolu ve demiryolu arasinda
yasanan yogun rekabet sebebi ile yasal diizenlemeler yapilmistir. Bu yiizden Amerika’da
tirlarin tagtyabilecegi yiiklerin agirliklarina belirli stmirlamalar getirilmistir. Ulkemizde ise
demiryolu tagimacilig1 en az yatirim alan tagimacilik tiirleri arasinda yer aldigi i¢in karayolu

tagimaciligl ile rekabet edebilecek seviyeye daha erisememistir (Long, 2012:129).

Tiikiye’de lojistik hizmet saglayicilarin genel olarak, depolama, yiikleme ve
bosaltma, tasima isleriyle ugrasmalar1 ve diger tasima sistemlerine gerekli ©nemin
verilmemesi, karayolu tagimaciliginin 6n plana ¢ikmasindaki baslica nedenler arasinda yer

almaktadir (Uludag, 2013:114)
Karayolu Tasimacilhiginin Avantajlari ve Dezavantajlar1 (Volantislogistics, t.y)
Avantajlar:

e Kullanilacak araglara erisim oldukg¢a yiiksektir. Bundan dolay1 seferlerin daha sik ve
fazla olmasina olanak vermektedir.

» Kisa mesafelerde gerceklesecek tagimalar acisindan en uygun ve ekonomik yontem
olmaktadir.

» Karayolu ile ulasim ag1 oldukga genistir.

» Farkli biiyiikliiklerdeki ve agirliktaki iiriinleri tagiyabilme imkani bulunmaktadir.

» Kapidan kapiya gerceklesecek tasimacilik islemlerinde en uygun tasima modudur.

Dezavantajlar :

* Diger tasima modlarina gore tasinan yiik miktar1 daha azdir.
* Diger tasima modlarina gore tasinan yiik agirligi daha azdir.
* Olumsuz hava sartlarindan etkilenmesi yiiksektir.

» Kaza riski yiiksektir.

* Ekonomik dalgalanmalardan kaynakl fiyat belirsizligi mevcuttur.

2.4.2 Demiryolu Tasimacihigi

Demiryolu tagimaciligi kullanilarak he yolcu hem de yik tasimacilig

gerceklestirilebilmektedir. Ozellikle sehirlerarasi ve iilkeleraras1 uzun mesafelerde yiikse
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hacimli, biiyiik miktarlarda ve agir iiriinlerin yani sira dokme yiiklerin (komiir, orman

iirlinleri, kum vb.) tasinmasina imkan vermektedir (Yildiztekin, 2002:16).

Demiryolu tasimaciligi uzun mesafelerde tasinacak hacimli yiikler agir yiikler ve
dokme yiikler icin en ideal tasima tiiriidiir. Demiryolu tasimaciligir 450 kilometre (km)
uzakligin ve 10 ton agirligin tizerindeki tasimalar i¢in uygundur (Long, 2012:134). Karayolu
tasimaciliginda olan agirlik ve hacim sinirlamalar1 demiryolu tasimaciliginda yoktur, fakat
tagima giizergahinda {izerinde yer alan demiryollarinin sahip oldugu 6zelliklere gore (tiinel
ve kopriiler) ebat sinir1 mevcuttur. Bu tasimacilik tiirii demiryollarinin gelismis oldugu
ilkelerde karayolu tagimaciligina karsi bir alternatif tiir seklinde kullanilmaktadir. Fakat
daha once de bahsedildigi gibi karayollar1 sektoriine girisin kolay olmasi, rekabet ortami
artmasi, gibi avantajlar1 olmayan demiryolu tagimaciliginin gerilemesine neden olmaktadir.
Demiryolu sektoriine giris, altyap1 ve katarlardan dolay1 olusan yiiksek maliyetler nedeni ile
zordur. Fakat isletmecilikle ilgili degisken maliyetler demiryolu sektoriinde diisiiktiir

(Caliskan, 2019:7).

Demiryolu tagimaciliginda iki cesit tagima yontemi kullanilmaktadir. Bunlardan
birincisi olan perakende tasimada farkli kisi ya da firmalara ait yiikler tek bir vagonda
tasinmaktadir. Ikincisi yani diger tasima sekli ise tek bir firmamin ya da Kkisiye ait
yiik/yiiklerin tek bir vagonda tasinmast olup tam vagon tasima olarak ifade edilmektedir

(Elbirlik, 2008:16).

Demiryolu tasimaciliginda ilk yatirim maliyetleri, kurulum maliyetleri,
demiryolunun insas1 ve bakiminin yam sira isletilmesinde katlanilan maliyetlerin yiiksek
olmas1 nedeniyle genellikle bu tiir yatirnmlar devlet tarafindan iistlenilmektedir. Bundan
dolay1 devlet tarafindan kurulan, kontrol edilen ve idare edilen demir yollarinn etkililigi ve
verimliligi devletin gostermis oldugu performans ile dogru orantilidir. Ancak uluslararasi ve
ulusal hatlara yeni ilaveler, tarifeli sefer sayilar1 ve hukuki diizenlemeler gibi hususlarda
kamu ve 6zel sektor isbirliginin siki sekilde gerceklestirilmesi 6nem arz etmektedir (MEB,

2011:5).

Tasimacilik sektoriinde demiryolu tasimciligi onemli yere sahiptir. Demiryolu,
degeri nispeten daha diisiik ve agir iiriinlerin uzun mesafelere giivenli sekilde tasinmasinda
tek basina kullanish olmasa da kombine tagimacilik icerisinde diger modlarla entegre sekilde

cok uygun bir tasgtma modu olarak degerlendirilmektedir. Diger tasima modlar1 gibi
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demiryolu tasimaciliginin da bazi avantajli ve dezavantajli yonleri bulunmaktadir (Saglam,
2019:54-55). Asagida bu  avantajli  ve  dezavantajli  yoOnler  verilmistir

(Triangleinnovationhub, t.y).
Demiryolu Tasimacihiginin Avantajlari ve Dezavantajlari
Avantajlari:

« Diger tasimacilik tiirlerine kiyasla olumsuz hava sartlarindan en az etkilenmesinden
dolay1 en giivenilir tasimacilik sekli olmasi en biiyiik avantajidir.

« Demiryollar1 diger tasimacilik tiirlerine gore daha 1iyi organize faaliyet
gostermektedir. Sabit programlar1 ve yollar1t mevcuttur. Diger tasimacilik tiirlerine
nazaran hizmeti daha kesin ve diizenlidir.

« Havayolu hari¢ diger tiim tagima tiirlerine gore uzun mesafelerdeki hizi, daha
yiiksektir. Bu sebeple, uzun mesafeli tasimalar icin en iyi se¢im olmaktadir.

« Uzun mesafeli tasimalarda hacimli ve daha agir yiikleri tagimak i¢in daha ekonomik,
daha hizli ve en uygun tagimacilik tiirtidiir.

« Diger tasimacilik tiirlerine gére daha ucuz bir tagima tiiriidiir. Demiryollarindaki
calisma maliyetlerinin cogu sabit maliyetlerin niteliginde olup demiryolu
trafigindeki her artis, ortalama maliyette bir diisiise neden olmaktadir.

« En giivenli tasimacilik tiirtidiir. Demiryollarinin bozulmasi ve kaza ihtimalleri, diger
tagimacilik tiirlerine gore asgari diizeydedir.

- Tasima kapasitesi oldukca biiyiiktiir. Fazladan eklenecek vagon ile tasima kapasitesi

kolayca arttirilabilir.

Dezavantajlar:

« Demiryolu, biiyiik bir sermaye yatirimina ihtiya¢ duymaktadir. Bakim, insaat ve
genel maliyetler diger ulastirma tiirlerine gore ¢cok yliksektir.

« Demiryolu tagimaciligi, kapidan kapiya servis saglayamaz ¢iinkii belirli bir parcaya
bagh olarak hizmet gerceklestirmektedir. Terminallerde gerceklesen
operasyonlarinin maliyeti ve siiresi, demiryolu tasimaciliginin biiyiikk bir

dezavantajidir.
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e Zamanlamalar1 ve giizergahlar1 bireysel ihtiyaclara gore ayarlanamaz. Bu yiizden
esnek degildir.

« Demiryolu tasimaciligi, kiigiik mal trafigi ve kisa mesafeli tasimalar i¢in uygun ve
ekonomik degildir.

« Demiryolu tagimaciliginin ekonomik ve ideal ¢alismasi tam kapasite yiikiin mevcut
olmast ile miimkiindiir. Yiiksek seviyelerde tasima kapasitesine sahip olmasina
ragmen bir¢ok noktada tam kapasite caligmamasi bilyiik bir finansal probleme sebep
olarak ekonomiye zarar verebilmektedir.

2.4.3. Havayolu Tasimaciligx:

21.yiizyilda yolcular agsindan degerlendirildiginde en hizli ve en giivenilir tasima
sekli havayolu tasimaciligi olarak goriilmektedir. Buna ragmen havayolu tasimaciligi,
karayolu tasimaciliginda ki yiiksek esnekligin yani kapidan kapiya verilen hizmet karsisinda
kendi potansiyelini tam olarak gerceklestirememektedir. Bugiin de havayolu tasimaciliginin
tercih edilme oram1 giin gectikge artmaktadir. Oncelikle ¢ok zellikli iiriinlerin tasinmasinda
en hizli ve en giivenli tasimacilik sekli havayolu tasimaciligidir. Ancak havayolu tagimaciligi
terminal noktalarindaki yetersizlikler ve ucus zamaninda meydana gelen gecikmelerden

etkilenmektedir (Saglam, 2019).

Havayolu tagimaciligi en maliyetli fakat en hizli tasimacilik tiiriidiir. Ayrica
teknolojik yeniliklere kars1 en agik olan tagimacilik tiiriidiir. Teknolojisi nedeni ile diger
tasimacilik sekillerine gore en kisa tarihgeye sahip tasimacilik seklidir. Deger bazinda
bakilacak olursa uluslararast yapilan ticaretin %34’ii havayolu tagimacilifiyla
gerceklesmektedir. Bu yiikler, mali degeri yiiksek, zaman limiti oldukca kat1 ve yogunlugu

diisiik olan yiiklerdir (Long, 2012:167)

Diinya ticaretinin pozitif yonde egilim gostermesi diger tasima tiirlerine gore
havayolu tasimacilifin1 daha ¢ok etkilemektedir. Mesela, 1998 yilinda Asya’da havayolu
tasimaciligiyla tasman yiiklerde %40’lik bir artis gerceklesmistir. Bunun nedeni pazar
biiyiirken havayolu tagimaciliginin maliyetlerinin diismesiyle daha diisiik degerli iiriinlerin
de yavas yavas havayolu ile tasinmaya baslanmas1 seklinde gosterilebilir. Ik baslarda yolcu
tasimaciligimi da yiik tasimaciligiyla beraber gerceklestiren havayolu tasimaciligi giin

gectikce hava kargo tasimacilig olarak yeni bir sektére doniismiistiir (Long, 2012:167).

Havayolu tasimaciliginin avantaj ve dezavantajlar1 asagidadir (MEB, 2011).
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Havayolu Tasimaciligimin Avantajlar1 ve Dezavantajlar:

Tasima hizinin yiiksek olmasi sebebiyle teslim siirelerinin diger modlara nazaran
daha kisa olmasi,

Ulkeler arasinda iletisime dogrudan katki verdigi igin politik ve biirokratik
olumsuzluklardan en az seviyede etkilenmesi,

Kiiciik miktarlardaki yiiklerin tasinmasinda en uygun tagimacilik tiirii olmasi,
Diinya capinda havaalan1 aginin genis bir alana yayilmasi (Kiiresel ¢apta yayilan
havaalan1 aginin var olmasi)

Yiiksek giivenilirlik ve giivenlik, Yiiklerin yiiklenmesinde ve elleglemesinde
gosterilen 6zen,

Tarifeli ve planl kargo hareketleri,

Sigorta primlerinin diger tasimacilik modlarina nazaran daha az seviyede olmasidir.
Dezavantajlari: Ucaklarin hacim ve agirlik sinirlari nedeniyle tasima maliyeti diger

tasimacilik modlarina gore daha fazla olmaktadir,

Her tiirlii yiikiin taginmasina imkan vermemektedir.

Biiyiik miktarlardaki yiiklerin tasinmas1 miimkiin degildir,

Havayolu ile tasinan yiiklerin alicilarin depolarina tesliminde karayolunun
kullanilmasi zorunludur.

2.5. Karma Tasimacihk:

Karma tagimacilik tasima isleminin verimini en iist diizeye getirebilmek icin farkl

tasimacilik tiirlerinin birlikte kullanildigi bir yontemdir. Karma tagimacilik farkli tagima

tiirlerinin avantajlarin1 kendi biinyesinde birlestirip, dezavantajlarini ise olabildigince ekarte

ederek siirekli kendini yenileyen ve gelismeye acik bir tasimacilik tiiriidiir. Ug farkli sekilde

uygulanmaktadir (Long, 2012:119-120):

Cok modlu tasimacibk (Multimodal transportation): iki ya da ikiden fazla
tagimacilik tiiriinii birlikte kullanarak yapilan tasimacilik sekline Multimodal (Cok
Modlu) tasimacilik denmektedir. Gonderici herhangi bir yiikiin sevkiyati i¢in hem
denizyolu tasimacilik hem de karayolu tasimacilik sirketiyle ayri olarak anlagsma
yapabilir. Coklu tasimacilik (multimodalism) olarak adlandirilan bu tasimacilik

tiirtinde gondericinin anlastig1 bu sirketler bu sevkiyat icin hizmetlerini koordine
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etmemektedirler. Bu yiizden anlagsma yapilan her sirket kendi tagima kabi veya

aracini kullandigi icin yiikler elleclenmektedir.

*  Modlar arasi tasimacihk (Intermodal transportation): Bir yiikiin ayni tasima
aracl veya tagima kabi ile iki ya da ikiden fazla tasimacilik tiirii kullanilarak
gerceklesen tasimacilik tiiriidiir. Bu tagimacilik tiirtinde ise yiikler degil yiiklerin
bulundugu tasima kab1 veya tasima araclar1 elleclenmektedir. Modlar arasi
tasimacilik tasima aracina ya da kabina bagl kalmadan birden fazla tagimacilik
tiirtiniin kullanilmasidir.

* Kombine tasimacilik (Combined transportation): Bu tagimacilik tiiriinde ise
tasimalarin baglangi¢c ve bitis asamalarinda karayolu tasimaciligr kullanilmaktadir.
Arada kalan uzun mesafeli kisim ise kanal, nehir, demir ya da denizyolu ile
yapilmaktadir. Ayn1 tasima kabi1 ya da araci kullanilir ve anlasma yapilan sirketler
arasinda tasima bazinda yogun bir koordinasyon bulunmaktadir.

Karma tasimaciligi tek modlu tasimaciliktan ayiran en onemli farki, verimli ve
diizgiin bir akis saglamak icin farkli tasimacilik tiirleri arasinda koordinasyon saglamasidir.
Ve bu koordinasyonun basarili bir bicimde gerceklestirilmesi halinde karma tasimacilik hem
ulusal hem de uluslararas: ticarette ciddi kazanglar elde edilmesini saglamaktadir.
Kiiresellesmenin sebep oldugu etkiler ile 6zellikle az teknolojiye ihtiya¢ duyan iiriinlerde
yasanan standardizasyondan dolayr tasima maliyetlerinin diisiiriilmesi bu iiriinlerin
ticaretinde en biiyiikk kar saglayici unsur olmaktadir. Bunu saglayabilmek igin de
gondericilerin en dogru tagimacilik tiiriinii segmeleri gerekmektedir. En dogru tagimacilik
tiiriniin secilmesinde ise karma tagimacilik biiyiik rol oynamaktadir. Ciinkii nasil ekonomide
tek bir dogru politika yoksa onun gibi tasimacilikta da bazen en az maliyetli ve hizli tasima

sadece tek bir tasimacilik tiirii olarak tanimlanamaz (Caligkan, 2019:18)
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UCUNCU BOLUM
ARASTIRMA YONTEMI

Bu calismada Tiirkiye’de tasima sekillerine gore ithalat ve ihracat verileri ile
ekonomik biiylime arasindaki iliski 2013: 01-2020: 12 donemi i¢in ARDL smir testi
yaklagimi ile arastirilmaktadir. ARDL smir testi yaklagimindan faydalanabilmek igin
verilere ilk yapilmasi gereken birim kok testi ile serilerin duraganlik mertebelerinin
belirlenmesidir. Serilerin duraganlik mertebelerinin belirlenmesi i¢in ADF Birim Kok testi

kullanilmaktadir.

3.1. ADF Birim Kok Testi

Bir analiz yapmaya karar verildiginde yapilmasi gereken ilk asama serilere
duraganlik sinamasi uygulamaktir. Serilerin duraganlik mertebeleri belirlenmeden uygun
modelin kurulmast miimkii olmamaktadir. Bu baglamda, calismadaki degiskenlere
literatiirde yaygin bir sekilde kullanilan Genisletilmis Dickey Fuller birim kok testi

uygulanmustir.

Dickey ve Fuller (1979), yaptiklar1 arastirmada zaman serilerindeki duraganligi tespit
etmek icin Dickey Fuller (DF) birim kok testini gelistirmislerdir. Baska bir ifadeyle DF birim
kok testi zaman serisi degiskenlerinin otoregresif (AR) siirecle saptanip saptanmayacagini
gostermektedir. Bu testte hata terimlerinin otokorelasyonsuz bulundugu varsayilmaktadir.
Bu sebeple daha sonra Dickey ve Fuller (1981), hata terimlerinde genellikle bulunan
otokorelasyon sorununu ¢oziimleyebilmek icin Genisletilmis Dickey Fuller (ADF) testini
onermistir. Bu testte modele bagimli degiskenin uygun gecikmeli degerleri de eklenmistir.
ADF i¢in olusturulan sabitsiz- trendsiz, sabitli- trendsiz ve sabitli- trendli modeller asagidaki

sekilde gosterilmektedir:

Sabitsiz — Trendsiz Model:
AV, =p¥ o T,

Sabitli — Trendsiz Model:
AY, =a +pY,_, +tu,
Sabitli — Trendli Model:
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AY, =a+Bt+pY,_, +u,

ADF birim kok testi kurulan modeller i¢in H, ve H, hipotezleri asagidaki gibi
verilmistir. Hy’1n kabul edildigi bir serinin duragan olmadig1 H, hipotezinin kabul edildigi

bir serinin duragan oldugu tespit edilmektedir.
H_0:p =0 (6 =1) seri birim kok icermektedir.

H_1:p < 0 (6 < 1) seri birim kdk icermemektedir.

3.2. ARDL Simr Testi Yaklasim

Bu calismada Pesaran ve digerleri (2001) tarafindan gelistirilen ARDL sinir testi
yaklasimi kullanilmaktadir. Bunun en 6nemli sebebi modele katilan degiskenlerin aymi
dereceden duragan olmamasidir. Calismaya konu olan degiskenlerin 1(0) ve I(1) oldugu
saptandigr icin ARDL smir testi yaklasiminin uygun model oldugu diistiniilmiistiir.
Degiskenler arasinda ikinci farkta duragan I(2) varsa ARDL smir testi uygulanamaz.
Calismada kullanilan ARDL modelinin genel denklemi asagidaki gibidir (Esen vd., 2012:
257):

) - m | m y 1 | m y | y i
AY, = @p + Xz @1BY; + 2o @2 DXy + o+ XiZo Qreime DX pemy T 51 Yoy +
Ealse s T4+ 8 Xp s T U,

Denklem incelendiginde bagimli degiskenin farkinin modele dahil edildigi
goriilmektedir. ¢ sabit terimini, A fark terimini, u hata terimini ifade etmektedir. Bu modelde
esbiitiinlesmenin tespit edilmesi acgisindan ilk olarak uygun gecikme uzunlugu
belirlenmelidir. Calismadaki model i¢in uygun gecikme uzunlugu Akaike ve Schwarz bilgi
kriterlerine gore tespit edilmistir. Daha sonra modelin tahmini en kii¢iik kareler yontemi
(EKK) ile yapilmistir. Asagidaki hipotezlerle tahmin edilen modelde egbiitiinlesme

iliskisinin olup olmadig arastirilmaktadir.

Hy:e, =g ==¢g=0 Esbiitiinlesme yoktur. (3.10)

Hy:gy # &, # g5 # # g, # 0 Egbiitiinlesme vardir. (3.11)
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Hesaplanan F istatistik degeri alt simirdan kiicikse (F < Alt Sir), sifir hipotezi
reddedilemez. Bu durumda degiskenler arasinda esbiitiinlesme iliskisi olmadig1 belirlenir.
Hesaplanan F istatistik degeri iist sinir degerinden biiyiikse (F > Ust Sinir), sifir hipotezi
reddedilir. Bu durumda degiskenler arasinda esbiitiinlesme iligkisi bulunmaktadir. Eger
hesaplanan F istatistik degeri alt deger ve iist deger arasinda (Alt Deger < F < Ust Deger)
cikarsa F istatistik degeri kararsizlik bolgesindedir. Bu durumda esbiitiinlesme iliskisi ile

alakal1 bir yorum yapmak miimkiin degildir.
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DORDUNCU BOLUM
ARASTIRMA BULGULARI
4.1. Analizde Kullanilan Degiskenler

Bu calismada Tiirkiye’de tasima sekillerine gore ithalat ve ihracat verileri ile
ekonomik biiylime arasindaki iliski 2013: 01-2020: 12 donemi i¢in ARDL smir testi
yaklasimi ile arastirilmaktadir. Bu baglamda analizde kullanilan degiskenler tablo 8’de

listelenmektedir.

Tablo 6. Analizde Kullanilan Degiskenler

Degisken Simgesi Degiskenin Aciklamasi
buyume Ekonomik Biiyiime

ithkara Karayollari ile yapilan ithalat
ithdemir Demiryolu ile yapilan ithalat
ithdeniz Denizyolu ile yapilan ithalat
ithhava Havayolu ile yapilan ithalat
ihrkara Karayollari ile yapilan ihracat
ihrdemir Demiryolu ile yapilan ihracat
ihrdeniz Denizyolu ile yapilan ihracat
ihrhava Havayolu ile yapilan ihracat

Tablo 1°de yer alan degiskenler Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) ten elde edilmistir
ve aylik frekanstadirlar. Calismada ekonomik biiyiime verisini temsilen Sanayi Uretim
Endeksi kullanilmaktadir. Bu endeks Tiirkiye’deki sanayinin ne durumda oldugunu
gostermektedir. Ayrica iiretim faaliyetlerindeki de8isimin yillar bazinda karsilagtirilarak

goriintiillenmesine yardim eden bir gostergedir (Kog vd., 2016: 43).

Analizde kullanilan degiskenlerin birim kok testi sonugclari tablo 2’de verilmektedir.
ADF birim kok testinin sonuglarmin gosterildigi Tablo 2 incelendiginde ekonomik
biiylimenin diizeyde duragan olmadigi, bunun disindaki tiim degiskenlerin diizeyde duragan
oldugu tespit edilmistir. Biiylime degiskeninin birinci farki alinarak duraganhgi

arastirtlmistir ve 1. Farkta duragan oldugu saptanmistir. Analize konu olan degiskenlerin
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diizeyde ve birinci farkta duragan olmasi ARDL smir testi yaklasimi ile analiz yapmanin

uygun olacagi sonucuna ulagilmistir.

Tablo 7. ADF Birim Kok Testi Sonuglari

Degisken ADF Birim Kok Testi Birinci Farkta ADF

Simgesi Birim Kok Testi
Trendli ve Sabitli Sonucu
Sabitli

buyume 0.70 0.96 0.00%**

ithkara 0.007#** 0.00%* }

ithdemir 0.00%** 0.00%** -

ithdeniz 0.03*%* 0.05%* -

ithhava 0.00%#** 0.007%#* -

ihrkara 0.00%** 0.00%** -

ihrdemir 0.00%** 0.00%** -

ihrdeniz 0.00%** 0.33 0.007%#*

ihrhava 0.007%** 0.007%#* -

Not: *, ** *** jgaretleri sirasiyla %10, %5 ve %1 6nem diizeylerinde duraganhig: ifade

etmektedir.

4.2. Ekonomik Biiyiime ve Tasima Sekillerine gore ithalat Arasindaki Iliskinin

Arastirilmasi

ARDL modeli analizde kullanilan degiskenler arasindaki iliskiyi uzun ve kisa donem
olarak incelemektedir. Bu modeli uygulayabilmek i¢in en énemli kosul degiskenlerin 1(0)
ve I(1) olmasidir. Degiskenler arasinda 1(2) olan bir seri bulunursa ARDL modeli

uygulanamamaktadir.

Kuracagimiz modelde ekonomik biiyiime serisi bagimli degisken, karayolu ile
yapilan ithalat, demiryolu ile yapilan ithalat, denizyolu ile yapilan ithalat ve havayolu ile
yapilan ithalat bagimsiz degisken olarak alinmistir. Bu degiskenlerin 1(0) ve 1(1) oldugunu

tespit ettikten sonra ARDL modeli i¢in ikinci kosul uygun gecikme uzunlugunun
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belirlenmesidir. Uygun gecikme uzunlugu ve uygun model AIC bilgi kriteri dikkate alinarak
6.508

bulunmustur. Sekil 1’de goriildiigii gibi uygun model ARDL(1, 2, 2, 0, 4) olarak secilmistir.
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Degiskenler
buyume(-1)
ithkara

Ithkara(-2)
Ithdeniz(-1)
Ithdeniz(-2)

Ithkara(-1)
ithdeniz

Tablo 8. ARDL(1,2,2,0,4) Modelinin Sonuclari

Sekil 6. Uygun Modelin Sec¢imi



ithdemir -4.81E-05 -2.03(0.04)**

ithhava 2.02E-06 1.73(0.08)*

Ithhava(-1) 1.74E-09 0.13(0.89)

Ithhava(-2) -3.93E-06 -3.17(0.00)***

ithhava(-3) -1.95E-07 -1.73(0.08)*

ithhava(-4) 2.82E-06 2.59(0.01)**
Tanisal istatistikler

R? 0.86

Diizeltilmis R? 0.83

F istatistik Degeri 34.63(0.00)

Durbin Watson Testi 2.18

Jarque Bera Normallik Testi 4.76(0.09)

Breush - Pegan — Goldfrey Testi 0.83(0.62)

Breush- Goldfrey LM Testi 0.72(0.48)

Not: *, #** #** jsaretleri sirasiyla %10, %5 ve %1 6nem diizeylerini ifade etmektedir.

Parantez icindeki degerler olasilik degerlerini vermektedir.

ARDL(1, 2, 2, 0, 4) modelinin sonuglar1 tablo 10’da verilmektedir. Bu tabloda tanisal
istatistikler incelendiginde R? ve diizeltilmis R? degerleri sirasiyla 0.86 ve 0.83 bulunmustur.
Bu degerler bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskeni aciklama giiclinii gostermektedir.
Modelin anlamliligim1 gosteren F istatistik degeri 0.01 6nem diizeyinde modelin anlamli
oldugunu belirtmektedir. LM testi sonucu (.72 olarak hesaplanmis ve modelde
otokorelasyon sorunu olmadig tespit edilmistir. Jarque- Bera test olasilig1 0.09 hesaplanmis
ve modelde normallik sorunu olmadig1 saptanmistir. Ayrica Breush - Pegan — Goldfrey Testi
testinin 0.83 bulunmasiyla modelde degisen varyans sorunu olmadigi goriilmektedir. Bu

baglamda modelimizin tanisal istatistiklerinde bir sorun olmadig: tespit edilmistir.

Tablo 9. Sinir Testi Sonuglari

F istatistik Degeri 6.89
Alt Kritik Deger Ust Kritik Deger
%1 | 4.89 6.16
%5 | 3.67 4.84
%10 | 3.16 4.23
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Tablo 11 incelendiginde F istatistik degerinin %1, %5 ve %10 onem diizeyinde iist kritik
degerlerin iistiinde oldugu goriilmektedir. Bu baglamda degiskenler arasinda uzun donemli

bir iligkinin oldugu tespit edilmistir.

Tablo 10. Uzun Dénem Model Sonuglari

Degiskenler Katsayilar T istatistik degerleri
ithkara 1.95E-05 3.01(0.00)***
ithdemir -0.0001 -2.14(0.03)**
ithdeniz 9.76E-07 0.48(0.62)

ithhava -1.87E-06 -0.51(0.60)

*:.0.01, **:0.05, ***:0.10 anlamhilik diizeyini ifade etmektedir. Parantez icindeki degerler olasilik

degerleridir.

Tablo 12 incelendiginde karayolu ve demiryolu aracilifiyla yapilan ithalat ile ekonomik
biiylime arasinda anlamli bir uzun donemli iliski bulunmustur. Ekonomik biiyiime ile
denizyoluyla yapilan ithalat ve havayoluyla yapilan ithalat arasinda anlamli bir uzun donemli
iliskinin olmadig1 saptanmistir. Ayrica katsayilar incelendiginde karayoluyla yapilan ithalat
cok diisiik derecede pozitif olarak ekonomik biiyiimeyi etkilerken demiryolu ile yapilan

ithalat ¢ok kiiciik derecede negatif olarak ekonomik biiyiimeyi etkilemektedir.

Modelde uygulamanin yapildig1r dénem i¢in yapisal kirtlmanin olup olmadigt CUSUM ve
CUSUM Q testleri ile aragtirilmistir. Bu testlerin sonuglari sekil 2 ve sekil 3’te gosterilmistir.
Bu baglamda modelde yapisal kirilma bulunmamaktadir ve uzun doénemli katsayilar

kararlidir.
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Sekil 8. CUSUM Q Testi

Modelin kararli oldugunu tespit ettikten sonra kisa donemli iliskinin belirlenebilmesi icin

hata diizeltme modeli tahmin edilmistir ve sonuclar tablo 5’te gosterilmistir.

Tablo 11. Hata Diizelteme Modeli ve Kisa Donem Sonuglari

Degiskenler Katsayi T istatistigi
dithkara 2.55E-05 11.85(0.00)***
dithkara(-1) 3.94E-06 1.74(0.08)*
dithdeniz -1.94E-06 -2.21(0.03)**
Dithdeniz(-1) -2.97E-06 -3.03(0.00)***
dithhava 2.02E-06 2.00(0.04)**

74



Dithhava(-1) 3.06E-06 2.91(0.00)*x*

Dithhava(-2) -8.68E-07 -0.89(0.37)
Dithhava(-3) -2.82E-06 -3.06(0.00)***
Ecm -0.4642 -6.02(0.00)***

*:.0.01, **:0.05, ***:0.10 anlamlilik diizeyini ifade etmektedir. Parantez igindeki degerler olasilik

degerleridir.

Kisa donem hata diizeltme modeli sonucunda karayoluyla yapilan ithalat, denizyoluyla
yapilan ithalat, havayoluyla yapilan ithalat ile ekonomik biiyiime arasinda anlamli bir
iliskinin oldugu bulunmustur. Hata diizeltme katsayis1 -0.4642 hesaplanmistir. Bu say1
olmasi gerektigi gibi negatif ve istatistiki olarak anlamli olarak hesaplanmistir. Bu baglamda

kisa donemdeki dengesizliklerin uzun dénemde %46 oraninda giderildigi saptanmugstir.

4.3. Ekonomik Biiyiime ve Tasima Sekillerine gore ihracat Arasindaki Iliskinin

Arastirilmasi

Kuracagimiz modelde ekonomik biiyiime serisi bagimli degisken, karayolu ile
yapilan ihracat, demiryolu ile yapilan ihracat, denizyolu ile yapilan ihracat ve havayolu ile
yapilan ihracat bagimsiz degisken olarak alinmistir. Bu degiskenlerin I(0) ve I(1) oldugunu
tespit ettikten sonra ARDL modeli i¢in ikinci kosul uygun gecikme uzunlugunun
belirlenmesidir. Uygun gecikme uzunlugu ve uygun model AIC bilgi kriteri dikkate alinarak

Sekil 4’te ARDL(4, 3, 0, 1, 0) olarak sec¢ilmistir.
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Sekil 9. Uygun Modelin Sec¢imi
Tablo 12. ARDL(4,3,0,1,0) Modelinin Sonuglari

Degiskenler Katsay1 T Istatistik ve Olasihk
buyume(-1) 0.56 7.11(0.00)***
buyume(-2) -0.06 -0.85(0.39)
buyume(-3) 0.22 2.77(0.00)***
buyume(-4) -0.13 -2.30(0.02)**
ihkara -2.33E-06 -0.86(0.38)
Ihkara(-1) 2.43E-06 1.09(0.27)
Ihkara(-2) 3.14E-06 1.54(0.12)
Ihkara(-3) -1.11E-05 -5.78(0.00)***
ihdemir 2.48E-05 -0.62(0.53)
Thdeniz 1.02E-05 9.03(0.00)***
Ihdeniz(-1) -6.84E-06 -5.64(0.00)***
Ihhava -1.09E-06 -0.52(0.60)
Tanisal istatistikler
R? 0.86
Diizeltilmis R? 0.84
F istatistik Degeri 42.76(0.00)
Durbin Watson Testi 1.85
Jarque Bera Normallik Testi 2.03(0.36)
Breush - Pegan — Goldfrey Testi 1.75(0.07)
Breush- Goldfrey LM Testi 0.35(0.69)

Not: *, *% **% jsaretleri sirasiyla %10, %5 ve %1 Onem diizeylerini ifade etmektedir. Parantez

icindeki degerler olasilik degerlerini vermektedir.

ARDL(4, 3, 0, 1, 0) modelinin sonuclar1 tablo 6’da verilmektedir. Bu tabloda tanisal
istatistikler incelendiginde R? ve diizeltilmis R? degerleri sirasiyla 0.86 ve 0.84 bulunmustur.
Bu degerler bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskeni aciklama giiciinii gostermektedir.
Modelin anlamliligin1 gosteren F istatistik degeri 0.01 onem diizeyinde modelin anlaml
oldugunu belirtmektedir. LM testi sonucu 0.35 olarak hesaplanmis ve modelde
otokorelasyon sorunu olmadig tespit edilmistir. Jarque- Bera test olasilig1 0.36 hesaplanmis
ve modelde normallik sorunu olmadig1 saptanmistir. Ayrica Breush - Pegan — Goldfrey Testi
testinin 1.75 bulunmasiyla modelde degisen varyans sorunu olmadig: goriilmektedir. Bu

baglamda modelimizin tanisal istatistiklerinde bir sorun olmadigi tespit edilmistir.
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Tablo 13. Sinir Testi Sonuclari

F Istatistik Degeri 4.10
%1 Alt Kritik Deger Ust Kritik Deger
3.60 4.78
%5 2.68 3.69
%10 2.30 3.22

Tablo 7 incelendiginde F istatistik degerinin %5 ve %10 Onem diizeyinde iist kritik
degerlerin iistiinde oldugu goriilmektedir. Bu baglamda degiskenler arasinda uzun donemli

bir iligkinin oldugu tespit edilmistir.

Tablo 14. Uzun Dénem Model Sonuglari

Degiskenler Katsayilar T istatistik degerleri
ihkara 1.91E-05 -3.81(0.00)***
ihdemir -6.07E-05 -0.62(0.53)

ihdeniz 8.17E-06 5.71(0.00)***
ihhava -2.67E-06 -0.50(0.61)

*:.0.01, **:0.05, ***:0.10 anlamhilik diizeyini ifade etmektedir. Parantez icindeki degerler olasilik

degerleridir.

Tablo 8 incelendiginde karayolu ve denizyolu araciligiyla yapilan ihracat ile
ekonomik biiyiime arasinda anlamli bir uzun dénemli iligski bulunmustur. Ekonomik biiyiime
ile demiryoluyla yapilan ihracat ve havayoluyla yapilan ihracat arasinda anlamli bir uzun
donemli iligkinin olmadig1 saptanmistir. Ayrica katsayilar incelendiginde karayoluyla ve
denizyoluyla yapilan ihracat ¢ok diisikk derecede pozitif olarak ekonomik biiyiimeyi

etkilemektedir.

Modelde uygulamanin yapildigi donem icin yapisal kirilmanin olup olmadigi
CUSUM ve CUSUM Q testleri ile arastirilmistir. Bu testlerin sonuglari sekil 5 ve sekil 6’da
gosterilmektedir. Bu baglamda CUSUM testi sonucu dikkate alinarak modelde yapisal

kirilmanin olmadig: tespit edilmistir.
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Sekil 11. CUSUM Q Testi

Modelin kararli oldugunu tespit ettikten sonra kisa donemli iliskinin belirlenebilmesi icin

hata diizeltme modeli tahmin edilmistir ve sonuclar tablo 9’da gosterilmistir.
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Tablo 15. Hata Diizeltme Modeli ve Donem Sonuclari

Degiskenler Katsay1 T istatistigi
dbuyume(-1) -0.0281 -0.34(0.72)
dbuyume(-2) -0.0959 -1.27(0.20)
dbuyume(-3) 0.1304 2.42(0.01)**
dihkara -2.33E-06 -1.04(0.30)
Dihkara(-1) 7.92E-06 4.18(0.00)***
Dihkara(-2) 1.11E-05 6.71(0.00)***
dihdeniz 1.02E-05 9.87(0.00)***
Ecm -0.4090 -5.11(0.00)***

*:.0.01, **:0.05, ***:0.10 anlamlilik diizeyini ifade etmektedir. Parantez igindeki degerler olasilik

degerleridir.

Kisa donem hata diizeltme modeli sonucunda karayoluyla yapilan ihracat ve
denizyoluyla yapilan ihracat ile ekonomik biiylime arasinda anlamli bir iliskinin oldugu
bulunmustur. Hata diizeltme katsayis1 -0.4090 hesaplanmistir. Bu say1 olmasi gerektigi gibi
negatif ve istatistiki olarak anlamli olarak hesaplanmistir. Bu baglamda kisa donemdeki

dengesizliklerin uzun dénemde %40 oraninda giderildigi saptanmustir.
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BESINCi BOLUM
SONUC VE ONERILER

Lojistik olmadan ticaret de olamamaktadir. Ticareti s6z konusu olan her tiirlii hizmet
veya mallarin iiretim noktasindan son kullaniciya kadar tiim hareketi lojistik kapsamina
girmektedir. Tipkt bunun gibi kiiresel ticaret de denizyolu lojistigi olmadan diisiiniilemez.

Ciinkii kiiresel captaki tiim tilkeleri birbirine baglayan en optimum yol denizyoludur.

Denizyolu vasitasiyla gerceklestirilen ticaretin zaten kendisi ayr1 bir ekonomik
faktordiir. Denizcilik faaliyetleri beraberinde denizcilik ile alakali firmalarin kurulmasini,
limanlarin inga edilmesini, tersanelerin agilmasini getirerek gerek istthdam gerekse de

ekonomik biiyiime gibi konularin gelismesine de katki saglamaktadir.

Bu calismada Tiirkiye’de tasima sekillerine ithalat ve ihracat verileri ile ekonomik
biiylime arasindaki iligki 2013: 01-2020: 12 donemi i¢in ARDL sinir testi yaklagim ile
arastiritlmistir. Sonug olarak; karayolu ve demiryolu araciligiyla yapilan ithalat ile ekonomik
biliylime arasinda anlamli bir uzun donemli iliski bulunmustur. Ekonomik biiyiime ile
denizyoluyla yapilan ithalat ve havayoluyla yapilan ithalat arasinda anlamli bir uzun donemli
iliskinin olmadig1 saptanmistir. Ayrica katsayilar incelendiginde karayoluyla yapilan ithalat
cok diisiik derecede pozitif olarak ekonomik biiyiimeyi etkilerken demiryolu ile yapilan
ithalat ¢cok kiiciik derecede negatif olarak ekonomik biiyiimeyi etkiledigi tespit edilmistir.
Diger yandan karayolu ve denizyolu araciligiyla yapilan ihracat ile ekonomik biiyiime
arasinda anlamli bir uzun donemli iligki bulunmustur. Ekonomik biiyliime ile demiryoluyla
yapilan ihracat ve havayoluyla yapilan ihracat arasinda anlamli bir uzun dénemli iligkinin
olmadig1 saptanmistir. Ayrica katsayilar incelendiginde karayoluyla ve denizyoluyla yapilan

ihracat ¢ok diisiik derecede pozitif olarak ekonomik biiyiimeyi etkiledigi tespit edilmistir.

Calisma sonucu elde edilen Ozellikle karayolu ile ticaretin ekonomik biiyiime
tizerindeki anlamli etkileri bu yolla uluslararasi ticaretin desteklenerek ekonomik biiyiimeye
ivme kazandirilabilecegini gostermektedir. Yine buna ek olarak hava yolu ve deniz yolu ile
yapilan ticaretin ekonomik biiyiime ile olan uzun donemli pozitif iliskisi bu kanallarin daha
aktif kullammminin gerekliligini ortaya koymaktadir. Lojistik tiim diinyada yiikselen ve
tilkelerin ekonomik biiyiime dinamiklerinde biri haline gelen bir sektor olarak bu ¢calismanin
odagimm olusturmus ve tiim diinyaya paralel sonuclar elde edilmistir. Tiim ulastirma

yollarinin gelistirerek arttiritlacak olan uluslararasi ticaretin iilke ekonomisine verecegi
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destek asikardir. Dolaysiyla lojistik sektoriine verilen 6nem arttirilarak 6zellikle uluslararasi

ticaret kanali ile ekonomik biiyiime desteklenmelidir.
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