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Konu: Tiirkiye’de Ulastirma Sektorii Igerisinde Lojistigin Yeri Ve Onemi

Yazar: Cihan KURT

Oldukga yiiksek bir biiyiime potansiyeline sahip olan lojistik sektoriiniin
onemi Tirkiye’de hizla artmaktadir. Lojistik sektoriiniin gelismesi sayesinde

Tiirkiye nin Avrasya’da lojistik bir {is olmas1 muhtemeldir.

Bu caligmada lojistik sektoriinlin Tiirkiye i¢in Oonemi ortaya koyulmustur.
Tiirkiye’de tasimaciligin - durumu ele alnmis, iilkenin lojistik potansiyeli
degerlendirilmistir. Caligma ii¢ boliimden olugmakta olup ilk iki boliimde ulastirma
ve lojistik hakkinda teorik bilgilere yer verilmistir. Ugiincii boliimde Tiirkiye’de
tasimacilik ve lojistigin tarihsel gelisimi ve mevcut durumu analiz edildikten sonra
Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin gelisimine iliskin ¢6ziim Onerileri sunulmustur.
Tiimevarim metodunun kullanildig1 ¢calismada Tiirkiye’nin Avrasya’da lojistik bir iis
olmasmin su an i¢in iilkenin yetersiz olan ulagtirma altyapisinin gelisimine baglh

oldugu goriilmiistiir.

Anahtar Kelimeler: Ulastirma, Lojistik, Tiirkiye
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ABSTRACT

Subject: The Significance of Logistics in Transport Sector in Turkey
By: Cihan KURT

The importance of the logistics sector that have a great growth potential has
been increasing rapidly in Turkey. Owing to development of logistics sector, Turkey

likely to be a logistics base in the Euroasia

In this study, the importance of logistics sector for Turkey is introduced. The
situation of freight in Turkey is discussed and the country’s logistics potential is
assessed. The study consists of three chapters, the academical knowledge about
transportation and logistics is presented in the first two chapters. In the third chapter,
after analyzing the historical progress and present situation of freight and logistics,
the solution offers are introduced concerning the development of the logistics sector
in Turkey. In this study that is used inductive method in it, it is seen that the
Turkey’s ability of being a logistics base in the Euroasia depends on the development

of the country’s transportation infrastructure that is insufficient for now.

Key Words: Transportation, Logistics, Turkey
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ONSOZ

Yasadigimiz diinya ekonomik, sosyal ve kiiltiirel agilardan biitiinlesme
siirecindedir. Kiiresellesme olarak adlandirdigimiz bu siirecte ulagtirma ve
haberlesme teknolojilerinin gelisiminin de katkisiyla insanlar arasindaki iletisim ve
etkilesim artmaktadir. Diinyada insanlarin, mallarin ve bilginin dolagiminm
engelleyen sinirlar yok olmaktadir. Bu degisim diinyada is yapma kosullarmi da
degistirmektedir. Gilinliimiiz kiiresel pazarlarinda firmalarin rekabet giicleri maliyet
tistiinliiklerinden ziyade mal hareketi, malin pazara en kisa siirede kazandirilmasi ve
miisteri memnuniyeti gibi faaliyetlerindeki basarilarindan kaynaklanmaktadir. Bu
bakildiginda lojistik sektdriiniin {ilke ekonomilerini gelistiren dnemli bir sektor halini

aldigini1 soylemek miimkiindiir.

Bir tilkedeki lojistik sektoriiniin basarist o iilkedeki ulagtirma altyapisiyla
olan kombine tagimacilifa uygun hale getiren iilkeler lojistik sektdriinde ilerleme
kaydetmektedirler. Lojistik sektoriiniin gelisimi ise iilkelerin kalkinmasini

saglamaktadir.

Son yillarda Tiirkiye’de lojistik sektoriinde dnemli gelismeler yasanmaktadir.
Bu c¢alismada da Tirkiye i¢in lojistik sektOriiniin  Onemi vurgulanmistir.
Tasimaciligin Tirkiye’deki durumu ele alinarak Tiirkiye nin lojistik bir iis olma

konusundaki potansiyeli degerlendirilmistir.

Bu calismay1 hazirlarken yorumlari ve Onerileriyle bana yol gosteren tez
danismanim Sayin Yrd. Dog. Dr. Selman YILMAZ’a ve yiiksek lisans egitimimde

degerli katkilar1 bulunan diger tiim hocalarima tesekkiirlerimi sunarim.
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GIRIS

Ulastirma insanlarin, esyalarin ve bilginin kisisel ve ekonomik amaglardan
otlirii yer degistirmesini saglayan, insanogluna erisim imkani sunan bir faaliyettir.
Ekonomik olarak bakildiginda arzin ve talebin bir araya gelmesi ic¢in ulastirma
faaliyetinin zorunlu bir unsur oldugu goériilmektedir. Ulkelerin kalkinmast i¢in; tam
rekabet kosullar1 altinda arzin ve talebin higbir engelle maruz kalmadan
karsilasabildigi, kar1 esas alan, girisim ve tercih Ozgiirliigiiniin gilivence altina
alimmas ilkeleriyle ¢alisan piyasa ekonomisinin dengeli ve diizgiin islemesi esastir.
Bir tilkede piyasa ekonomisinin isleyisinin en dnemli kosullarindan birisi de o tilkede
etkin ulagtirma altyapisinin varlhigidir. Ekonomik sistemlerde iiretim, miibadele,
boliistim tiiketim faaliyetlerinin her asamasinda ulastirmanin rolii biiyiiktiir. Gegmise
baktigimizda ulastirma alaninda yeni atilimlar gerceklestiren {ilkelerin piyasa
mekanizmalarma islerlik kazandirdiklar1 goriilmektedir. Bu duruma XIX. yiizyilda
Amerika’nin iilkenin her yerini demiryolu agiyla 6rmesini ve sonra hizli bir kalkinma
siirecine girmesini ornek olarak vermek miimkiindiir. Ge¢gmiste ulagtirma alaninda
yaptiklar1 yeni atilimlarla gelisen Avrupa iilkeleri giiniimiizde AB catis1 altinda
belirledikleri ortak ulagtirma politikalarinda ulagtirma ve lojistigi AB ekonomik
makinesinin yag1 olarak nitelendirmektedirler. Bu tarif ulastirmanin, piyasa
ekonomisinin isleyisi i¢in ne anlam ifade ettigini kisa ve 0z bir bigimde

acgiklamaktadir.

Ulastirma ekonomi diginda insanlarin sosyal, kiiltlirel ve siyasi faaliyetlerini
yuriitmek i¢in de ihtiya¢ duyduklar1 bir eylemdir. Kisacasi ulastirma insan hayatinin
her evresinde yer alan, insana ihtiyaclarin1 karsilama imkani veren, insanin
Ozgirliigiinii temin eden ve insanin yasam kalitesini arttiran en Onemli temel

faaliyettir.

Onceleri kisisel imkanlarla saglanan ulastirma faaliyeti daha sonralari
toplumsal yasamin evrimlesmesi ve boylelikle insanlar arasinda isboliimiiniin

yayginlagsmasi ile bir hizmet olarak sunulmaya baslanmistir. Ulastirmanin hizmet



olarak sunulmasi tasimacilik kavramini ortaya c¢ikarmistir. Diinyada niifusun ve
liretimin artmasi tasimacilifa olan talebi arttirmistir. Talebin artmasi insanlarin ve
esyalarin taginmasini 6zel bir uzmanlik alani haline getirmis, boylelikle tagimacilik

sektorli ortaya ¢ikmustir.

Sanayi devrimi ile birlikte kitle iiretimin yayginlagsmasi ireticilerin yerel
pazarlarin ihtiyacindan ¢ok daha fazla iiretim yapmalarina neden olmustur. Bu durum
iireticileri daha uzak pazarlara acilmaya sevk etmistir. Uretilen iiriinlerin daha uzak
pazarlara ulastirilmasi ihtiyaci tasimacilik faaliyetinin Oneminin her gecen giin
artmasina neden olmustur. Bu arada ulastirma ve haberlesme teknolojilerindeki
gelismeler birbirinden ¢ok uzakta olan insanlarin iletisim kurmalarina olanak
saglamstir. Iletisimin artmasi da uluslararasi ticaretin artisini beraberinde getirmistir.
Ayrica pazarlarin birbirine entegre olmalar1 ¢ok daha fazla iireticinin birbiri ile

rekabet etmesini zaruri hale getirmistir.

Her gegcen gilin artis gosteren diinya ticareti firmalarin tedarik ve satis
siireclerini  karmasiklastirmistir. Buna ek olarak artan rekabet ortami firmalari
tedarik, iiretim ve satig slireclerini yeniden gozden gegirmeye zorlamistir. Sonug
olarak genisleyen pazarlarda rekabet edebilmek icin tedarik ve satis faaliyetlerindeki
satin alma, stok planlamasi, depolama, dagitim gibi faaliyetlerin de en az iiretim
faaliyeti kadar Oonemli oldugu ve bu faaliyetlerin etkin bir sekilde yoOnetilmesi

gerektigi idrak edilmistir. Bu fikir isletme lojistigi kavramini ortaya ¢ikarmistir.

Onceleri askeri alanda onemi idrak edilmis olan lojistik isletme alaninda
kisaca bir malin veya hizmetin ¢ikis noktasindan tiiketim noktasi arasinda yer alan
hareket ve depolama faaliyetlerinin miisteri ve iireticinin beklentileri dogrultusunda
yonetimi olarak tanimlanabilir. Lojistik faaliyetler 1950’li yillardan sonra firmalarin
ilgisini ¢ekmeye baslamis olup 1980’li yillara kadar 6nemli bir degisim gegirmeden
sadece maliyetleri azaltmak i¢in fiziksel dagitimin yonetilmesi faaliyetlerinden ibaret
kalmistir. 1980 yilindan sonra ise liriin verimliginin azami noktaya ulagmasi ile
firmalarin fiyat konusunda rekabet kosullarinin ayni seviyeye gelmesi, miisteri odakli

pazarlama anlayisinin geligsmesi, bilgi teknolojilerindeki gelismeler, kiiresellesmenin



ivme kazanmasi, bilgisayar kullaniminin yayginlasmasi, piyasalarin ve firmalarin
kiiresel nitelik kazanmasi ve diinyada serbest ticaret anlayisinin hakim olmasi gibi
etkenler lojistik faaliyetlerin ¢ok daha genis bir evreni kapsar hale gelmesini
saglamigtir. Kiiresellesmenin ve teknolojik gelismenin bas dondiiriicii bir hizda
devam ettigi glintimiizde ise lojistik “kiiresel tedarik zincirlerinin yonetimi” olarak
tanimlanmaktadir. Diinya ticaretinin arttii, pazarlarin birlestigi, firmalarin kiran
kirana rekabet ettigi ortamda degisen is yapma kosullari lojistik kavramini bir adim
daha asan “tedarik zinciri yonetimi” kavramini ortaya ¢ikarmistir. Tedarik zinciri
miisteriler ve firmalar i¢in deger yaratan temel is siireglerinin ilk tedarik¢iden son

tilkketiciye kadar birlestirilmesi ve yonetilmesi olarak tanimlanmaktadir.

Lojistik duayeni Prof. Dr. Martin Christopher “Gelecekte firmalarin rekabeti
tirettikleri mallarda degil kullandiklar1 tedarik zincirleri arasinda olacaktir.” sozii ile
rekabette maliyetten 6te hizmet kalitesi ve hizin 6n plana ¢iktig1 giiniimiiz kiiresel
piyasalarinda is yapmak isteyen firmalarin tedarik zincirlerini iyi ydnetmeleri
gerektigini vurgulamistir. Giiniimiizde ancak tedarik zincirini iyi yoneten firmalar

rekabet iistiinliigii elde edebilir ve karliliklarin1 koruyabilirler.

Lojistik faaliyetlerin iyi yOnetilmesi firmalar i¢in oldugu kadar makro
diizeyde devletler icin de Onemlidir. Giiniimiizde kalkinmanin olmazsa olmazi
ihracattir. Uretmeyen ve dis aleme satmayan bir iilkenin kalkinmas: diisiiniilemez.
Ihracat yapabilmenin 6n kosulu ise kiiresel diizeyde rekabet iistiinliigiine sahip
olmaktir. Ayrica lojistikte dis kaynak kullanimi egilimleri sonucu ortaya ¢ikan 3PL
firmalar1 da faaliyetleri ile ekonomide ek kapasite yaratmaktadirlar. Giiniimiizde
bunun farkina varan tiim iilkeler rekabet giiclerini korumak ve ekonomilerini
gelistirmek icin lojistik sektdriine 6nem vermektedirler. Biinyelerinde lojistigin
gelisebilmesi i¢in gerekli fiziki ve yasal altyapinin olusturulmasina, gerekli

politikalarin uygulanmasina gayret etmektedirler.

Lojistik sektorii genel olarak tiim ulastirma/tagimacilik tiirlerini (karayolu,
havayolu, denizyolu, demiryolu, boru hatti ulastirmasi/tasimaciligl), bunlarla ilgili

depolama, ellecleme, ylikleme-bosaltma, paketleme gibi faaliyetleri ve bu fiziki



hizmetlere ek olarak tiim planlama, organizasyon ve ydnetim hizmetlerini
icermektedir. Bu kapsamda lojistik faaliyetler icerisinde en Onemli bilesen
tagimaciliktir. Tasimacilik ulagtirma sektoriiniin lojistikle olan kesisim noktasidir.
Tasima, trlnlerin, fayda yaratma silirecinde en temel gereksinim olan, hareketini
saglamaktadir. Ulastirma maliyetleri toplam lojistik maliyetler igerisinde 6nemli bir
paya sahiptir. Ayrica basaril1 bir tasima siireci {liriinlere zaman bakimindan da deger
katmaktadir. Etkin olmayan bir tagima ise {irlinlin degerini diistirebilmektedir. Cilinkii

ihtiyaglarin zamaninda karsilanmasi 6nemlidir.

Lojistik sektorii mikro agidan baktigimizda firmalar agisindan, makro acgidan
baktigimizda iilke ekonomileri agisindan 6nemi giin gegtikge artan bir sektordiir. Bir
tilkede lojistik sektorliniin  gelismesi o {ilkenin kalkinmasi demektir. Lojistik
sektoriinlin gelisiminin 6n kosulu ise lilkedeki ulagtirma altyapisinin ulastirma tiirleri
arasinda dengeli dagilmis olmasi ve kombine tasimaciliga uyumlu hale
getirilmesidir. “Tiirkiye’de Ulastirma Sektorii Igerisinde Lojistigin Yeri Ve Onemi”
adli bu calismanin amaci da Tiirkiye i¢in lojistik sektOriiniin Oneminin ortaya
koyulmasi, lojistik faaliyetlerin en 6nemli bileseni olan tasimaciligin Tiirkiye’deki
durumunun lojistik sektorii acgisindan degerlendirilmesi ve Tiirkiye’nin bolgede

lojistik bir iis olmasini etkileyecek giiclii ve zayif yanlariin teshis edilmesidir.

Calisma ii¢ boliimden olusmaktadir. Birinci boliimde kavramsal yonleriyle
ulagtirmaya yer verilmektedir. Bu boliimde; ulastirmanin tanimi, énemi, ulastirma
sektorliniin kendine has 6zellikleri, ulagtirma alt sistemleri ve ulastirma politikalar

basliklar1 altinda ulastirma ile ilgili teorik bir ¢ergeve ¢izilmesi amaglanmaktadir.

Ikinci bélimde ise lojistik kavrami iizerinde durulmaktadir. ilk olarak
lojistigin tanimina ve dnemine yer verilmekte, lojistigin ortaya ¢ikisi, tarihsel gelisim
stireci ve glinlimiizdeki durumu anlatildiktan sonra tedarik zinciri yonetimi kavrami
aciklanmaktadir. Akabinde ise lojistigin ulastirma ve iktisat politikalart ile iligkisi

uzerinde durulmaktadir.



Ik iki bélimde ulastirma ve lojistik ile ilgili teorik bir ¢erceve

.....

giinlimiize gelisim siirecine yer verilerek gilinlimiizdeki durumu hakkinda
degerlendirme yapilmaktadir. Akabinde Tirkiye’nin uluslar arasi ulastirma
koridorlarindaki konumu ve lojistik sektoriiniin giliclii ve zayif yonleri teshis edilerek
tilkenin bolgede lojistik iis olma potansiyeli degerlendirilmektedir. Son olarak
Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin gelistirilmesine iliskin ¢oziim Onerileri ve gelecek

vizyonu sunulmaktadir.



BIRINCi BOLUM
ULASTIRMA SEKTORU VE ULASTIRMA POLITIKALARI

1.1. ULASTIRMA SEKTORU

Gegmisten gilinlimiize insanlar gereksinimlerini karsilamak maksadiyla
dogayla ve birbirileriyle olan iliskilerinde kendilerine fayda yaratma siirecini etkin
bir sekilde siirdiirebilmek icin yer degistirme ihtiyaci hissetmektedirler. Ayrica
insanlar kendilerine fayda saglayan metalar1 da tasimak durumundadirlar. Insanlar
arasindaki etkilesimin gerek ekonomik gerekse sosyal anlamda arttigi giinliimiiz
diinyasinda yer degistirme ve tasima talebi, diger bir deyisle ulagim talebi, giin
gectikce artmaktadir. Bu talep artisi ise ulastirma sektOriiniin 6nemini ortaya
koymaktadir. Bununla birlikte, her gecen giin degisen ve gelisen teknoloji de
ulagtirma sistemlerinin yapisinin degismesine, ulastirma sistemlerinin ¢agin

gereklerine gore sekillenmesine yol agmaktadir.

Ulastirma sektorii Birlesmis Milletler tarafindan hazirlanan sinmiflandirma
listesinde hizmet sektorii igerisinde goriilmektedir'. Diinya Ticaret Orgiitii’ne iiye
tilkeler Hizmet Ticareti Genel Anlasmasi kapsaminda verdikleri taahhiit listelerinde

kendi biinyelerinde bu siniflandirmaya uymaktadirlar.

Ancak ulastirma sektoriinii ekonomilere katkisi agisindan sadece hizmetler
sektoriliniin bir alt sektorii olarak incelemek yanlis olacaktir. Clinkii ulastirma sektorii
diger biitiin sektorlerle yakindan iliskilidir. Ornegin; iiretim yoniinden bakildiginda
tiretim i¢in gerekli olan hammadde, mamul ve yari mamullerin {iretim yerine yerinde
ve zamaninda iletimi, tiiketim yoniinden bakildiginda {iretilen nihai mallarin uygun
pazarlarda tiiketicilere yerinde ve zamaninda teslimi etkin bir ulastirma yapisinin
mevcudiyeti ile miimkiindiir. Ote yandan rekabet agisindan etkin bir ulastirma

altyapis1 maliyetleri diisiireceginden onemlidir. Bagka bir 6rnek vermek gerekirse;

! UN-United Nation Statistic Division, Central Product Classification CPC Version 1.1,
21.02.2002, (Cevrimigi) http://unstats.un.org/unsd/statcom/doc02/cpc.pdf, 15 Subat 2009, s. 129-136.



turizm agisindan ayni imkanlara sahip iki {ilkenin bu sektdrdeki basarilari, bu
bolgelere ulasim hususunda sahip olduklar1 ulastirma imkanlarinin karsilastirilmasi

ile kryaslanabilir.

Ozetlemek gerekirse ulastirma sektorii diger sektorleri yakindan ilgilendiren
ve etkileyen tiirev bir sektordiir. Sektordeki etkinlik diger sektorlerin de olumlu
yonde gelisimini saglar. Ulastirmay1 bu cercevede ele almak gerekir. izleyen alt
basliklarda ulastirmanin tanimi yapilacak, 6nemine deginilecek, sektoriin kendine
0zgii 6zellikleri ortaya konulduktan sonra alternatif ulasim sistemleri hakkinda bilgi

verilecektir.

1.1.1. Ulastirmanin Tanimi

Tanim olarak baktigimizda ulasim; “1. Ulasma isi, 2. Koyler, sehirler, {ilkeler
arasinda bir yerden bir yere gidis gelis, miinakale, muvasala, temas, 3. Bir seyi bir
yerden baska bir yere aktarma’” anlamlarina gelmektedir. Ulastirma ise “I.
Ulastirmak isi. 2. Insanlarin, mallarin, haberlerin ulasmasini saglayan islerin ve
araglarin tiimii, miinakalat” anlanuni tasimaktadir’. Tammlardan da goriildigii gibi
ulasim yer degistirme eylemi olarak karsimiza c¢ikarken ulastirma bu eylemi
gerceklestirirken yapilmasi gereken faaliyetlerin ve gerekli araglarin biitliniinii ifade
etmektedir. Calismada yer degistirme faaliyetinin ekonomik boyutu ve bu faaliyetin
ekonomik fayda yaratma acisindan onemine deginecegimizden “ulastirma” tanimi

uzerinde durulacaktir.

Sozlik tanimindan hareket ettigimizde ulasim; insanlarin, esyalarin ve
bilginin kisisel ve ekonomik amaclardan &tiirii yer degistirmesiyle ilgilidir4. Dolayisi

ile ulastirmanin tanimini yaparsak ulastirmanin; insanlarin, insanlara fayda yaratan

% Tirk Dil Kurumu, Genel Tiirkge Sozliik, (Cevrimici) http://tdkterim.gov.tr/bts/?kategori=veritbn&
kelimesec=320697, 15 Subat 2009.
3 Tirk Dil Kurumu, Genel Tiirkce Sozliik, (Cevrimigi) http:/tdkterim.gov.tr/bts/?kategori=veritbn&
kelimesec=320714, 15 Subat 2009.
* Colin G. Bamford, Transport Economics, Oxford, Heinemann Educational Publishers, 2001, pp. 3.



mallarin, hizmetlerin ve bilginin yer degistirme faaliyeti ve bu yer degistirme i¢in

gerekli olan araglarin, islerin olusturdugu hizmetler biitiinii oldugunu sdyleyebiliriz.
1.1.2. Ulastirmanin Onemi

Ekonomik sistem, bir toplumda ihtiyaglar1 karsilamak amaciyla, kaynaklarin
optimal kullanim1 amaci ile, mal ve hizmetlerin iiretimi ve diretilen degerlerin
boliistimii (tiiketimi) konusunda olusturulan yontemler ve faaliyetler biitiiniidiir.
Ekonomik sistem igerisinde ihtiyaglar1 karsilamak amaciyla yiiriitiillen her tiirlii
ekonomik faaliyet icin “ulasim” ihtiyact ortaya ¢ikmaktadir. Bunun yaninda insanlar
sadece ekonomik sebeplerden degil haberlesme ve sosyallesme gibi insan dogasinda

var olan insani 6zelliklerden dolay1 da ulagim ihtiyaci hissedebilmektedirler.

Ulastirma diger tiim faaliyetlerle ¢ift yonlii bir etkilesime sahiptir: Bir yandan
kendi yapist itibari ile diger faaliyetlerin gelisimini ve yapisini bigimlendirirken diger
yandan bu faaliyetlerin dzelliklerine gore kendisi de degismektedir’. Bu nedenle
ulagim, insan hayatinda gerek sosyal gerekse ekonomik anlamda biiylik 6neme

sahiptir.
1.1.2.1. Ulastirmanin Bireyler Acisindan Onemi

Bireylerin en Onemli temel Ozgiirliklerinden birisi de seyahat etme
Ozgiirliigiidiir. Seyahat etme 6zglrliigii ilgili BM Genel Kurulu tarafindan 10 Aralik
1948°de ilan edilen insan Haklar1 Evrensel Bildirgesinin 13. maddesinde “I.
Herkesin bir devletin topraklar iizerinde serbest¢e dolagsma ve oturma hakk: vardir.
2. Herkes, kendi tlkesi de dahil olmak tizere, herhangi bir iilkeden ayrilmak ve

b

iilkesine yeniden doénmek hakkina sahiptir.®” ifadeleri yer almaktadir. Yine BM

Genel Kurulu tarafindan 16 Aralik 1966’da kabul edilen ve 23 Mart 1976’da

> Ciineyt Elker, Ulasimda Politika ve Pratik, Ankara, G6lge Ofset Matbaacilik, 2002, s. 5.

¢ Birlesmis Milletler Genel Kurulu, “insan Haklar1 Evrensel Beyannamesi”, Uluslararasi1 Bildiri,
Karar No: 217A, 10.12.1948, (Cevrimigi) http://www.tbmm.gov.tr/komisyon/insanhak /pdf01/203-
208.pdf, 16 Subat 2009.



yuriirliige giren Kisisel ve Siyasal Haklar Uluslararasit S6zlesmesi’nde her bireyin
tilkesi sinirlart igerisinde seyahat etme 6zgiirliigiine sahip oldugu, kendi iilkesi dahil
herhangi bir iilkeden ayrilmada serbest oldugu, bu haklarin hukuken 6ngoriilmiis

stnirlamalar haricinde hicbir sinirlamaya tabi tutulamayacag: belirtilmistir’.

Bireyler pek cok neden i¢in seyahat etmektedirler. Seyahatlerin altindaki
temel neden bireylerin ihtiyaclarini karsilayabilme ¢abasidir. Bu ihtiyaclar zorunlu

ihtiyaglardan sosyal ve liiks ihtiyaglara kadar pek ¢ok baslik altinda ¢esitlenebilir.

Her insan dogaldir ki miimkiin olan en iyi kosullarda yasamak ister. Dolayis1
ile bireyler imkanlar dogrultusunda yasamin gii¢ oldugu yerlerden, daha iyi yasama
imkanmnin oldugu yerlere dogru hareket halindedirler. Uretilen mal ve hizmetlere
erisim, emekgiler i¢in isgiicii talebinin yogun oldugu, girisimciler i¢in firsatlarin
yogun oldugu yerlere ulasma, daha giivenli saglikli ve huzurlu yasama istegi

bireylerin ulastirma talebini olusturan en temel etkenlerdir.

Bilindigi gibi ihtiyaglar sonsuzdur. Bu nedenle temel ihtiyaglarini karsilayan
bireylerin sosyal, kiiltiirel ve ekonomik yasamindaki degisiklikler dogrultusunda
ulastirma taleplerinin nedenleri de degisiklik gostermektedir. Ornegin Sanayi
Devrimi baslarinda insanlar genelde konut-ig-konut yolculuklar1 yapmaktayken
giiniimiizde, gelir seviyesi ve refah artisinin teknolojik gelisme ile birlesmesi sonucu,
egitim, kiiltlir, tatil, inan¢ gibi nedenlerden otiiri de yolculuk yapmaya
baslamuslardir®. Turizm, eglence amagh seyahatler bireylerin kendilerini daha dzgiir
ve mutlu hissetmelerini saglamakta, 6zellikle egitim ve kiiltiirel amagl seyahatler
bireylerin bilgi birikimini ve kiiltiir diizeyini arttirmaktadir. Farkli yerlerde farkl
kosullar1 ve farkli insanlarin farkli yasam tarzlarin1 gorenlerin vizyonlari

gelismektedir. Dolayisi ile farkli cografyalar arasinda ne kadar etkin ve verimli bir

7 Birlesmis Milletler Genel Kurulu, “Kisisel ve Siyasal Haklar Uluslararasi S6zlesmesi”, Uluslararasi
Sozlesme, Karar No: 2200, 16.12.1966, (Cevrimigi) http://www.tbmm.gov.tr/komisyon/insanhak/
pdf01/53-73.pdf, 16 Subat 2009.

® Erhan Oncii, “Ulastirmada Uzun Dénemde Beklenen Gelismeler ve Egilimler”, 3. Ulastirma
Kongresi (Bildiriler), Istanbul, TMMOB Yayinlari, 1995, s. 26.



ulagtirma ag1 mevcut olursa bireyler ekonomik, sosyal ve kiiltiirel ihtiyaglarini

giderme konusunda o kadar basarili olabilirler.

Ulastirmay1 baslt basina bir sektor olarak diistindiigiimiizde, sektoriin kendi
blinyesinde yaratti§1 isgiicii talebinin de bireyler agisindan 6nemli oldugunu
sOyleyebiliriz. Yani ulastirma sektorii kendi biinyesinde sagladig: istihdam olanagi

ile bireylere fayda yaratmaktadir.

Toplumun yasam kosullarinin zamana bagli olarak degisimi ulagim talebinin
ve ulagim sistemlerinin yapisin1 degistirdigi gibi ulasim da toplumun yapisini
degistirmektedir. Bir iilkede ulastirma gelistik¢e toplum da gelisir’. Buna ek olarak
ulastirmanin kentsel gelisime etkisinden sz edilebilir. Bir kentin digindan gegen bir
cevre yolu kentsel gelismeyi bu yone kaydirabilir. Genellikle yeni yerlesimler
onceden yapilmis olan ana ulasim yollarmin yakinlarma kurulurlar'®. Boylelikle
kentteki bireyler ulasim olanaklarina yakin olmalart sebebi ile daha genis hareket

kabiliyetine sahip olurlar.

Asagidaki sekilde bir kentin kuzeyinden gecirilen bir ¢evre yolunun kentsel
gelismeyi nasil bigimlendirdigi gosterilmistir. Gortildiigl iizere yerlesim eskisinden
daha yiiksek standartli olarak yapilan cevre yoluna dogru kaymaktadir. Ciinki
bireyler civardaki ekonomik, sosyal ve Kkiiltiirel imkanlardan daha fazla

faydalanabilmek i¢in istedikleri yerlere daha iyi imkanlarda ulasmak istemektedirler.

Once:

? Donal F. Wood, James C. Johnson, Contemporary Transportation, 5th ed., USA, Prentice Hall,
1996, pp. 9.
10 Elker, a.g.e., s. 6.
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Cevre Yolunun Yapimu:

10 y1l sonra:

|:| Eski Yerlesim
- Yeni Yerlesim
Sekil 1.1. : Bir Kentin Kuzeyinden Gegirilen Cevre Yolunun Kentsel Gelismeye
Etkisi.
Kaynak: Ciineyt Elker, Ulasimda Politika ve Pratik, Ankara, Golge Ofset Matbaacilik, 2002, s. 6.

1.1.2.2. Ulastirmanin Firmalar Acisindan Onemi

Cesitli girdilerin kullanilmas1 sonucu tiiketicilere fayda yaratan her tiirlii mal
ve hizmetin yaratilmasi faaliyeti iiretim, iiretim faaliyetini gerceklestirenler de tiretici
olarak adlandirilmaktadir''. Uretim genelde firmalar tarafindan gerceklestirmektedir.
Genel anlamiyla firmalar tretim faktorlerini bir araya getirerek iiretim yapan ve

tirettiklerini tiiketicilere satarak kar elde etmeyi amacglayan ekonomik birimlerdir.

1 Nejat Berberoglu, Mikro iktisat Teorisi, Eskisehir, Birlik Matbaacilik, 1998, s. 54.
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Bireylerin temel amaci tiiketimde asgari harcama ile maksimum fayda etmek
oldugu gibi firmalarinda temel amaci iiretimde asgari maliyete katlanarak azami kar
elde edebilmektir. Kar amagli kurulan firmalarmm is yapma kosullar1 diinya

ekonomisinin zamana bagh degisimiyle paralellik gosterir.

Ozellikle XX. yiizyihn sonlarindan itibaren ulastirma ve iletigim
teknolojilerinde meydana gelen hizli gelisim son yillarda adindan siklikla
bahsettigimiz diinyanin dort bir yanini birbirine baglayan kiiresellesme siirecinin
daha da hizlanmasina yol agmistir'%. Kiiresellesme siirecinin hizlanmasi ile birlikte
tilke sinirlarinin artik pek bir 6nemi kalmamis, uluslararasi ticaretteki engellerin
biiylik ¢ogunlugunun kalkmasi ile birlikte {ilkeler arasi ekonomik iligkiler giin
gectikce artmaya baglamistir. Global ekonomiye baktigimizda uluslararasi ticaretin
1982°den bu yana siirekli arttig1r goriilmektedir. 2009 yili diinya ticaret hacminin
kiiresel kriz nedeniyle azalacagi tahmin edilse de yillar itibari ile trendin artis

yoniinde oldugunu sdyleyebiliriz'>.

Artan diinya ticaretiyle birlikte temel iiretici birimler olan firmalarin i yapma
kosullarin1 da kuskusuz degismektedir. Uluslararas1 rekabetin yogunluk kazandigi
giinliimiiz piyasalarinda iiretici firmalarin kiiresel rakipleri ile rekabet edebilmeleri en
basta diisiik maliyetli iiretim yapabilmelerine baglidir. Uretim siirecinde; iiretim igin
gerekli girdilerin tedarik edilmesi, iiretilen {irtinlerin talep olan bolgelere aktarimu,
tiriinlerin son kullaniciya ulastirilmasi faaliyetlerinin gerceklestirilmesi i¢in en
Oonemli maliyet kalemlerinden birisi kuskusuz ulagtirma maliyetleridir. Maliyetleri
minimize etmek i¢in ulastirma ve dagitim faktorlerine ayrica 6nem vermek gerekir.
Gegmisten giinlimiize ulagtirma ve dagitim faktorleri hemen hemen tiim firmalarin
basarilarinda temel 6ge olmustur. Ornegin; diinyanm en biiyiik perakende satis
magazalar zinciri Wal-Mart perakende magazalarin1 kuracagi yerleri belirlerken

diger perakendecilerden farkli bir ydntem izlemistir. Oncelikli olarak kuracag:

12 Erol Kutlu, Rana Eskinat, Diinya Ekonomisi, Eskisehir, Etam Matbaa, 2002, s. 240-241.

'3 The International Bank for Reconstruction and Development / The World Bank, Global Economic
Prospects Commodities at the Crossroads 2009, (Cevrimigi) http://siteresources.worldbank.
org/INTGE P2009/Resources/10363 WebPDF-w47.pdf, 16 Subat 2009, s. 36, 37.
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antreponun yerini tespit etmis ve sonra oraya biiylik bir antrepo insa etmistir.
Perakende magazalarin1 daha sonra bu biiyiik antreponun ¢evresinde agmistir. (Bir
biiyilk Wal-Mart antreposu ¢evresinin 400 mil uzagina kadar her yondeki perakende
magazaya hizmet verebilmektedir.) Wal-Mart ayrica magazadan aligveris yapan
misterilerin  yaptiklar1 aligveris  verilerini  sistematik olarak toplayan ilk
kuruluslardandir. Bu veriler 1s18inda hangi magazada hangi iiriinlin satilacagini
onceden kestiren firma depodaki bazi stoklari, daha stoklarin tedarikg¢ilerine para
dahi 6demeden, hizlica magazalara sevk edip satisim gergeklestirmeyi basarmustir'”.
Antrepolarint daha 6nceden kurup sonradan kurdugu magazalar ile antrepolar
arasinda etkin bir ulagtirma ve dagitim agi tesis eden, miisteri taleplerine gore
kurmus oldugu etkin dagitim kanallar1 vasitasiyla mevcut stoklarinmi talebin oldugu
bolgeye hizla ulastiran firma gilinlimiizde diinyanin en fazla ciro yapan firmalarindan
birisidir. Ayrica kurmus oldugu etkin ulastirma ve dagitim agi ile miisterilerden
aldig1 geri bildirimi etkin bir sekilde kullanan firma satin aldigir mallar1 mallarin
bedellerini tedarik¢ilerine 6demeden Once satmakta, boylelikle siirekli olarak net
isletme sermayesi fazlasi ile ¢aligmaktadir. Firma vade avantajindan elde ettigi bu

nakit fazlasindan da ayrica gelir elde etmektedir.

Wal-Mart 6rneginde goriildiigii lizere toplam iiretim maliyetlerini icerisinde
yer alan ulastirma ve dagitim maliyetlerinde karsilastirmali iistiinliige sahip bir
tiretici -veya satici- daha fazla rekabet edebilir duruma gelmektedir. Ancak ulagtirma
sisteminin firmalar agisindan ekonomik etkisini incelerken sadece ulastirma
maliyetlerinin 6nemine deginmek yetersiz olacaktir. Ulastirmanin firmalara dolayl
etkileri de mevcuttur. “Uzmanlagma yolu ile iiretimin artisi, kalitenin iyilestirilmesi,
optimum igletme biyiikliigiine ulagarak birim maliyetlerin diisiiriilmesi firmanin
kullanmis oldugu ulasim sistemiyle yakindan ilgilidir”"’. Etkin ulasim sistemlerini
kullanabilen firma iiretim i¢in gerekli daha kaliteli girdilere ve iirettigi mallara
talebin yogun oldugu bdlgelere daha kolay bir bicimde ulasacak, iiretimi ve dagitimi

daha etkin bir bigimde yapabilecektir.

14 Wood, Johnson, a.g.e., s. 10. )
'3 fsmet Ergiin, Tiirkiye’nin Kalkinmasinda Ulastirma Sektorii, Ankara, Hacettepe Universitesi
[IBF Yayinlari, 1985, s. 9.
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Belirtmemiz gereken bir diger konu da ulastirmanin sanayi kesimine 6nemli
Olciide talep yaratmasidir. Ulastirma ara¢ ve gereglerinin {iretimi, iiretim sonrasi
servis hizmeti, ulagim alt yapisinin tesis edilmesi basta otomotiv sektorii olmak iizere

birgok iiretim biriminin temel faaliyet konusunu olusturmaktadir'®.

Tim bu belirttiklerimize ek olarak; sanayi toplumundan bilgi toplumuna
gectigimiz ¢agimizda ulasgtirmanin firmalar icin her gecen giin daha da Onem
kazandigin1 sdyleyebiliriz. “Bilgi toplumunda, tiiketiciler i¢in zaman, lireticiler igin
en diisik diizeyde stokla iiretim yapmak, saticilar (aracilar) i¢in depolama

maliyetlerinin en az diizeyde olmasi biiyilk 6nem arz etmektedir”'’

. Bugiin ve
gelecekte bahsedilen iistlinliiklere sahip olan firmalarin kiiresel rekabette {istlinliik
kazanacagi asikardir. Bu nedenle karsilikli etkilesim c¢er¢evesinde bir yandan
ulastirma firma is yapma kosullarinda etkili olurken, diger yandan lireticileri talepleri

de ulastirma kosullarini iyilestirecek gelismeleri hizlandiracaktir.
1.1.2.3. Ulastirmanin Piyasalasma Acisindan Onemi

Gecmisten giinlimiize biitiin iilkeler vatandaslarinin refahit ve mutlulugu icin
sahip olduklar kit kaynaklari etkin ve verimli bi¢imde kullanmak durumundadirlar.
Ayrica Tllkedeki kaynaklarin boliisimii de onem arz etmektedir. Bu nedenle
ekonomide hangi anlayis hakim olursa olsun temel sorunlar eldeki kaynaklarla; hangi
malin, ne kadar, nasil {iretilecegi ve yaratilan katma degerin nasil boliisiilecegidir.
Ekonomik yapida iiretim, miibadele, boliisim ve tiiketim aktiviteleri diizenli ve
dengeli olarak siirdiiriiliiyor ise o ekonomi saglikli bir c¢izgide demektir. Bu
faaliyetlerin dengeli ve diizenli yiiriitiilebilmesi ise ancak diizglin isleyen bir

piyasanin varlig ile miimkiindiir.

' Veysel Atasoy, Tiirkiye’de Ulastirma Kesiminin Yapis1 ve Finansmam, Ankara, Ulastirma
Bakanlig1 Yayinlari, 1987, s. 8.

"7 Meserret Nalgakan, “Uretim ve Tiiketim Sektorlerindeki Degisimin Ulastirma Sektdriine Etkileri”,
2. Ulusal iktisat Kongresi, Izmir, 2008, (Cevrimici) http://www.deu.edu.tr/userweb/iibf kongre/do
syalar /nalcakan.pdf, 16 Subat 2009.
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Giliniimiizde hemen hemen tiim iilkelerde ya piyasa ekonomisi hakimdir ya da
piyasa ekonomisine gegis siireci yasanmaktadir. Piyasa ekonomisi tam rekabet
kosullar1 altinda arzin ve talebin hicbir engelle maruz kalmadan karsilagabildigi, kari
esas alan, 6zel miilkiyet, sézlesme yapma, tesebbiis ve tercih 6zgiirliigliniin giivence
altina alindig1, devletin ekonomiye miidahalesinin minimum diizeyde oldugu piyasa
modelidir'®. Modele yénelik; piyasa ekonomisinin kendiliginden islemeyecegi,
modelin varsayimlarinin gercek¢i olmadigi, o6zellikle boliisiim faaliyetlerinde
adaletin saglanamadigi, piyasalara muhakkak devlet miidahalesinin gerektigi gibi
elestiriler mevcuttur. S6z konusu elestiriler dogrultusunda ge¢cmisten giinlimiize

cesitli yeni modeller ortaya atilmistir.

Piyasa ekonomisinin elestirisini yapanlarca degisik modeller ortaya atilsa da
glinlimiizde diinya piyasalarinin 6ziinde piyasa ekonomisi anlayisi hakimdir. Piyasa
ekonomisinin etkin isleyisi de ancak ve ancak genis pazarlarin mevcudiyeti ve arz ile
talebin kisitlamalara tabi olmaksizin karsilasmast ile miimkiindiir. Piyasanin
geniglemesi ile arzin ve talebin kisit olmaksizin bulusmalari, diger bir deyisle
piyasalasma ulastirma faaliyetlerinin etkinligi ile dogrudan alakalidir. Diger bir
deyisle; bir piyasa ekonomisinde {iretim, miibadele, boliisim ve tiiketim
faaliyetlerinin her birinin dengeli ve diizenli yiiriitiilmesinde etkin ulastirmanin rolii

biiytiktiir.

Toplumsal refahin saglanabilmesi i¢in ilk gerekli ilk ekonomik sart
bliylimedir. Yani faydayi arttirmak i¢in ilk Once iiretimi arttirmak gerekir. Bir
piyasanin arz ve talep agisindan dengede oldugunu ve denge iiretim miktar1 kadar
tiretim yapildigin1 varsayalim. Piyasa dengede iken enerji veya ulastirma
teknolojilerinde ortaya ¢ikacak bir yenilik piyasanin uzun vadede biiylimesine neden

olacak bir gelisme olacaktir'. Ornegin yeni bir ulastirma teknolojisinin ortaya

' Haluk Tandircioglu, “Gegis Ekonomilerinde Ozellestirme”, Dokuz Eyliil Unv. Sosyal Bilimler
Ens. Dergisi, C:4, S:3, izmir, 2002, (Cevrimigi) http://www.sbe.deu.edu.tr/adergi/2002sayi3PDF/tan
dircioglu.pdf, 20 Ocak 2010, s. 199.

' Yagar Sari, “Bilgi Ekonomisi, Enflasyon ve Biiyiime Uzerine Bir Analiz”, (Cevrimigi) http://ab.org.
tr/ab07/bildiri/40.pdf, 21 Ocak 2010, s. 3.
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cikmasi tireticilerin hammaddeye, isgiicline ve pazara erisimini kolaylastiracagindan
iretilen mallarin maliyetlerini diisiirmektedir. Maliyetleri diisen ve iiretim imkanlar1
kolaylagan firma arzini arttiracaktir. Arzin artmasi da piyasada arz egrisini saga
kaydiracagindan piyasa daha diisiik fiyat ve daha yiiksek bir iiretim diizeyinde
dengeye gelecektir.

P4

Sekil 1.2.: Piyasada Arzin Artmasi

Diinya tarihine baktifimizda ekonomik sistemlerin ve iiretim iligkilerinin
degistigi ve biiyiimenin yasandigi donemlerde genellikle ©nce ulastirma
teknolojilerinde kaydedilen yenilikler géze ¢arpmaktadir. Ulastirmanin 6nemi sanayi
devriminden once ilk olarak denizyollarinda ortaya ¢ikmistir. 1453 yilinda Osmanli
Imparatorlugu’nun Istanbul’u fethi ile Avrupa ile Asya arasindaki geleneksel ticaret
yolunun kesilmesi, ayni donemlere rastlayan pusulanin icadi ve gemi insa
teknolojisinin gelismesi gibi etkenler Avrupali kasifleri yeni ticaret yollar1 aramaya
itmigtir. Denizasir1 kesiflerin yapilmas1 ve denizyolu ulastirma teknolojisinin
gelismesi ile birlikte eskisinden ¢ok daha uzaklara yapilabilen yolculuklar basta
Ispanya ve Portekiz olmak iizere Avrupa devletlerinin gittikleri yerleri somiirge

olarak kullanmalarma imkan saglamis, Avrupa devletlerinin sermaye birikimini
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saglayan somiirgecilik donemi baslamustir™. Sémiirgecilik déneminde kesfedilen ve
ulagilabilen yerlerin Avrupali devletler tarafindan somiirge olarak kullanilmalari
ticaretin hizla gelismesine yol a¢mistir. Denizyolu tasimaciginin gelismesiyle
somiirgelerden getirilen mallar ve kiymetli madenler Avrupa’da tiiccar sinifinin
dogmasina yol acmistir®'. Ozetlemek gerekirse ulastirmadaki bir yenilik diinyada

ekonomik sistemin degisimine yon vermistir.

Ulastirmada asil gelismeler XVII. yiizyil baslarindan itibaren yasanmustir.
XVII. yiizy1l teknolojik gelismelerle birlikte kitle {iretiminin arttig1 ddnem olmustur.
Bu donemde kanal sistemlerinin insast ve buhar giliciiniin gemilerde ve
demiryollarinda  kullanilmas1  ekonomik gelismeyi beraberinde getirmistir.
Demiryollarindan 6nce sanayilesen iilkelerin ulagim ihtiyaglar1 kanallar ile
karsilanmistir. Ornegin Ingiltere’de 1767 yilinda insa edilen Bridgewater Kanali
sanayi devrimindeki iiretim bi¢iminin ulastirma ihtiyacina yonelik insa edilen ilk
kanallardan birisidir. 1850 yilinda ise Ingiltere’de tasima yapilabilen suyollarinin
toplam uzunlugu 4.250 mile ulasmistir”. Bu rakam ingiltere’nin o dénemlerde nigin
siiper gii¢ oldugunu kanitlar niteliktedir. Kanal ¢agi demiryollarinin insa edilmeye
baslanmasiyla sona erse de yaklasik yiliz y1l boyunca sanayilesmis iilkelerin ulagtirma

taleplerini karsilamistir.

Demiryollarinin  gelisimi ise XIX. yiizyilin ilk yarisinda baslamistir.
Demiryolu ag1 kurmaya baglayan iilkeler o donemlerde hizli bir kalkinma siireci
yasamiglardir. Ornegin 1776 yilinda kurulan Amerika Birlesik Devletleri’nin biiyiik
bir ekonomik gii¢ olarak diinya sahnesine ¢ikmasinin en dnemli nedenlerinden birisi
demiryollaridir. Amerika’da 1865 yilindan itibaren iilkeyi bastanbasa kat eden bir
demiryolu ag1 kurulmustur”. Amerika’da o yillarda sanayi alaminda yasanan

muazzam bilyiime ve piyasanin gelisimi temelde demiryollar1 atilimina

% Jean-Paul Rodrigue, Claude Comtois, Brian Slack, The Geography Of Transport Systems,
London, 2009, (Cevrimigi) http://www.people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch2en/conc2en/ch2¢len.html,
20 Ocak 2010.

*! Nejat Berberoglu, Genel Ekonomi—1, Eskisehir, Birlik Ofset, 2001, s. 10.

2 Rodrigue, Comtois, Slack, a.y..

» Remzi Kogdz, “Batidan Yeni Diinyaya Yeni Diinyadan Da Tiim Diinyaya, Siiper Giice: Amerikan
Efsanesi”, (Cevrimigi) http://www.caginpolisi.com.tr/50/35-36-37-38.htm, 21 Ocak 2010.
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dayanmaktadir. O donemlerde kurulan yeni yerlesim yerlerinin kaynaklara ve
piyasaya erisimi demiryollari ile saglanmistir. Cok daha fazla yiikiin ve yolcunun ¢ok
daha hizli bir sekilde tasinmasina olanak saglayan demiryolu ulagimi ihtiyaglara olan
erisimi  kolaylastigindan piyasa mekanizmasinin ¢ok daha etkin islemesini
saglamistir. Amerika Ornegini verdikten sonra Osmanli Imparatorlugu ornegini
vermek piyasa mekanizmasinin islemesinde ulagtirmanin 6nemini anlatmak ig¢in
faydali olacaktir. S6z konusu yillar Avrupa ve Amerika i¢in ekonomik anlamda
yiikselis donemi olmasina ragmen Osmanli Imparatorlugu icin diisiis donemi
olmustur. Eskiden gii¢lii bir ekonomisi bulunan Osmanli imparatorlugunun sanayi
devriminden sonra geri kalmasimin en biiylik nedeninin iilke ihtiyaclarina cevap
verecek bir ulastirma sisteminin bulunmamasi oldugu belirtilmektedir. Ulkenin
yeralt1 ve yerlistii kaynaklarinin isletilmesi, iiretilen iiriinlerin tiilketim bdlgelerine ve
thra¢ limanlarina ulastirilmast i¢in gerekli olan ulastirma altyapist mevcut
olmadigindan dolayr Osmanli ekonomisi Avrupa ve Amerikan ekonomisinin
gerisinde kalmistir®. Osmanli imparatorlugu’nda yollarm olmamasi ve dolayisi ile

piyasa mekanizmasinin igleyememesi devletin ¢okiisiine zemin hazirlamigtir.

XIX. yiizyilin ortalarinda Avrupa ulagtirmasina bakildiginda yine demiryolu
hakimiyeti gbze garpmaktadir. O yillarda Ingiltere’de demiryollarmin uzunlugunun
6.000 mili agt1g1 goriilmektedir. Ayn1 zamanda Bat1 Avrupa iilkelerinde de demiryolu
ag1 genislemistir. Ayrica buharli gemilerin gelismesi ile birlikte transatlantik
yolculuklarin miimkiin kilinmasi piyasa ekonomisinin varliginmin 6n kosulu olan
pazarlarin diinya ¢apinda genislemesine olanak saglamistir. XIX. yiizyilin sonlarinda
petrol ile calisan icten yanmali motorlarin icadi ile birlikte bunlarin ulagtirma
araclarinda kullanilmasi ise ulastirmada yeni bir dénemin baslangici olmustur®.
Icten yanmali motorlarm icadi 6zellikle karayolu ulastirmasinin gelisimine katkida
bulunmus, bdylelikle kapidan kapiya tagima olanagi sunan yeni bir ulagtirma sistemi
ortaya ¢cikmistir. Kapidan kapiya tasima olanagi piyasa mekanizmasinin ¢ok daha

etkin iglemesine olanak saglamistir. Daha sonralar1 ortaya ¢ikan havayolu ulastirmasi

** fsmail Yildirim, “ Osmanli Demiryolu Politikasina Bir Bakis”, Firat Unv. Sosyal Bilimler Dergisi,
Elazig, 2002, C: 12, S: 1, (Cevrimigi) http://web.firat.edu.tr/sosyalbil/dergi/arsiv/cilt12/sayil/311-
324.pdf, 22 Ocak 2010, s. 312.

** Rodrigue, Comtois, Slack, a.y..
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ise artik diinyanin kiiresel tek bir pazar haline déniismesini saglamistir. Ornegin
onceden Uzakdogu’dan siparis edilen bir malin Tiirkiye’ye gelmesi gemi ile aylar
stirerken s6z konusu mal havayolu ile ertesi giin gelebilmektedir. Tasimaciliktaki bu
gelisme piyasa ekonomisinin rekabete dayali olarak etkin bir sekilde islemesine

olanak saglamaktadir.

Tablo 1.1. : Insanlik Tarihinde Ulastirma Devrimleri

Doénem Tarih Hareket Kabiliyeti
M.O. 4.000 Hayvan Giicii
Tarim Ca MO 3.500 Tekerlekli Ulasqm
M.O. 1.500 Uzun Mesafeli Ilkel Gemi Seferleri
M.O. 1.000 Yollar ve Kanallar
XV. Yiizyil Gemi Yapiminda Ilerlemeler
XIX. Yiizy1l Baslar Demiryollar1 ve Buharli Gemiler
Modern Cag XIX. Yiizyil Sonlar1 Icten Yanmali Motorlar
XX. Yiizyil Baslar1 Havayolu Ulastirmast
XX. Yiizy1l Ortalar1 Uzay Seyahatleri

Kaynak: Jean-Paul Rodrigue, Claude Comtois, Brian Slack, The Geography Of Transport
Systems, London, 2009, (Cevrimigi) http://www.people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch2en/conc2en/
ch2clen.html, 20 Ocak 2010.

Toplum refahi igin iretim artig1 kadar boliisiim de onemlidir. Yani piyasa
olanaklarindan, iiretilen katma degerden veya lilkede mevcut olan kamuya ait
olanaklardan tiim halkin adil bir bi¢cimde istifade edebiliyor olmasi gerekmektedir.
Ancak ger¢ek hayata bakildiginda boliistimiin adil gerceklesmesi birgok engel
nedeniyle miimkiin olmamaktadir. Bu engellerden en 6nemlisi de {ilkenin bolgeleri
arasindaki gelismislik farkliliklardir. Bu farkliliklar birgok nedenden kaynaklanabilir.
Konuya ulastirma agisindan baktigimizda; bir {ilkede ulastirma altyapisinin giiglii
oldugu bolgedeki refah diizeyinin ile ulastirma altyapisinin nispeten daha zayif
oldugu bolgedeki refah diizeyine gore ayni olmadigi goriilmektedir. Ulastirma
imkanlarinin kisith oldugu bolgede kaynaklara ve pazarlara erisimin kisitli olmasi
nedeniyle piyasa ekonomisi kosullar1 tam olarak saglanamadigindan dolay: fiyat
olusumlarinda ve kaynaklarin adil dagiliminda aksakliklar meydana gelmektedir. Bu
bolgelerin  aksakliklarmin giderilmesi ve piyasa ekonomisi sistemine dahil

edilmesinin 6nkosulu ulastirma altyapisinin iyilestirilmesidir.
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Bir iilkede genel anlamda piyasa ekonomisinin varlifindan s6z etmek i¢in
tilkenin her bolgesinde serbest piyasa kosullarinin islemesi gerekmektedir. Bolgeler
arasi gelismislik farki iilke kalkinmasinin dniindeki en 6nemli engellerden birisidir.
Bolgeler arasi gelismislik farklar1 kaynaklarin etkin dagilimint engeller. Geri kalmig
bolgeler iilkenin sirtinda bir yiikk olusturmaktadir. Ayr1 s6z konusu bolgelerin iilke
ekonomisine katma deger yaratma potansiyeli olsa dahi bu potansiyelden
yararlanilamaz. Ornek vermek gerekirse gegmiste Tiirkiye’nin dogu bolgelerinde
tiretilen tarim {irtinleri fazlalar1 ulastirma altyapisinin yetersizliginden dolay1 ucuz
nakliye imkanina sahip olunamamasindan otiirii bati bdlgelerine aktarilamamustir.
Buna ragmen Tiirkiye’nin ayn1 donemde Amerika’dan ayni cins tarim {riinleri ithal
ettigi belirtilmektedir®®. Ornekten de anlagildig1 gibi piyasalasmanin gerceklesmedigi

ekonomilerde kaynaklar etkin kullanilamamaktadir.
1.1.2.4. Ulastirmanin Devletler A¢isindan Onemi

Ulastirmanin bireyler ve firmalar agisindan 6nemine degindikten sonra
devletler acisindan da dneminde deginmek yerinde olacaktir. Devlet belirli bir toprak
parcasi lizerinde yasayan insanlarin olusturdugu bir varliktir. Devletin olugmasi i¢in
temelde li¢ 0grenin bir arada olmasi gerekir. Birinci unsur devleti olusturacak insan
toplulugudur ki bu topluluga “millet” denir. Ikinci unsur toprak unsurudur ki bu
unsura “{ilke” olarak adlandirilmaktadir. Ugiincii unsur ise milletin iilke iizerindeki
iktidar unsurudur ki buna da “egemenlik” diyoruz*’. O halde devleti bir toprak
parcasinda egemen olan insan toplulugunun ortak c¢ikarlarini korumak ve ortak

ihtiyaclarini gidermek amaciyla olusturdugu bir varlik olarak tanimlayabiliriz.

Gegmisten giiniimiize yapilar1t zamanla degisse dahi devletler temel olarak
kendisini olugturan insanlarin ortak ihtiyaglarin1 gidermek, ortak ¢ikarlarini korumak
amaciyla kurulurlar. Anayasamizin 5. maddesine gore devlet; Tiirk milletinin

bagimsizligini ve biitiinliiglinii, tilkenin bdliinmezligini, cumhuriyeti ve demokrasiyi

% Avni Zarakolu, “ Memleketimizde Demiryolu Politikas1”, (Cevrimigi) http://dergiler.ankara.edu.tr/
dergiler/38/248/2390.pdf, 22 Ocak 2010, s. 573.
¥ Kemal Gézler, Devletin Genel Teorisi, Bursa, Ekin Yayinlari, 2007, s. 4.
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korumak, kisilerin ve toplumun refah, huzur ve mutlulugunu saglamak, kisinin temel
hak ve hiirriyetlerini, sosyal hukuk devleti ve adalet ilkeleriyle bagdasmayacak
surette sinirlayan siyasal, ekonomik ve sosyal engelleri kaldirmaya, insanin maddi ve
manevi varligmin gelismesi i¢in gerekli sartlar1 hazirlamaya ¢alismakla gorevlidir®®.
Anayasamizda devlete ait addedilen gorevler genel olarak devletlerin goérevlerini
Ozetler niteliktedir. Etkin bir ulastirma sistemi bir devletin kurulus amaclarini
gergeklestirmesinde biiylik 6neme sahiptir. Ulagtirmanin kamu otoritesi i¢in dnemini

belirli basliklar altinda 6zetlemek miimkiindiir:

» Ulastirma bolgeler arasi gelismislik farkinin ortadan kaldirilmasinda 6nemli
bir aractir. Birbirine etkin bir ulagtirma ag1 ile baglanan bolgeler ekonomik
gelismislik agisindan birbirilerine yakin bir performans sergilerler.

» Ulastirma ozellikle kapali kOy toplumlarinin disa acilmasini saglayarak
bolgeler aras1 gelismislik farkini ortadan kaldirdig: icin niifusun iilke iginde
dengeli dagilmasma katkida bulunur®. Béylelikle niifusun belirli bolgelerde
yogunlagmasiyla ortaya ¢ikan ekonomik ve sosyolojik sorunlar engellenmis
olur.

» Devletlerin en 6nemli amaglarindan birinin iilkede siyasal birligin ve suurun
kuvvetlenmesini saglamak oldugunu varsaydigimizda ulastirmanin kdy-kent,
devlet-toplum biitiinlesmesini baslatarak homojen, kaynasmis bir toplum
yarattigim sOyleyebiliriz?’. Ulastirmanin gelistirilmesi ile birlikte iilkenin
farkl1 bolgeleri birbirine baglanacagindan oOrf ve adetlerdeki etkilesim
sayesinde kiiltiir birligi de saglanmis olur.

» Etkin bir ulastirma sistemi devlet mekanizmasinin daha iyi islemesine olanak
saglar. Devlet egemen oldugu her bolgeye hizmet gotiirmede yeterli giice
sahip olmus olur. Ozellikle milli giivenlik konusunda ulastirma ve lojistigin
onemi tartisilmazdir. Ik kapsamli ulastirma ve lojistik caligmalarinin askeri

alanda yapilmis olmasi bu durumu kanitlar niteliktedir.

2 TBMM, “T.C. Anayasas1”, Anayasa, No: 2709, Resmi Gazete No: 17863, 09.11.1982, (Cevrimigi)
http://www.tbmm.gov.tr/anayasa.htm, 20 Subat 2009.

* H. Sami Giiven, Tiirkiye’de Ulasim Sistemi ve Karayolu Ulastirma Kooperatifleri, Ankara,
TODAIE Yaynlari, 1982, s. 32.

% Ergiin, a.g.e., s. 10.
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» Ulastirma sistemlerinin ekonomik istikrar ve kalkinma konusunda da roli
biiyiiktiir. Ulastirma iilkelerin ekonomik ve politik i¢ ve dis dengelerini

muhafaza etmeleri konusunda 6nemli bir unsurdur.

Goriildigii gibi birgcok neden ulastirmanin kamu otoritesi i¢in Onemini
aciklamaktadir. Bu nedenle devletler hedeflerine ulasmak icin giin gectikge ulastirma
politikalarina daha fazla onem vermektedirler. ilerleyen basliklarda ulastirma

politikalarina ayrintili olarak deginilecektir.

1.1.3. Ulastirma Sektorii

1.1.3.1. Ulastirma Sektoriiniin Ozellikleri

Tim smniflandirmalarda hizmet sektoriiniin bir alt dali olarak addedilen
ulastirma sektorii tek basina degerlendirildiginde ekonomik agidan diger sektorler
kadar tiretken goriinmemekle birlikte diger sektorlere dolayl etkileri ile birlikte ele
alindiginda sektoriin 6nemi daha iyi anlagilabilmektedir. Giinlimiizde bir ekonominin
gelismesi ve kiiresel pazarlar icin iiretim yapabilmesi oOzellikle ulastirma ve
haberlesme hizmet alt sektorlerinin gelismisligi ile dogru orantihdir’'. Ulastirma
sektorliniin 6nemini kavrayan iilkeler kalkinma planlarinda ulastirmaya ayri 6nem

vermektedirler.

Her sektoriin oldugu gibi ulastirma sektoriiniin de kendine has 6zellikleri

bulunmaktadir:

» Devingenlik (mobilite) insanlarin, yiiklerin ve bilginin bir yerden bagka bir
yere taginmasi agisindan iktisadi faaliyetin olmazsa olmazlar arasindadir’”.

Insanlarin, metalarin ve bilginin yer degistirmesinde hiz &nemli bir

' 'S. Ridvan Karluk, Cumhuriyet’in ilanindan Giiniimiize Tiirkiye Ekonomisi’nde Yapisal
Déniisiim, 10. bs., Istanbul, Beta Basim, 2005, s. 262.

32 Yiicel Candemir, “Ulastirma Egitim ve Ogretimi: Diinya’da ve Tiirkiye’de”, 6.Ulastirma Kongresi
(Bildiriler), istanbul, TMMOB Yayinlari, 2005, s. 113.
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faktordiir. Dolayist ile ulasgtirmada hiz 6n plandadir. Sektorde insanlarin,
metalarin ve bilginin diisiik maliyetli, giivenli olarak hizli yer degistirmesi
esastir.

Diisiik maliyetli, giivenli olarak hizli yer degistirme hizmeti sunmasi
beklenen ulagtirma sektoriiniin bu hizmeti ihtiya¢ aninda sunabilmesi
gerekir. Gerektiginde sunulamayan ulastirmanin kalitesi ne olursa olsun
anlamsiz olacaktir’™. O halde “sektdrde insanlarin, metalarm ve bilginin
diisiikk maliyetli, glivenli olarak hizl1 ve zamaninda yer degistirmesi esastir”
diyebiliriz.

Ulastirma sektorii tiretim, dagitim ve tiiketim siirecinin dnemli bir 6gesidir.
Bu nedenle iktisadi anlamda gelismek isteyen iilkeler ulastirma sektoriine
yatirim yapmak zorundadirlar. Ulastirma sektdriinde yatirimin sabit maliyeti
cok yiiksektir. Bu nedenle sektore yapilan yatirimlar yarattigi ekonomik
etkiler agisindan iilke ekonomisinde onemli bir yere sahiptir’*. Ornegin
yatirnmlarin1 finanse edecek tasarruf bulmakta zorlanan gelismekte olan
ekonomilerde ulastirma yatirimlarinin hatali yapilmasi (yanlis sistemlere
yatirim, ihtiyactan fazla yatinm, zamansiz yatirirm vs.) kit kaynaklarin
verimsiz kullanilmasi ac¢isindan ekonomi i¢in olumsuz bir husus olacaktir.
Sektorde fiyatlama yaparken marjinal maliyete dayali bir fiyatlama politikasi
uygulamak pek miimkiin degildir. Ciinkli ulastirma sektoriinde kapasite
kullammi arttikca ortalama maliyet azalmaktadir®. Buna ek olarak,
ulagtirma sektoriinde fiyatlama yapilirken topluma sagladigi sosyal fayda goz

Oniinde bulundurulur.

Yukarida ozelliklerine kisaca bahsedilen ulagtirma sektoriindeki arz-talep

iliskilerini incelemek sektoriin 6zelliklerini daha iyi anlayabilmemiz agisindan

faydali olacaktir.

33 Cem Saatgioglu, Ulastirma Sistemleri ve Politikalar1 Tiirkiye — Avrupa Birligi Uygulamalari,
Ankara, Gazi Kitabevi, 2006, s. 23.

** Haluk Gergek, “Otoyollarin Mali ve Ekonomik Degerlendirilmesi”, 5. Ulastirma Kongresi
(Bildiriler), istanbul, TMMOB Yayinlari, 2001, s. 90.

% Saatcioglu, a.g.e., s. 22.
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1.1.3.1.1. Ulastirma Arz1

Klasik mikro ekonomi teorisinde arz; 6teki kosullarin tiimiiniin sabit kalmasi
(Ceteris-Paribus) sartiyla belirli bir zamanda, mubhtelif fiyatlarda saticilarin piyasaya
satmak i¢in getirdikleri mal miktarlar1 olarak anlasilmaktadir®®. Arz fonksiyonu ise
fiyatlar ve miktarlar arasindaki iliskiyi gostermektedir. Bu tanimdan hareketle mikro
ekonomide bir¢ok {iiretim ve tiiketim analizi yapmak miimkiindiir. Ancak bu genel
tanimdan hareketle wulastirma sektoriindeki arzi tanimlayabilmek, ulastirma
sektorlindeki arz-talep iligkisini ortaya koyabilmek miimkiin degildir. Bunun

nedenleri soyle siralamak miimkiindiir:

» Ulastirmada arz eden genellikle tam olarak tanimlanamadigindan dolay1
tiretici davranisi acik¢a ortaya konulamaz.

> Ulastirmada arz1 etkileyen, fiyattan daha 6nemli, etkenler mevcuttur. Ornegin
ulagtirmada zaman kavrami ¢ogu durumda fiyattan daha etkili bir faktor
olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

» Ulastirma arzinin  ozelliklerini  belirleyen unsurlarin  ¢ogu  iiretici
davranigindan ziyade tiiketicilerin tercihlerinin sonucu olarak ortaya ¢ikar.
Ornegin sehir yolcu ulasiminda seyahat zamani genellikle yolcularin

giizergah secimlerinin etkisiyle belirlenir’’.

Yukaridaki nedenlerden goriildiigii lizere piyasadaki mevcut bir fiyattan
ulagtirma hizmeti sunan bir ireticinin davranislarini ortaya koyabilmek i¢in klasik
mikro ekonomik teorideki arz tamimu yetersiz kalmaktadir. “Ulastirma arzin
planlanmasi1 ve yonetilmesi; karar vermede etkileyici ve etkilenen faktorleri olan,
birbirinden farkli ve bazen birbiriyle ters diizen amaglari olabilen, farkli diizeydeki
kararlarin alinmasi gereken, tiim kararlar ile bunlarin ¢esitli etkileri arasinda ytiksek
diizeyde etkilesimin bulundugu, olas1 karar segenekleri fazla olan, karar vermede

dogrudan ve dolayli etkilere sahip, kisitlayic1 ve karmasik bir ¢cevrede galisiimasin

3% Nejat Berberoglu, Genel Ekonomi-1, s. 64.
7 Adib Kanafani, Transportation Demand Analysis, New York, McGraw-Hill Book Company,
1983, pp. 57-58.

24



gerektiren karmagsik bir karar verme siireci” olarak tanimlanabilir’®. Dolaysi ile

ulagtirma arzi, genel arz tanimindan farkli olarak, fiyat ve miktarin disinda,

cogunlukla zaman ve tercihler gibi unsurlardan etkilenen, sektoriin kendine has

ozelliklerinden dolay: tiiketicilerin talepleri ve sosyal etkenler dogrultusunda farkl

durumlarda farkli iiretici davranmiglarinin goézlemlenebilecegi bir kavram olarak

karsimiza ¢ikmaktadir.

Tablo 1.2. : Ulastirma Arzinin Belirlenmesinde Etkili Olan Unsurlar

KULLANMAYANLAR VE
ARZ EDENLER ACISINDAN KIX&;@&%TIQAR DiGER CEVRE BiRiMLERI
ACISINDAN
ULASIM SEBEKESININ ULASTIRMA KULLANMAYANLAR VE
YAPIMI, BAKIMI VE ISLETMELERI VE OZEL DiGER CEVRE
DENETIMINDEN ARAC SAHIPLERI BIiLESENLERi ACISINDAN
SORUMLU KURUMLAR
» Sebeke »  Erigebilirlik » Erisilebilirlikte
Karakteristikleri » Seyir ve Yolculuk Mekansal ve Zamansal
» Sebeke Denetimi Kosullar1 Degisimler
» Aktivitelerde Mekansal
ULASTIRMA YOLCULAR VE YUK ve Boyutsal Degisimler
ISLETMELERI SAHIPLERI > Hareketliligin Degisimi
» Tasima Sebekesi > Erigebilirlik » Tasinmaz ve Tagimnir
» Rotalar » Sikhik Mallarin Degerlerinin
> Kalkig-Varis Zamani » Ulasim Siiresi Degisimi
Cizelgeleri » Tagima Kapasitesi > Bolgesel Sosyal ve
» Tasit Cizelgeleri » Konfor Ekonomik Degigimler
> Tagsit Filosu > Dakiklik »  Arazi Kullaniminda
» Kaynak Tiiketimi > Ulasim Maliyeti Degisimler
> Maliyetler > Giivenlilik > Giriiltii
» Tasima Ucretleri > Hava, Toprak, Su
» Hizmetin Sunulmasi Kirlenmesi
> Isletme Denetimi » Ekolojik Denge
Degisimleri
» Yasam Kosullarindaki
Degisimler

Kaynak: Aydin Erel, “Ulastirma Planlamasinda Talep-Sunu Iliskileri”, 3. Ulastirma Kongresi
(Bildiriler), Istanbul, TMMOB Yayinlari, 1995, s. 89.

Tablo 1.2.°de ulastirma arzin1 etkileyen unsurlari gérmek miimkiindiir.

Tablodaki unsurlardan hareketle ulagtirma arzinin degisiminin ve gelisiminin;

% Aydin Erel, “Ulastirma Planlamasinda Talep-Sunu iliskileri”, 3. Ulastirma Kongresi (Bildiriler),
Istanbul, TMMOB Yayinlar1, 1995, s. 87-88.
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Teknoloji,
Isletme stratejileri,

Endiistriyel gereksinimler ve kisitlar,

YV V VYV V

Tiiketici davraniglar1 gibi etkenlere bagl oldugu sdylenebilir.

1.1.3.1.2. Ulastirma Talebi

Genel anlamda talep “ekonomik birimlerin satin alma giicii ile desteklenen ve
cesitli mal, hizmet veya iiretim faktorlerine yonelen satin alma istekleri” olarak
tanimlanabilir’’. Ancak, ulastirma arzinda oldugu gibi, genel ekonomideki talep
tanimindan hareketle ulastirma talep analizi yapmak miimkiin degildir. Ciinkii
ulagtirma faaliyeti ile diger tiiketim faaliyetleri arasinda fark bulunmaktadir.
Ulastirma talebi diger sosyal ve ekonomik taleplerin tiirevidir*’. Diger taleplerin
tirevi olmas1 miinasebeti ile ulastirma talebinin belirlenmesinde farkli bir yol
izlenmektedir. “Ulastirma talebinin belirlenmesi belirli bir cografyanin i¢inde, belirli

bir zamanda -veya donemde- ;

Nerelerdeki,

Hangi 6zellik ve miktarlardaki insan ya da yiiklerin,
Nerelere

Hangi amag veya nedenlerle

Ne zaman

YV V V ¥V V V

Hangi kosullarda ulagsmak ya da ulastirilmak istendiginin belirlenmesi

demektir*'.”

Yukaridaki temel sorularin talep analizinin hangi asamasinda soruldugu ve

belirlendigi Tablo 1.3.” ten anlasilabilmektedir.

** Berberoglu, Genel Ekonomi-1, s.71.
0 Kanafani, a.g.e., s. 51.
1 Erel, a.g.e., s. 84.
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Tablo 1.3. : Ulastirma Talebi ve Talep Analizinin Asamalari

TALEP ANALIZININ ASAMALARI
SORULAR Aktivite Dagilimi1 | Seyahat Seyahat Tiirel Yol
ve Boyutlar1 Tiiretimi Daglimu Ayrim Se¢imi

Nerelerdeki N N N N
Hangi 6zellik ya da

miktarlardaki insan ya da \ \ \ \ \
yiikler

Nerelere N N N N
Hangi amag ve nedenlerle N N N N
Ne zaman \/ \/ \/ \/
Hangi Kosullarda N N N N

Kaynak: Aydm Erel, “Ulagtirma Planlamasinda Talep-Sunu Iliskileri”, 3. Ulashrma Kongresi
(Bildiriler), Istanbul, TMMOB Yaynlari, 1995, s. 85.

Zamanla gelisen ve degisen teknoloji, tiiketici davranislar1 ve gereksinimler
sonucu siiphesiz ulastirmaya olan talebin de degisecegini soyleyebiliriz. Bu
degisimler yukaridaki tablodaki sorulari degistirmeyecek, sadece cevaplarini
degistirecektir. Degisen ulastirma talebinin ulastirma planlanmasini, ulastirma

sektoriine yapilan yatirimlari, dolayisi ile ulastirma yapisini etkilemesi muhtemeldir.

1.1.3.2. Ulastirma Sektoriinde Maliyetler ve Fiyatlama

Ulastirma sektorii yapisi itibari ile diger mal ve hizmet sektdrlerinden
farklilik gostermektedir. Ulastirma talebi kisi ve kurumlarin ¢esitli taleplerinden (ise,
aligverise gitme, tatile ¢ikma, ticari mal ve hizmetlerin tasinmasi vs.) tiireyen bir
taleptir. Ulastirma arz1 ise kamunun ve 6zel sektoriin talebi kargilamak i¢in sundugu
hizmettir. Bir iilkede ulastirma altyapisi genelde devlet tarafindan tesis edilirken
diger ulastirma hizmetleri, hizmetin icerigine ve amacina uygun sekilde, yerine gore

kamu, yerine gore 6zel sektor tarafindan sunulmaktadir.
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Ekonomistler ulastirma maliyetlerini temel olarak ¢ kategoride

incelemektedirler. Bunlar1 asagidaki gibi siralamak miimkiindiir*:

> Ozel Maliyetler: Bireyler veya kurumlar tarafindan miinferit kullanilan
kaynaklarin alternatif maliyetidir. Bu maliyet satina alinan faktorlerin piyasa
fiyatina bagl olup ¢esitli ulagtirma araglarinin isletme maliyetlerini igerir.

> Digsal Maliyetler: Ozel maliyetler ile sosyal maliyetlerin esit olmadig
durumlarda ortaya ¢ikar. Ulastirma faaliyetinde talep eden veya arz eden
olmayan {igiincii bir birimin ilgili ulastirma faaliyetinden dolay1r maruz kaldig
etkiyi ifade eder. Hemen hemen her ulastirma tiirlinde mevcut olup etki
genelde negatiftir.

» Sosyal Maliyetler: Toplumdaki tiim birey ve kurumlar tarafindan kullanilan
kaynaklarin alternatif maliyetidir. Ulastirma faaliyetlerinin toplam maliyeti

(6zel maliyetler + digsal maliyetler) de denilebilir.

Ulagtirma hizmeti ulastirmanin kendine has maliyet yapisindan dolay1 diger
mal ve hizmetlerin fiyatlandig1 gibi fiyatlanamamaktadir. Bunun en 6nemli nedeni
ulagtirmanin digsal maliyetleridir. Giiriiltii kirliligi, hava kirliligi, giivenlik tehlikesi
gibi negatif digsalliklar, ulagtirmanin iktisadi gelisme ve adil gelir dagilimi gibi
iktisat politikas1 hedeflerini destekleyici etkisi gibi pozitif digsalliklar ulagtirma
fiyatlamasinin diger ekonomik mal ve hizmetlerin fiyatlamasindan farkli olmasina
yol agmaktadir. Ayrica her yerde, her durumda gegerli bir standart fiyatlama yontemi
de bulunmamaktadir. Ulastirma sektoriinde fiyatlama yontemleri hizmetin tiirii
(altyap1 hizmeti-diger hizmetler) ile arz edenin (6zel-kamu) ve piyasanin 6zelligine

(tam rekabet-eksik rekabet) gore degisim gostermektedir.

Genelde 6zel sektor ulastirma isletmelerinin sundugu ulastirma hizmetlerinde
fiyatlar sdzlesme yolu ile ya da tarife yolu ile belirlenmektedir®’. Sézlesme yolu ile

fiyatlamada serbest piyasada oldugu gibi arzin ve talebin pazarlik giiciine

2 Bamford, a.g.e., s. 21..
* Saatcioglu, a.g.e., s. 25.
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(esnekliklerine) bagli olarak fiyat olusurken tarife yolu ile fiyatlamada hizmetin

fiyat1 arz eden tarafindan belirlenmektedir.
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Sekil 1.3.: Tam Rekabet Kosullarinda Fiyat Olusumu
Kaynak: Nejat Berberoglu, Mikro iktisat Teorisi, Eskisehir, Birlik Matbaacilik, 1998, s. 236.

Fiyat olusumunu maliyet ve firetim ydniinden incelersek; tam rekabet
kosullart altinda, diger tiim piyasalarda oldugu gibi ulagtirma piyasasinda da toplam
maliyet ve toplam gelir arasindaki iliski fiyat1 belirlemektedir. S6z konusu
degiskenler arasindaki iligki ulastirma hizmeti sunan isletmenin ortalama ve marjinal
geliri ve ortalama maliyeti ile bagdastirilarak daha agik bir sekilde aciklanabilir**.
Sekil 1.3.°e gore tiretim miktarin (0) ile (Ma) arasinda olmasi durumunda toplam
maliyet toplam gelirden bliyiikk oldugu i¢in zarar s6z konusudur. Firmanin iiretim

miktar1 (Ma) — (Mb) miktarlar1 arasinda belirlendigi zaman ise toplam gelir toplam

“ A.e.,s. 26.
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maliyetten fazla oldugu i¢in kar saglanacaktir. (Ma) ve (Mb) noktalar1 toplam
maliyet ile toplam gelirin esit oldugu basabas noktalar1 oldugu icin kar veya zarar s6z
konusu degildir. Son olarak iiretim miktarinin (Mb)’den fazla olmasi durumunda da
yine zararla karsilagilacaktir. Bahsedilen sonuglari her bir iiretim diizeyine elde
edilen kar1 veya zarar1 gosteren toplam kar egrisinden gormek miimkiindiir.
Gorildigi gibi (Mo) iiretim miktar1 toplam gelir ile toplam maliyet arasindaki

pozitif farkin en biiyilik oldugu nokta olup karin maksimize edildigi noktadir.

Tam rekabet kosullarinda iiretim yapan bir ulastirma isletmesinin denge
liretim miktarin1 marjinal ve ortalama gelir ile marjinal ve ortalama maliyet egrilerini
kullanarak incelemek de miimkiindiir. Tam rekabet piyasasinda marjinal gelir ile
ortalama gelir egrileri birbirileri ile piyasa fiyati seviyesinde c¢akisarak miktar
eksenine paralel bir seyir izlemektedir. Marjinal maliyet ve ortalama maliyet egrileri
ise Once azalan, daha sonra artan egriler olup marjinal maliyet ortalama maliyeti
minimumda kesmektedir®. Uretim miktarmm (0) ile (Ma) arasimnda olmasi
durumunda ortalama gelir ortalama maliyetten kiigilk oldugu icin zarar so6z
konusudur. Firmanin liretim miktar1 (Ma) — (Mb) miktarlar1 arasinda belirlendigi
zaman ise ortalama gelir ortalama maliyetten fazla oldugu i¢in kar saglanacaktir.
(Ma) ve (Mb) noktalar1 ortalama gelir ile ortalama maliyetin esit oldugu basabas
noktalar1 oldugu icin kar veya zarar s6z konusu degildir. Son olarak {iretim

miktarinin (Mb)’den fazla olmas1 durumunda da yine zararla karsilagilacaktir.

Sonug olarak igletmenin kar edebilecegi tiretim araligi (Ma) — (Mb) araligi
olurken maksimum kar, Sekil 1.3.’ten de goriildiigii gibi (Mo) iiretim diizeyinde elde
edilecektir. Bu iiretim diizeyi toplam gelir ile toplam maliyet arasindaki fark ile
ortalama gelir ile ortalama maliyetin arasindaki farkin maksimum oldugu, denge

fiyat diizeyinin belirlendigi marjinal maliyet ile marjinal gelirin esit oldugu noktadir.

Eksik rekabet piyasasinda fiyat olusumunu incelerken tam rekabet

piyasasinda kullanilan egrileri kullanmak miimkiin olmakla birlikte piyasa

4 Berberoglu, Mikro iktisat Teorisi, s. 234.
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kosullarinin tam rekabet piyasasi kosullarindan farkli olmasi nedeniyle s6z konusu

egrilerin fonksiyonlar1 degisik olacagindan wulasacagimiz sonuclar farklilik
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Sekil 1.4.: Eksik Rekabet Kosullarinda Fiyat Olusumu
Kaynak: Nejat Berberoglu, Mikro iktisat Teorisi, Eskisehir, Birlik Matbaacilik, 1998, s. 240.

Tam rekabet piyasasinda iiretim yapan bir firmanin toplam gelir egrisi ile
monopol piyasasinda iiretim yapan bir firmanin toplam gelir egrileri farklidir. Tam
rekabet firmasinin toplam gelir egrisi pozitif egimli bir dogru seklinde iken Sekil
1.4.ten de goriilecegi ilizere monopol firmasmnin toplam gelir egrisi ¢an egrisi
seklindedir®®. Ancak toplam gelir egrisinin seklinin farkli olmas: tekelci rekabet

firmasinin kar maksimizasyonu acgisindan sonucu degistirmemektedir. Firma

% A.e.,s. 237.
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tretimini (Ma) noktasina c¢ikarana kadar zarar etmekte, (Ma) basabas noktasi ile
(Mb) basabas noktasi aras1 iiretim diizeylerinde kar etmekte, (Mb) basabas noktasinin
sagindaki tiretim diizeylerinde ise yine zarar etmektedir. Eksik rekabet kosullarinda
tiretim yapan bir ulastirma igletmesinin denge iiretim miktarin1 marjinal gelir ile
marjinal maliyet egrilerini kullanarak incelemek de miimkiindiir. Eksik rekabet
piyasasinda faaliyet gosteren bir ulastirma isletmesi marjinal maliyet ile marjinal
gelir egrilerinin kesigtikleri noktaya gore belirlenen fiyat ve {liretim diizeyinde
maksimum kar ederek dengeye ulasabilir*’. Piyasalarin yapisi geregi eksik rekabet

piyasasinda fiyat daha yiiksek iiretim miktar1 ise daha diisiik olmaktadir.

Ulastirma sektoriine bakildiginda, ulagtirma sistemi bazinda fiyat olusum
stireclerine 0rnek vermek gerekirse, birgcok hizmet arz edenin bulundugu karayolu
ulagtirmasinda fiyatin tam rekabet piyasasi kosullarina yakin sartlarda belirlendigini
sOylemek miimkiindiir. Biiyiik altyap1 ve yatirnm harcamalarina gereksinim duyulan,
dolayist ile hizmet arzi acisindan tam rekabet kosullarinin saglanamadigir demiryolu
ve boru hatti ulastirma sistemleri de fiyat olusumu agisindan eksik rekabet kosullarini

saglayan sistemlere ornek olarak verilmektedir.

Icinde bulunulan piyasaya gére ulastirma hizmetinin fiyat olusumundan
bahsettikten sonra ulastirmanin kamusal yanindan da s6z etmek gerekir. Birden fazla
birim tarafindan, herhangi birinin tiikketimden elde ettigi fayda diizeyi azalmadan,
ayni anda tiiketilebilen mallara veya hizmetlere kamusal mallar denir*®. Kamusal
mallarin iki 6nemli 6zelligi vardir. Bunlar “dislanmazlik” ve “tiiketimde rekabetin
olmamas1”dir. Ulastirma hizmetinin ¢ogunlukla kamusal nitelikte oldugunu
diisiindiigiimiizde; s6z konusu 6zelliklerin ulagtirma sektoriinde fiyat mekanizmasini
etkiledigini, dolayisi ile piyasa kosullarina bagl fiyatlama yapilmasinda giigliik
yasandigim sdyleyebiliriz. Ote yandan kamusal mallar teorisi kamusal nitelikteki
belirli mal ve hizmetlerin arzinin piyasaya birakilamayacagini, bunlarmm kamu

otoritesi tarafindan sunulmasi gerektigini ifade etmektedir. Ulagtirma hizmeti de bu

7 Saatcioglu, a.g.e., s. 25.
* Tyler Cowen, “Public Goods”, The Concise Encyclopedia Of Economics, (Cevrimigi) http://www
.econlib.org/library/Enc/PublicGoods.html, 1 Aralik 2009.
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bahsedilen mallar sinifinda degerlendirilmektedir®’. Kamusal nitelikteki ulastirma
hizmetinin sunulmasi, sunum i¢in gerekli altyapimnin tesisi ¢ogunlukla devlet
tarafindan saglanacagindan dolayr ulastirmanin toplumsal yararlari/zararlar1 6n
planda degerlendirilmelidir. Ayrica piyasanin diizenlenmesi ve denetimi de devletin
gorevi olmalidir. Devletin s6z konusu faaliyetleri gerceklestirmek i¢in katlanacagi

maliyetin finansmani1 ve hizmetin fiyatlamasi da 6zel sektordeki yodntemlerden

farklidir.

Devlet harcamalarin1 genel manada vergi ve diger (harg, resim, serefiye,
parafiskal gelirler, fon gelirleri vs.) gelirleri ile karsilamaktadir. Bunlarin yetmedigi
durumlarda ise harcamalar emisyon veya i¢ ve dig borg¢lanma yolu ile finanse
edilmektedir. Buradan hareketle ulastirmaya yonelik altyapr hizmetlerinin toplanan
vergiler veya bor¢lanma yolu ile finanse edildigini sdylemek miimkiindiir. Ayrica
son donemlerde Ozellikle kamu kaynaklarinin yetersiz kaldig1 az gelismis ve/veya
gelismekte olan iilkelerde yayginlasan yap-islet-devret modeli de altyapi
hizmetlerinin finansmani i¢in 6nemli bir finansman modeli olmustur. Yap-islet-
devret modeli; bir kamu altyap1 yatirnminin finansmaninin 6zel bir kurum tarafindan
karsilanarak gerceklestirilmesi, kamu tarafindan belirlenen siire boyunca finansman
saglayan 0zel kurum tarafindan gelirleri kendisinde kalacak sekilde isletilmesi ve
stirenin sonunda 06zel kurumca insa edilen tesisin/altyapimin bakimi yapilms,
eksiksiz ve isler durumda kamu kurulusuna teslim edilmesi esaslarini igeren bir
finansman yontemidir’®. S6z konusu model sadece yeni yatirimlarda degil, yenileme
ve tamamlama yatirimlarinda da kullamilmaktadir. Yap-islet-devret modeli
tilkemizde de 1980°li yillarin basindan bu yana kullanilmakta olup giiniimiizde
kullanim1 diinya genelinde oldukca yayginlasmistir. Bu model ile ulagtirma alaninda
otoyollar, tiineller, kopriiler, petrol ve dogalgaz boru hatlari, limanlar ve havaalanlari
gibi biiyiik capli yatirnm projeleri ile bu projelerin tamamlama ve yenileme

yatirmlari  gerceklestirilmektedir’'. Yap-islet-devret modeli ile ihtiyag duyulan

¥ Saatcioglu, a.g.e., s. 40.

%0 Erol imre, “Tiirkiye’de Yap-islet-Devret Modeli; Yasal Catisi, Uygulamas1”, (Cevrimici) http://
www. ydk.gov.tr/seminerler/turkiyede yid modeli.htm, 2 Aralik 2009.

>! Giiven Sevil, Mehmet Basar, “Yap islet Devret Modelinde Karsilasilan Riskler Ve Finansal Riskin
Onlenmesinde Swap Tekniginin Kullammi”, Dis Ticaret Dergisi, C: 4, S: 14, Ankara, 1999,
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bliyiik 0Olgekli yatirimlarin  biitge dis1  kaynaklarla gerceklestirilmesi imkani
dogmaktadir.

Devlet sundugu ulastirma hizmetini koymus oldugu dogrudan (gegis
vergileri, ¢evre vergileri vs.) ve dolaylh (MTV, OTV, KDV vs.) vergilerle
fiyatlandirmaktadir. Ulastirma hizmetlerinde kamu yarar diislintildiiglinden dolay1
olusturulan vergi ve tarifler ¢ogunlukla piyasa fiyatindan farkli olmaktadir. Ayrica
hizmetten kimlerin ne kadar faydalandigi gibi verilerin dl¢lilememesinden dolay1
eldeki veriler ve toplumsal fayda gozetilerek en uygun fiyatlama yontemi

uygulanmaktadir.

1.1.3.3. Ulastirma Planlamasi

Planlama ana hatlar1 politikalarla belirlenmis olan belirli bir isin, belirli bir
projenin belirli bir donemde gergeklestirilmesi i¢in yapilmasi gereken islerin

saptanmasi ve izlenecek yollarin se¢ilmesidir.

Planlama donemsel olarak ii¢ grupta incelenir”:

» Uzun Donemli Planlama (Stratejik Planlama): Kapasite biiyiikliikleri ve
kapasiteye bagli yatirim degerlerinin degisken olarak kabul edildigi,
gelecekteki talep degisimlerinin géz Oniinde tutuldugu, yatirimin niteligine
bagli olarak 3—4 yil ile 25-30 yillik dénemleri kapsayan planlamalardir.

» Orta Donemli Planlama (Taktik Planlama): Uzun dénemli planlama amaglari
dogrultusunda yapilan, yatirimin niteligine gore 1 ile 5-10 yillik donemleri
kapsayan, kapasite yatirimlarmin disiiniilmedigi, talep dalgalanmalarinin
mevcut kapasite kosullarina uygun olarak yonetildigi planlamalaridir.

» Kisa Donemli Planlama (Operasyon Planlamasi): Talep dalgalanmalarinin

mevcut kapasite kosullarina uygun olarak karsilanmasi i¢in personel, techizat,

(Cevrimigi)  http://www.dtm.gov.tr/dtmweb/yaziciDostu.cfm?dokuman=pdf&action=detayrk&yayin
ID=623&icerikID=718&dil=TR, 2 Aralik 2009.

2 Saadettin Ozen, Birsen Koldemir, “Ulastirma Genel Politikalar1 ve Planlari Sorunu, Coziim
Yaklagimlar1”, 6.Ulastirma Kongresi (Bildiriler), istanbul, TMMOB Yayinlar1, 2005, s. 46—49.
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enerji ve finansmanin kullanimlarmin tahmin edildigi, koordine edildigi

planlamalardir.

Tiim tilkelerin kalkinmalarinda, kit kaynaklarin azami fayda yaratacak sekilde
degerlendirilmesinde, s6z konusu kalkinmanin dengeli ve tutarli bir sekilde
yiriitiilmesinde planlama c¢alismalarinin 6nemi biiyiiktiir. Buradan hareketle
ulagtirma sektoriinliin toplum i¢in Onemi, diger kesimlerle iliskisi ve karsilikli
etkilesimi gz Oniinde bulunduruldugunda iilkelerin diger kesimleri oldugu gibi

ulastirma kesimini de etkin bir sekilde planlama ihtiyacinin oldugu séylenebilir>>.

Ulagtirma ile kalkinma arasindaki yakin iligkiden otiirii tim tlkeler
belirledikleri temel politikalar dogrultusunda uzun, orta ve kisa vadeli planlar
yapmak durumundadirlar. Ulagim planlamasin gérevi mevcut ulagim ihtiyacin1 ve
kapsamini belirlemek ve her bir ulastirma sisteminin yapimi ve isletmesi i¢in karar
esaslarmi planlamanin tiim muhataplari ile isbirligi icerisinde ortaya koymaktir™*,

Ulastirma planlariin temel amaglarini su sekilde siralamak miimkiindiir”:

» Elde bulunan tiim ulagim tesis ve araglarindan azami diizeyde yararlanmak

A\

Ulastirmadaki aksakliklar1 gidermek i¢in ek tagima kapasitesi yaratmak
» Gelecekteki ekonomik biiylimeyi hesaba katarak biiylimeden dogacak
ulastirma talebini karsilayabilecek dnlemler almak

» Ulastirma yatirimlarini ekonomik kalkinmanin bir araci olarak kullanmak

Ulkelerin yukaridaki amaglar dogrultusunda etkin bir ulastirma planlamasi
yapabilmesi i¢in ulagtirma planlamasini belirli bir yontem ile yapmasi gerekir. Bu
yontemler iilkeden {iilkeye degisse de ana hatlariyla asagidaki temel asamalardan

olusurlar * :

>3 Atasoy, a.g.e., s. 11.

>4 Aydin Erel, “Ulagtirma Sistemlerinde Fonksiyonel Siniflandirma i¢in Bir Yaklasim”, 5. Ulastirma
Kongresi (Bildiriler), istanbul, TMMOB Yayinlar1, 2001, s. 69.

> Ergiin, a.g.e., s. 41.

% Hans A. Adler, Ulastirmada Sektor Planlamasi, Cev. Yiicel Ozden, Ankara, DPT Yaynlari, 1973,
s. 10.
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» Erisilmek istenen temel hedefleri (kalkinma, bolgesel kalkinma, istihdam
yaratmak vs.) tanimlamak. Bu hedeflere nasil ulasilacagini belirlemek

» Mevcut ulastirma yapilarinin, sistemlerinin kullanim oranlarinin ve fiziki
durumlarinin envanterini yapmak

> lleriye déniik ulasim talebini tahmin etmek ve bu talebin ulastirma alt
sistemlerine nasil dagitilacagini hesaplamak

» Gelecekteki ulasim talebini en diisiik maliyet ile karsilayabilmek igin
ulastirma politikalarinin ve islemlerinin ne 6l¢iide gelistirilebilecegini etiit
etmek

» Yeni yatiimlari ve onlarin Oncelik sirasini tanimlayan bir program
hazirlamak

» Diinya capinda ulastirma teknolojilerindeki yenilikleri yakindan takip etmek.
Yenilikler dogrultusunda ulastirma planlarini revize etmek

» Planlamayi sadece yurt i¢i degil yurt dis1 dinamikleri hesaba katarak yapmak

Izlenen yontemlerde planlamanmn bagaris1 agisindan oncelikle devletin
izlemeyi disiindiigii genel ulastirma politikasinin  anlagilmasi, ulastirma
planlamasinin uzun omiirlii ve siirekli kilinmasi ve diger sektorlerin planlamalarinin
da nazan dikkate alinmasi gerekmektedir’’. Devletlerin izleyecegi genel ulastirma
politikalarinin  siirekli degistirilmesi ve ulastirma planlarinin  uzun soluklu
hazirlanmamasi -ya da uygulanmamasi- ulastirmada arzu edilen hedeflerin
gerceklestirilmesini engelleyeceginden ozellikle gelismekte olan iilkelerde toplam
yatirimlar icinde 6nemli bir paya sahip olan ulastirma yatirimlarindan beklenen
getirinin azalmasina neden olacaktir. Ayrica diger sektdr planlamalarindan bagimsiz
olarak hazirlanan ulagtirma planlarmin diger sektorlere yapilan yatirimlarin

ekonomiye geri doniisiinii olumsuz etkileyebilecegi sdylenebilir.

T Aee., s. 4.
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1.1.3.4. Ulastirma Yatirnomlari

Iktisat genel bir ifade ile kit olan kaynaklar ile sonsuz olan insan ihtiyaglarini
azami fayda yaratacak sekilde karsilama bilimidir. Ulastirma alaninda ¢alisan
ekonomistler de kit olan kaynaklar ile ulastirma alaninda gerekli yatirimlar1 yaparak
belirlenen amacglar dogrultusunda azami fayda elde etmeyi hedeflemektedirler.
Ancak ulastirma alaninda c¢alisanlarin bu hedefe ulagsmasi giigtiir. Ciinkii bir
ulagtirma iktisat¢is1 ¢ogu kez; insan hayati, zaman, giiriilti, cevre kirligi gibi
Olciilmez gibi goriineni 6lgmek, higbir piyasada degeri bicilmemis elle tutulmaz
seylerle ugragsmak zorundadir™. Bununla birlikte ulastirma iktisatcilart dzellikle
ulasgtirma yatirimlarinin degerlemesi ve ulastirma yatirim karari asamasinda aranan
kisilerdir. Cilinkii ulastirma yatirimlar1 bir iilkenin toplam yatirimlar1 i¢cinde énemli
bir paya sahip olan ve tiim diger ekonomik birimleri dogrudan veya dolayli olarak

etkileyen yatirimlardir.

Genel olarak ulastirma yatirimlarini diger yatirimlardan ayiran bazi 6zellikler
bulunmaktadir. Bu 6zellikler bir {ilkede ulasimla ilgili hedeflerin belirlenmesinde ve
bu hedeflere ulasmak igin yapilan planlamalar agisindan O6nem arz etmektedir.

Bahsettigimiz 6zellikleri su sekilde siralamak miimkiindiir™:

» Ulastirma yatinmlarmin gelir etkisi biiyiik, kapasite etkisi kiicliktiir. Yani
ulastirma yatirimlarindan biiyiik 6lctide gelir elde edilmekte, buna karsin
tretim artis1 ayni Olgiide saglanamamaktadir. Bunun anlami sudur ki
ulagtirma yatirimlarinda gelir artisi ile bu yatirimlarin sebep oldugu iiretim
artist arasinda uzun bir zaman araligi vardir. Bu da 0&zellikle toplam
yatirimlari i¢inde ulastirma yatirimlari biiyiik paya sahip olan gelismekte olan
tilkelerdeki enflasyonist baskinin en 6nemli nedenlerinden birisidir.

» Ulastirma sektoriinde sermaye-hasila orani ¢ok yiiksektir. Yani bu

yatirnmlarin kar veya sosyal fayda saglamalar1 ancak uzun vadede

¥ C.H. Sharp, Ulastirma Ikisadi, Cev. Umit Sensen, Istanbul, Ak Yaymlari, 1978, s. 11.
> Ergiin, a.g.e., s. 42.
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miimkiindiir. Bu yatinmlar i¢in bliyiik 6lgekli finansman kaynaklarina
ihtiyag vardir.

» Ulastirma yatirimlari uzun Omirliidiir. Bu nedenle mevcut ulagtirma
yatirimlarinin ekonomik ve sosyal hedeflere ne kadar hizmet ettiginin
belirlenmesi sadece tahminlere dayali olarak yapilabilecektir. Bu da yatirimin
riskini arttiracaktir.

» Ulastirma yatirimlar1 ¢ogunlukla bir defaliktir. Yatirimi tarim ve sanayide
oldugu gibi asamali olarak ger¢eklestirmek miimkiin degildir.

» Ulastirma yatirimlarinda kardan ziyade uzun donemli toplumsal fayda
diisiiniildiiginden, ayrica bu yatirimlarin ¢ok biiyiik finansmana ihtiyag
duymasindan dolay1 yatirimlara ekonomik kalkinma hedefleri dogrultusunda

yon verilmesi ¢cogunlukla devletin gorevidir.

Ulastirma yatirimlarinda 6zel sektor ve kamu sektdriiniin  paylarma
bakildiginda tiim iilkelerde genel olarak kamunun genelde altyap: yatirimlarina
yoneldigi, 6zel sektdr yatirimlarinin ise 6zel otomobillere, 6zel ulastirma araglarina,
kiiciik ve orta 6l¢ekli ulastirma ve lojistik hizmeti veren sirketlere yonelik oldugu
goriilmektedir®. Dolayist ile biyiik 6lgekli finansman kaynaklari altyap:
yatirimlarinda, kiigiik 6l¢ekli sermaye birikimi ise genelde karayolu araclarinin satin

alinmasinda kullanilmaktadir.

Ister kamu olsun, ister 6zel sektdr veya birey olsun birimlerin ulastirma
yatirimi karar1 verirken iyi bir karar vermesi i¢in dncelikle yatirimdan bekledikleri
getiriyi/faydayr miimkiin oldugunca agik bir bi¢imde belirlemeleri, yatirim karari
verirken kullanacaklar1 tiim degerlendirme Olgiitlerini  ortaya koymalar
gerekmektedir. Daha sonra ise yatirim alternatifleri belirlenen hedef ve olgiit ile
karsilagtirilmalidir. Yatirim tercihi hedef ve 6l¢iite en uygun diisen alternatiften yana
kullanilmalidir.  Olay1 somutlagtirmak i¢in bir bireyin araba almay1 planladigini,
bir¢ok alternatif arasindan kendi tercihlerine ve oOlgiitlerine uygun arabayi segme

asamasinda oldugunu varsayalim. Tablo 1.4. bireyin kararinda etkili olan 6geleri ve

5 Ozen, Koldemir, a.g.e., s. 44.
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mevcut alternatifleri gostermektedir. Birey bu tablo yardimi ile her alternatifin hangi
ozelliklere sahip oldugunu goriip yatirnm kararim1 kendi tercihleri dogrultusunda

yapabilir.

Tablo 1.4. : Bir Ulagtirma Yatirimina iliskin Karar Verme Tablosu

KARAR VERME KRITERLERI ALTERNATIFLER
(FAYDA-MALIYET KATEGORILERI) | Mevcut Arag [ 1. Otomobil | 2. Otomobil | 3. Otomobil
Giivenilirlik N N
Givenlik N
Fiyat \/ \/

Esneklik \/ \/
Konfor

Tasarim \/ \/
Cevre Dostlugu N N

Diger N

Kaynak: Terry Moore, Randy Pozdena, “Framework an Economic Evaluation of Transportation
Investments”, Research in Transportation Economics, Vol. 8, No: 2, 2004, (Cevrimigi)
http://www.sciencedirect.com/science? ob=MImgé& imagekey=B8JHM4RGFS6043& cdi=43702&
user=747273& orig=browse& coverDate=12%2F31%2F2004& sk=999919999&view=c&wchp=dG
LbVzz-zSkWz &md5=0cf868dc941192c2768c0ed65804ae75&ie=/sdarticle.pdf, 20 Subat 2009, s. 21.

Tabloda bireysel diizeyde verilen yatirim karari herhangi bir isletme veya
devlet tarafindan da ayni yontemle verilebilir. Yatirimin mahiyeti arttik¢a kriter ve
alternatiflerin de artacagi agiktir. Yatirim karari alacak birim tercihlerini belirlemeli,
olas1 alternatifleri degerlendirmeli ve fayda maliyet analizi yaparak yatirima
baslamalidir. Ozellikle devletler ellerindeki kisith kaynaklari etkin kullanabilmek
acisindan ulastirma yatinmlarini diger sektorlerle iliskileri ile birlikte diisiiniip

sistematik bir karar verme siireci sonucunda yapmalidirlar.
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Sekil 1.5. : Biitcenin Sektorler, Alt Sektorler ve Projeler Arasinda Paylagimi
Kaynak: Ciineyt Elker, Ulasimda Politika ve Pratik, Ankara, Golge Ofset Matbaacilik, 2002, s. 7.

Ulastirma yatirimlarinda fayda-maliyet analizi yaparken asagidaki temel

ilkeler dogrultusunda hareket edilmelidir®':

» Degerleme konusunda belirli bir bakis agis1 belirlenmelidir.

Y

Her bir proje uygun bir kars1 olgusal senaryo ile karsilastiriimalidir.
» Tim oOnemli etkiler (fayda ve maliyet) ortaya koyulmali, miimkiinse
Olciilmelidir.

»  Etkilerin dagilim etkilerin toplamlart gibi tanimlanmalidir.

Y

Gelecekteki faydanin veya maliyetin simdikinden daha az degeri olmalidir.

» Marjinal maliyetler ile ortalama maliyetler ayirt edilmelidir.

' Terry Moore ve Randy Pozdena, “Framework an Economic Evaluation of Transportation
Investments”, Research in Transportation Economics, Vol. 8, No: 2, 2004, (Cevrimigi)
http://www.sciencedirect.com/science? ob=MImgé& imagekey=B8JHM4RGFS6043& cdi=43702&
user=747273& orig=browse& coverDate=12%2F31%2F2004& sk=999919999&view=c&wchp=dG
LbVzz-zSk Wz&m d5=0cf868dc941192¢2768c0ed65804ac75&ie=/sdarticle.pdf, 20 Subat 2009, s.
23-27.
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1.1.4. Ulastirma Sektoriinde Alt Sistemler

1.1.4.1. Ulastirma Sistemlerini Belirleyen Unsurlar

Genelde yiiksek finansman ihtiyacina sebep olan ulastirma yatirimlarinin
toplam yatirnmlar iginde biiylik bir paya sahip olmasi, bunun yaninda ilgili
yatirimlarin dolayli olarak diger sektorleri ve ekonominin degiskenlerini etkiliyor
olmas1 devlet veya 6zel sektorii yatirimda hassas olmak durumunda birakmaktadir.
Bu noktada ulastirma yatirimlarinda dncelik sorunu ortaya ¢ikmaktadir. Ulastirma
yatirimlarinda oOncelik sorununa iliskin cevaplanmasi gereken {ii¢ temel soru

bulunmaktadir®?:

» Ulastirma yatirimlarin toplam yatirimlara orani ne olmalidir?
» Mevcut ulastirma sistemlerinin iyilestirilmesi i¢in mi, yoksa yeni ulastirma
sistemlerinin tesis edilmesi i¢in yatirim yapmak gerekir?

» Hangi ulagtirma alt sistemine yatirim yapmak gerekir?

Yukaridaki sorularin cevabi yatirimlarin verimliligi agisindan &nem arz
etmektedir. Konumuz geregi ilk iki sorunun cevabinin verildigini, li¢lincii sorunun
cevabinin arandigini varsaydigimizda; hangi ulastirma sisteminin hangi kosullarda
talep edildigi, hangi ulastirma alt sisteminin hangi kosullarda digerlerine iistiinliik
sagladigi, ulagtirma sistemlerini belirleyen unsurlarin neler oldugu sorular1 kargimiza

¢ikmaktadir.

Bilindigi gibi bes temel ulastirma alt sistemi mevcuttur. Bunlar; karayolu
ulastirma, demiryolu ulagtirma, denizyolu ulastirma, havayolu ulastirma ve boru hatti
ulagtirma alt sistemleridir. Ulastirma planlamasi yapilirken izlenecek siirecin en
Oonemli asamasinin ileriye doniik ulasim talebinin tahmin edilmesi ve bu talebin
ulagtirma alt sistemlerine nasil dagitilacaginin hesaplanmasi oldugunu goéz oniinde

bulundurarak ulastirma yatirnmlarinin agirlikli olarak talebe yonelik yapildigini

62 Ergiin a.g.e., s. 45.
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sOylemek miimkiindiir. Buradan hareketle ulastirma alt sistemlerine olan talebi
belirleyen temel unsurlar1 tanimladigimizda belirli bir cografyadaki ulastirma alt

sistemlerinin yapisinin ve dagiliminin nasil belirlendigi aciklanabilir.

Ulastirma alt sistemlerinin talebini belirleyen unsurlar sunlardir®:

Yer unsuru

Zaman unsuru

Arz-talep unsuru

Isboliimii ve uzmanlasma unsuru
Fiyat unsuru

Gilivenilirlik unsuru

VvV V.V V V V VY

Ulasilabilirlik unsuru

Ihtiyaglar ile ihtiyaclari giderecek mallarin veya hizmetlerin, sermayenin,
hammaddenin, isgiiclinlin vs. farkli yerlerde bulunmasi ulastirmada yer unsurunu 6n
plana c¢ikarmaktadir. Bu bahsedilenlerin dogru yere ulastirilmasinin yani sira
zamanlamanin da dogru yapilmasi ihtiyaglarin giderilmesi agisindan biiyiik 6nem arz
etmektedir. Bunun yaninda insanlar kendilerinin veya sahip olduklarinin asgari
maliyet ile giivenli bir sekilde yer degistirmesini isterler. Ozetleyecek olursak
insanlar; dogru yere, dogru zamanda, asgari maliyet ile giivenli ve konforlu bir
sekilde yer degistirmelerine imkan taniyan ulastirma alt sistemini tercih ederler.
Ayrica bu tercihlerde sistemlerdeki teknolojik 6zelliklerin etkisi de mevcuttur. Ancak
sunu belirtmekte yarar vardir ki insan her zaman rasyonel davranmaz. Dolayis1 ile
her bireyin tiim kosullar sabit kaldiginda ayni davranisi sergileyecegini sdylemek
miimkiin degildir. Kald1 ki insan davraniglarini etkileyen tiim degiskenleri 6l¢gmek de
miimkiin degildir. Degiskenler tam dlgiilebilse bile, kullanici tarafindan algilandigi

gibi dlgiilemez. Ornegin, aymi siire her yolcu i¢in farkli algilanir®. Buna ek olarak

5 Saatgioglu, a.g.e., s. 9-15.

6 Yusuf Kaan Demir, Haluk Gergek, “Ulastirma Tiirii Seciminde Esnek Hesaplama Yontemleri”,
itiidergisi/d Miihendislik, C: 5, S: 6, Istanbul, 2006, (Cevrimici) http://www.itudergi.itu.edu.tr/tam
metin/itu-d 2006 5 6 YK Demir.pdf, 25 Subat 20009, s. 64.

42



hedeflenen ulastirma tercihi tek bir alt sistem ile saglanabilecegi gibi birbiriyle

biitiinlesik birden fazla alt sistemle de miimkiin kilinabilir.

Tablo 1.5. : Ulagtirma Alt Sistemlerinin Karakteristigi

OZELLIKLERI
T YOLCULAR iCiN TASIMACILIK iCiN
SISTEMLER
> “Ozel otomobiller tiim ulastirma » Kapidan kapiya hizmet olanagi
modelleri i¢inde en esnek ve en mevcuttur.
uygun olanidir. » Genelde tam zamaninda teslimler
» Kapidan kapiya hizmet olanagi i¢in kullanilir.
mevcuttur. » Esnek ve kullanighdir.
Karayolu » Otobiisler 6zellikle sehirlerde etkin » Yiiksek diizeyde miisteri servisi
Ulagtirmast kullanima sahiptir. olanag1 mevcuttur.
» Temel Sorunlar genelde hizmetin » Transit sevkiyatlarda problemler
kalitesi ile alakalidir, konfor ve olabilmektedir.
giivenlik yolun ve aracin kalitesine » Cevreye zarari ¢oktur.
baglhdir.
»  Trafik sorunu mevcuttur.
) »  Uzun yolculuklarda hiz1 6n plana » Tasima hacmi yiiksektir.
Demiryolu cikar. » Giivenlidir
Ulagtirmast »  Giivenlidir »  Enerji tasarrufu saglar.
» Cok sayida yolcu tagmabilir. » Yol/gilizergah degistirme
» Cevreye zarar1 kabul edilebilir konusunda esnek degildir.
derecede azdir. »  Gelecekte yaygin kullanimi
»  Trafik sorunu yoktur. muhtemeldir.
> Ozellikler uzun mesafelerde hizi » Cok pahalidir.
Havayolu temel tercih sebebidir. » Tasima kapasitesi diisiiktiir.
Ulastirmast > I ve turizm i¢in idealdir. » Hafif ama degerli, aciliyetle
> Ozii itibari ile mevcut olan giiriiltiisii ulastirilmasi gereken veya ¢abuk
havaalani ¢evresindeki yerlesimler bozulan mallarin tagimast i¢in
icin problem olmaktadir. uygundur.
» Belirli giizergahlara seyahat » Bilyiik miktarlarda yiik
Denizyolu edilebilir. taginabilir.
Ulastirmast » Mil bazinda maliyeti diger alt > Ozellikle uzun mesafeli yerlere
sistemlere gore yiiksektir. konteynir tagimaciligi i¢in
idealdir.
Boru hati1 > .Pe.:tr(.)l ve Dogalgaz tasimaciligt
Ulastirmasi em }'dealfhr.
» Biiyiik miktarlarda siv1
taginabilir.
» Dogal tekeldir.

Kaynak: Colin G. Bamford, Transport Economics, Oxford, Heinemann Educational Publishers,

2001, pp. 5.
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1.1.4.2. Karayolu Ulastirmasi

Karayolu ulastirmasi insanligin kullandigi en eski ulastirma sistemidir.
Diinyada karayolu ulagtirmasi1 6zellikle II. Diinya Savasi sonrasinda otomobilin ve
diger motorlu kara tasitlarmin gelisimine bagli olarak gelisme gostermistir®.
Motorlu araglarin gelismesiyle hizla yayilan karayolu ulastirmasi giiniimiizde de en

yaygin kullanilan ulastirma alt sistemidir.

Karayolu ulastirmasinin aktarmasiz tasimay1 saglamasi, yolu kullananlara en
yiiksek hareket ve davranis serbestisi vermesi, ‘“kapidan kapiya tasima” imkani
bulunmasi nedeniyle terminal ihtiyacinin bulunmayisi, tim cografi yapilarda insa
edilebilme imkaninin olmasi nedeniyle ulasim agi kurmanin adeta sinirsiz olusu
sistemin avantajlarim teskil etmektedir®. Buna ek olarak karayolu ulastirmasi diger
ulagtirma sistemleri arasinda baglant1 olarak da kullanilmaktadir. Ancak karayolu
ulasgtirmasinin giivenlik agisindan diger sistemlere gore zayif olusu, uzun mesafeli
tasimacilik i¢in elverisli olmayisi, yiiksek enerji tiiketimi, cevreye diger sistemlere
gbre daha fazla zarar vermesi, hizin genel olarak yoldaki trafik yogunluguna bagh

olusu sistemin dezavantajlarini teskil etmektedir.

1.1.4.3. Havayolu Ulastirmasi

Ulagtirma sistemleri igerisinde en yeni ve en az yararlanilan alt sistem
havayolu ulastirmasidir. Havayolu ulastirmasi I. Diinya savasi oncesi sadece askeri
amaglar icin kullanilmakta iken savastan sonra ticari havacilik faaliyetlerinin
baslamas: ile birlikte sivil havacilik yayginlasmaya baslamustir. ilk ticari hava
seferleri 1919°da Fransa’da baslamis, daha sonra 1926 yilinda ABD’de goriilmiistiir.
Diizenli seferler ise II. Diinya Savasi sonrasinda baslamistir®. Giiniimiizde ise

havayolu ulastirmas1 teknolojik gelismeye, kiiresellesme siirecinde {iretim ve

6 Giingér Evren, “Tiirkiye’de Ulastirma Politikalarina Elestirel Bir Bakis”, II. Ulasim Ve Trafik
Kongresi-Sergisi Bildiriler Kitabi, Ankara, TMMOB Yayinlari, 1999, s. 4.

% Ergiin, a.g.e., s. 51-52.

%7 Saatcioglu, a.g.e., s. 47.
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tilketimin uluslararas1 nitelik kazanmasina paralel olarak ulagtirma sistemleri

arasinda kullanimi giderek yayginlasan bir sistem haline gelmistir.

Terminaller arasi uzun mesafeleri sahip oldugu istiin hiz 6zelligi ile kisa
siirede agsma imkan1 veren havayolu ulastirmasi genelde kiiclik boyutlardaki degerli
paketlenmis ticari mallarin taginmasinda, uzun mesafeleri hizli, konforlu ve giivenli
sekilde asmak isteyen yolcularin tasinmasinda etkili bir sistemdir. Bu sistem
ulagtirma tercihinde zamanin Oncelikli oldugu, maliyetin ikinci planda kaldig1
durumlarda kullanilmaktadir®. Ayrica havayolu ulastirmasi ile cografi kosullarin

ulastirmaya getirdigi kisitlamalar da asgariye indirilmis olur.

Havayolu ulagtirma araglarinin tagima kapasitesinin diigiik olmasi, araglarin
pahal1 olmasi, sistemin diger sistemlere gore maliyetli olmasi, hava araglarinin inis-
kalkis1 i¢in uygun pistlerin gerekmesi sistemin dezavantajlarmi teskil etmektedir.

Ancak mevcut dezavantajlar teknolojik gelismelere paralel olarak azalmaktadir.

1.1.4.4. Denizyolu Ulastirmasi

Baslangici ¢ok eski devirlere kadar uzanan denizyolu ulastirmasinin gelisimi
uzmanlar tarafindan ii¢ ana evrede siniflandirilirlar. Bu evrelerden ilki XV. yiizyila
kadar olan evredir ki bu evrede sahillere bagli olarak kisa mesafelerde denizcilik
yapilmstir. XV.-XVI. ylizyillar arasindaki siirecte ise pusula ve diirbilinlin icad1 ile
denizcilikte kat edilen mesafe artmistir. XVI. yiizyi1ldan sonraki evrede ise teknolojik
gelismeye paralel olarak denizyolu ulastirmasinda kullanilmasi ise okyanus asiri
seyahatler gerceklestirilmeye baslanmistir®. Denizyolu tagimaciligi giiniimiizde
ozellikle biiyiik hacimli hammadde, yart mamul ve mamul maddelerin taginmasinda
tercih edilen bir sistemdir. Yik tasimaciligi yaninda kisithh da olsa yolcu

tasimaciliginda da kullanilmaktadir.

% Hasan Ozgen, Ulastirma Yénetimi, istanbul, y.y., 2005, s. 31.
% Metin Canci, Murat Erdal, Uluslararas1 Tasimacihk Yénetimi, 2. bs., UTIKAD Yayinlarti,
Istanbul, 2003, s. 266.
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Hizin 6nemli olmadigi durumlarda biiyiik miktarlarda, ¢ok biiylik hacimli
iiriinlerin uzun mesafelerde tasinmasina imkan vermesi, yavas olmasina ragmen
giivenilirliginin  yiiksek olmasi, degisken maliyetlerin havayoluna gore 22,
karayoluna gore 7, demiryoluna gore 3,5 kat daha ucuz olmasi denizyolu
ulastirmasinin ~ avantajlarmi  teskil etmektedir’’. Bunun yaninda denizyolu
ulastirmasinda hizin diisiik olmasi, ulasim ag1 kurmanin dogal kosullara bagli olmasi
nedeniyle ¢ok kisitli olmasi, terminallerin, suyollarinin tesis ve kanallarin yeterlilik
durumlarinin ulagimin esnekligini siirlandirmasi, terminallerdeki muhtemel trafik

sikigikliklar1 sistemin dezavantajlar1 olarak siralanabilir.

1.1.4.5. Demiryolu Ulastirmasi

Demiryolu ulastirmasi buharli makinenin icadindan sonra ilk buharl
lokomotifin kullanilmaya baslanmasiyla birlikte ulastirmada hizla kullaniimaya
baslanilan bir sistem olmustur. Giiniimiizde hem yiik hem de yolcu tagimaciliginda
kullanilan rayli sistemler ¢ogu iilkenin ulastirma planlamasinda birincil oncelige
sahiptir. Birincil 6ncelige sahip olmasinin nedeni sistemin giiniimiiz siirdiiriilebilir

ulagtirma politikalarinin temel amaglarina en iyi hizmet eden sistem olmasidir.

Demiryolu ulastirmas1 genellikle biiyiik hacimli mallarin uzun mesafeler
arasinda tasinmasi icin kullanilmaktadir. Bunun yaninda biiyiik kentlerde; niifus
artisi, kent alanmin genislemesi, niifus yogunlugunun farkli bolgelere dagilimu,
ulastirma maliyetleri, ¢cevresel etkiler, giivenli, hizli ve konforlu seyahat tercihi gibi
etkenler ulasimin kii¢iik kapasiteli tasimalardan baslayip tercihli otobiis yollarina
kadar cesitlilik gosteren karayolu tekelinden ¢ikmasini, bu noktadan sonra rayl
sistemlerin ~ gelistirilmesini  zorunlu  kilmaktadir”'. Dolayis1 ile  giiniimiiz
anakentlerinde ¢ok etkin bir bicimde tasarlanmis rayli sistem altyapilarini

gormekteyiz.

70 Birdogan Baki, Lojistik Yonetimi ve Lojistik Sektor Analizi, Trabzon, Lega Kitabevi, 2004, s.
46, 47.

" Giingor Evren, Kemal Selguk Ogiit, “Ulkemizde Kentsel Rayli Sistemlerin Gelisimi”, 4. Ulagtirma
Kongresi (Bildiriler), Istanbul, TMMOB Yaynlari, 1998, s. 309, 310.

46



Demiryolu ulastirmasinin hem uzun hem de kisa mesafelerde kitle nakliyatini
saglamasi, demir tekerlek ile demir yol arasindaki siirtiinmenin az olusu nedeniyle
birim nakliyat basina enerji tiilketiminin diger sistemlere nazaran diisiik olmasi,
demiryolu ulastirmasinda trafik sorunu olmamasi, giivenli ve konforlu ve son
donemlerde hizli seyahat imkanmin bulunmasi sistemin avantajlarin1 teskil
etmektedir’?. Bunun yaninda ulasim sisteminin altyapi insa maliyetlerinin yiiksek
olusu, kademeli yatirnmin miimkiin olmayisi, sistemin ancak ve ancak arazinin
belirlenen egimlerde olmasi kosuluyla calisabilir olmasi, demiryolu ulastirma agi
tesis etmede cografi engellerden kaynaklanan g¢esitli kisitlarin olmasi sistemin

dezavantajlar1 olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

1.1.4.6. Boru Hatt1 Ulastirmasi

Boru hatlari; petrol, dogalgaz ve diger petrol iirlinleri, su, kimyasallar gibi
siirl sayida ¢esitli sivi maddelerin tasinmasinda kullanilan, bununla birlikte kendine
has oOzellikleri ile ayr1 bir 6neme sahip olan ulastirma araglaridir. Boru hatt
ulastirmasi diinyada enerji kaynaklarinin azalmasiyla birlikte iilkeler arasinda enerji

aligverisini saglayan ulastirma sistemi olarak her gegen giin 6nem kazanmaktadir.

Boru hatt1 ulastirmasi ulagtirma sistemleri i¢erisinde sabit maliyeti en yiiksek,
degisken maliyeti en diisiik ulastirma sistemidir”®. Hem bu 6zelligi hem de fayda
yaratma agisindan sadece tek iilkeye degil de insa edildigi cografyadaki tiim iilkeleri

ilgilendirdiginden dolay1 boru hatt1 yatirimlari uluslararasi diizeyde yapilmaktadir.

Hareket giiclinii terminallerdeki basing pompalarindan alan ve tasima
kapasitesi borunun cap1 ve tagima hizina bagli olan boru hatt1 ulagtirmasinin hava ve
trafik kosullarindan etkilenmemesi, arazi smirlamasinin ¢ok az olusu, degisken
maliyetlerinin diisiik olusu sistemin avantajlar1 olarak sayilabilir. Bununla birlikte
sabit maliyetlerin yliksek olusu, sadece sinirli {iriinlerin tasinmasina olanak vermesi,

yapist itibari ile dogal tekel olmasi (alternatifinin olmayist), esneklige sahip olmayisi

7 Ergiin, a.g.e., s. 49, 50.
3 Baki, a.g.e., s. 54.
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ve sabotaj ve dlisman saldirilarina karsi hassas olusu sistemin dezavantajlarini tegkil
etmektedir’*. Boru hatlari ile yapilacak tasimada tasiacak malzemenin tiiriine gore
boru hattinin ne tiir malzemeden yapilacaginin dogru bir sekilde belirlenmesi de

tizerinde durulmasi gereken 6nemli bir husustur.

Tim ulastirma sistemlerinin kendilerine has 06zelliklerini, kullanict ig¢in
avantajlarin1 ve dezavantajlarini ortaya koyduktan sonra uygun sistemin se¢imi i¢in;
tasima sistemlerinin ve sistemleri kullanacak isletme veya bireyin &zelliklerinin
belirlenmesi, kullanilacak glizergahin cografi 6zellikleri, tasinacak mallarin
ozellikleri, tasima mesafesi, ulastirmanin amaci ve Oncelikleri (zaman, maliyet,
konfor, giivenlik vs.) gibi faktorlerin agikca ortaya koyulmasi gerekmektedir. Bu
faktorler tercihler dogrultusunda ortaya koyulduktan sonra fayda-maliyet analizi
yapilarak en uygun ulastirma sistemi veya ulastirma sistemi kombinasyonu

secilebilir.

1.2. ULASTIRMA POLITIiKALARI

Bireysel ihtiyaglar ve bunlarin kargilanmasi gereginin yaninda daha kapsamli
ve toplumsal nitelikli ihtiyaglar da mevcuttur. Bir arada yasama gerekliliginin bir
sonucu olarak ortaya ¢ikan devlet sekilleri, s6z konusu ihtiyaglarin eldeki mevcut
kaynaklar kullanilarak giderilmesi, ilgili faaliyetlere girisilmesi, giderlerin belirlenip
bunlarin finansmani i¢in arayista bulunulmasi, tim gerekli faaliyetler i¢in hem kisa
hem de uzun vadeli siyasi ve ekonomik hedefler belirlenmesi, planlamalar yapilmasi
gibi gérevleri tarihsel siire¢ icinde yiiklenmislerdir”>. Buradaki temel soru devletin
ekonomideki yerinin ne olmasi gerektigi sorusudur. Giiniimiizde hakim olan devlet
anlayisi, devletin faaliyet alaninin genislemesine yol agmistir. Kamusal ihtiyaglarin
artmasina paralel olarak artan hizmet talebinin karsilanmasi devlete birgok gorev
yuklemistir. Zaman i¢inde devlet yonetsel alanda hizmet sunumu ile birlikte

ekonomik, sosyal ve ticari alanda da hizmet sunumu gerceklestirmeye baslamistir.

™ Ozgen, a.g.e., s. 48.
> Abdurrahman Akdogan, Kamu Maliyesi, 10. bs., Ankara, Gazi Kitabevi, 2005, s. 1.

48



Bu kapsamda devletin faaliyet alanina giren gorevlerinden biri de ekonomik biiylime
ve kalkinmanin saglanmasi olmustur. Bunun icin devletler 6ncelikle ekonomik ve
siyasi stratejiler belirlemekte, bu stratejiler dogrultusunda politikalar ve alt politikalar

olusturmaktadirlar.

Yillar boyunca iktisat¢ilarin tartistiklar1 en Onemli konulardan birisi
ekonomilerde devletlerin faaliyet alaninin sinirlarinin ne olmasi gerektigidir. Klasik
iktisateilar devletin ekonomideki faaliyet alaninin asgari diizeyde olmasi gerektigi,
devletin ekonomiye miidahale etmemesi gerektigi, boylelikle ekonominin tam
istthdamda kendiliginden dengeye gelecegi yoniinde goriis bildirmislerdir. Ancak
1929 yilinda yasanan Biiyiik Buhran’dan sonra ekonominin kendiliginden dengeye
gelmeyecegi, devletin ekonomik istikrar i¢in bazi durumlarda ekonomiye miidahale
etmesi gerektigi goriisii yayginlasmistir. O yillarda Keynes “The General Theory of
Employment, Interest, and Money” (istihdam, Faiz ve Paranin Genel Teorisi) adl
kitabiyla Klasik Teori’nin yerini Modern Teori’nin almasimi saglamistir. Keynes
Genel Teorisi’'nde ekonomide ¢ogunlukla rastlanan dengenin eksik istihdam dengesi
oldugunun ve tam istihdama ulagmak i¢in ekonomiye miidahale edilmesi gerektiginin
altm ¢izmistir’®. Sonug¢ olarak XVIII. yiizyildan bugiine devletin ekonomiye
miidahalesi konusu pek c¢ok iktisadi bakis agisi ile farkli farkli degerlendirilse de
giiniimiizde ekonomik istikrar i¢in devletlerin tamaminin ekonomiye ¢esitli yollardan

miidahil olduklarini séylemek miimkiindiir.

Devletlerin ekonomiye miidahil olmalar1 siyaset-iktisat arasinda yakin bir
iligki ortaya cikarmaktadir. Siyaset—iktisat iliskisi, arastirmacilarin ilgisini ¢eken
konularin basinda gelmektedir. Bunun nedeni, XVIIL. yiizyila kadar geri giden politik
iktisat tartismalarinin 1929 ve 1970’lerde yasanan iktisadi krizler nedeni ile tekrar
ortaya ¢ikmasindan kaynaklanmaktadir’’. Ortaya cikan krizler ile birlikte siyaset-
iktisat iliskisinin yogunlasmasi “Politik Iktisat” kavraminin 6nem kazanmasina
neden olmustur. Politik iktisat; hem iktisat ilminin hem de siyaset ilminin kurallarini

inceleyen, devletin ekonomideki yerini ve ekonomideki devlet miidahalelerinin neyi

76 Tevfik Ertiiziin, iktisat Politikas1 Modelleri, istanbul, I.U. Yaymlari, 1984, s. 17.
" Funda Telatar, Politik Tktisat Politikasi, Ankara, 1maj Yayinevi, 2004, s. 3.
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amacladigin1 ve miidahalelerin nasil gergeklestirilmesi gerektigini agiklamaya ¢alisan
bir disiplindir. Buradan hareketle “iktisat Politikasi”n1 “belirli iktisadi amaglara
ulasmak i¢in g¢esitli kararlar alinmasi ve bu kararlarin uygulanmasi” olarak
tanimlayabiliriz "*. Devletlerin toplum refahin1 hedefleyen iktisadi amaglara ulasmak
icin politika belirlemeleri siiphesiz belirli bir disiplin igerisinde yiiriitiilmektedir.
Politika belirlemede ilk 6nce mevcut durum tetkik edilmekte ve temel amag
belirlenmektedir. Daha sonra ise amaca uygun temel politika segilmekte, temel
politika dogrultusunda alt politikalar olusturulmaktadir. Temel politika ve ona bagl

alt politikalar eldeki mevcut politika araglar1 kullanilarak uygulamaya konmaktadir.

Devletlerin toplum refahini hedefleyen amaclar1 dogrultusunda olusturduklar
temel iktisat politikalarindan birisi de “Ulastirma Politikalar”dir. Ozellikle serbest
dis ticaret prensiplerinin hakim oldugu giliniimiiz diinyasinda ulastirma politikalar1 bir
ilkenin cagdas medeniyetler seviyesine erismesi ve gelismesi agisindan biiylik 6nem
arz etmektedir. Izleyen alt basliklarda ulastirma politikastnin tanimi yapilacak,
ulagtirma politikalarina nicin ihtiya¢ duyuldugu ve ulastirma politikalarinin diger
iktisat politikalar1 ile iliskileri ortaya konulacaktir. Buna ek olarak giiniimiizde
kiiresellesme ile birlikte giderek yayginlasan “Ortak Ulastirma Politikalar1”

konusuna deginilecek, ortak ulastirma politikalarinin temel amagclar1 anlatilacaktir.
1.2.1. Ulastirma Politikasi ve Politika ihtiyaci

Ulagtirma sistemlerinin gelistirilmesinin temel amaci serbest piyasada
etkinligin, esitligin ve siirdiirebilirligin  hedeflenmesidir. ~ Serbest piyasa
ekonomilerinde bu li¢ amacin gerceklesmesini saglamak etkin ve yeterli ulastirma
sistemlerinin varligima baghdir. Bu nedenle her ekonomi kendi yapisina uygun, tiim
pazari birbirine ve dis ekonomilere baglayacak ulastirma sistemleri olusturmak igin
uygun politikalar olusturmalidir. Ulastirma sistemlerinin piyasa ekonomilerinde 6zel
sektor tarafindan tasarlanmasi, insa edilmesi ve hizmete sunulmasi ¢ogunlukla piyasa

basarisizligina yol ag¢maktadir. Ciinkii 6zel sektor yiiksek yatirnrm maliyetleri

8 Vural Savas, Politik iktisat, 5. bs., Istanbul, Beta Yaynevi, 2005, s. 1, 2, 13.
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nedeniyle ulastirma yatirimlarina girmeyebilir ki bu da ulastirma altyapisi arzinin
yetersiz kalmasi demektir. Ulagtirma altyapisinin yetersiz olmas1 hem bireyler hem
de isletmeler i¢in zamaninda, minimum maliyetli, hizli ve gilivenli ulastirma
imkaninin kisitlanmasi demektir. Bunun yaninda ulastirmada talep esnekliginin az
olusu ve 6zel ulastirma sirketlerinin sahip olduklar tekel giicli nedeniyle ulastirma
fiyatlari siirekli arttirmalar1 ulastirmanin topluma sagladigi sosyal faydanin
azalmasina neden olmaktadir” . Ozetle 6zel sektoriin kar amagl faaliyette bulunmasi,
yatirimlarini ve sundugu mal ve hizmetlerin fiyatlamasini kar maksimizasyonunu
diisiinerek yapmasi, tiim ekonomik birimleri yakindan ilgilendiren ve bunlarin fayda
diizeyini dogrudan veya dolayli olarak etkileyen ulastirma sektoriiniin

stirdiiriilebilirliginin, etkinliginin ve yeterliliginin saglanamamasina yol agmaktadir.

Ekonomistler yillarca ulastirma, enerji ve haberlesme gibi sektorlerde 6zel
sektor hakimiyeti oldugunda dogal tekellerin olusabilecegini, bu nedenle piyasa
basarisizliginin kaginilmaz oldugunu dile getirmislerdir. Bu temel sorunun ulastirma
sektoriinde ¢ozlilmesi i¢in tartismalar devam etmektedir. Sorunun ¢oziimiiyle ilgili
ilk Onerilerden birisini XX. yiizyilin baslarinda 6nde gelen iktisatgilardan John R.
Commons yapmustir. Commons demiryolu fiyatlarinin diizenlenmesi icin devlete ait
resmi komisyonlarm kurulmasmi &nermistir®. Ciinkii iilkelerde o yillarda
demiryollarinda 6zel sektdr hakimiyeti sektoriin oligopol yapiya biiriindiirmiis, milli

¢ikarlarin zedelenmesine yol agmustir.

Gecgmiste ulagtirma hizmetinin 6zel sektoriin hakimiyetinde sunulmasi ile
ilgili tartismalarin merkezinde fiyatlama sorunlari, sektore giris ve cogu kez
ekonominin etkinligini olumsuz etkileyen sektorden ¢ikis konular1 yer almakta iken
glinimiizde bu sorunlara ulastirma faaliyetlerinin ¢evreye etkisi, ulastirmanin
kiiresellesmeye  ve rekabet ortammna uyumu, ulastirma faaliyetlerinin

stirdiiriilebilirligi vs. gibi konular da eklenmistir. Ulastirma ile ilgili tartigilan

7 Piet Rietveld, Roger R. Stough, Institutions and Sustainable Transport: Regulatory Reform in
Advanced Economies, Massachussets, Edward Elgar Publishing, 2007, pp. 1, 2.

% William T. Gormley, “Public Policy Analysis: Ideas and Impacts”, Annual Review Political
Sciences, Vol. 10, 2007, (Cevrimigi) http ://arjournals.annualreviews.orgdoiabs10.1146annurev.polis
¢i.10.071105.094536prevSearch=economy+policy&searchHistoryKey=, 27 Subat 2009, s. 299.
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konularin artmasi ve giinlimiiz disa acgik serbest piyasa ekonomilerinde diger
pazarlarla rekabetin ancak etkin, yeterli ve siirdiiriilebilir ulastirma agina sahip
olmakla miimkiin olmasi ve ulastirma faaliyetlerinin yarattig1 tim toplumu etkileyen
dissal fayda ve zararlar kamu otoritelerinde; ulastirma hizmetlerinin sunumuna dahil
olma, ulastirma ile ilgili uzun vadeli stratejiler ortaya koyma, politika belirleme ve

uygulama ihtiyact dogurmustur.

Etkin, siirdiiriilebilir ve yeterli ulastirma sistemlerinin planlanmasi, bunlarin
altyapilarimin  tesisi ve hizmetin sunumu i¢in devletlerin silirece katilimi
gerekmektedir. Ciinkii devletler toplumun genel ¢ikarlarini tesis etmek ve korumak
icin var olan yapilardir. Ulastirma sistemlerinin planlanmasi, ulastirma altyapilarinin
tesisi ve hizmetin sunumu asamasinda kamu otoritesinin varligi ulastirma
hizmetlerinin ekonominin tiim kesimleri i¢in optimum fayda yaratacak sekilde
sunulmasini saglar. Ancak bazen 0Ozel sektor gibi devletin de basarisiz oldugu
durumlarin da oldugu sdylenmelidir. Ozellikle devlet biinyesinde ge¢ isleyen
prosediirler, devleti yenilik icin tesvik edici unsurlarin yoklugu (6zel sektordeki kar
diirtiisii gibi), devlet kurumlar arasindaki uyusmazliklar veya ¢ikar ¢atigmalari (6rn:
A partisi iktidarindaki hiikiimet ile B partisi iktidarindaki belediye arasindaki
catismalar) devletin basarisizigina yol acabilir®. Ayrica alman kararlarin diger
ekonomik hedeflerle de celisme olasiligi mevcuttur. Hedeflerin ¢atismamasi icin
politika yapicilarin genel hedefler belirlemeleri, bu hedefler dogrultusunda ¢esitli
politikalar olusturmalari, olusturulacak politikalarin birbirileri ile uyumlu olmasina

0zen gostermeleri gerekmektedir.

“Politika” genig anlamda belirli bir hedefe ulagmak icin kararlar alinmasi ve
bu alinan kararlarm uygulanmasidir. Dolayis1 ile “Iktisat Politikas1” kavramimi da
belirli iktisadi hedeflere ulagmak icin kararlar alinmasi ve bu kararlarin uygulanmasi

82

olarak tanimlayabiliriz®*. Devlet unsurunu da tammin igine katar isek Iktisat

politikasi; ekonomide aktif rol alan devletlerin belirli iktisadi amaclara ulagmak igin

81 Rieltvelt, Stough, a.y..
82 Savas, a.g.e., s. 13.
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alinan kararlar dogrultusunda ellerindeki mevcut araglar1 kullanarak izledikleri yol ve

yontemlerin biitlintidiir.

“Ulasgtirma Politikas1” ise iktisat politikasinin alt politikalarindan olup
ulastirma sektorii ve alt sektorlerinin gelisim egilimine, imkanlarina, bilgi ortamina
ve bu yonde olusan ihtiyaclara ve amaglara uygun olarak devlet tarafindan alinan
kararlar1 ve bu kararlarin eldeki meveut politika araglar ile uygulanmasini kapsar®’.
Ulagtirma politikalar1 ulastirma sektoriinlin uzun ve kisa donemli planlama
yaklagimlar1 ¢ergevesinde toplam sosyal faydanin maksimum olmasi ilkesine, serbest
rekabet ortaminda sektoriin marjinal faydasinin marjinal maliyetine esit olmasi

ilkesine gore belirlenmelidir.

1.2.2. Ulastirma Politikalarinin Diger Iktisat Politikalar ile
Tliskisi

Ulastirma sistemleri bir iilkede basta ekonomik faaliyetler olmak iizere sosyal
ve kiltiirel faaliyetlerin canlanmasinda Onemli rolii olan araglardir. Hizmet
sektoriiniin bir alt sinifi olan ulagtirma sektorii tarim veya sanayi sektorii gibi mal
ireten bir sektor olmasa da diger sektorlerin tretkenligi tizerinde etkili rol
oynamaktadir®. Dogal kaynaklarmn verimli sekilde kullamlmasi, tretilen mal ve
hizmetlerin ihtiyaca zamaninda cevap verecek sekilde hizli dagitilmast i¢ ve dis
ticaretin gelistirilmesi, bolgeler arasinda mal, hizmet, isgiicli ve sermaye hareketleri
piyasadaki arz-talep dengesinin saglikli bir sekilde tesis edilmesi ancak ulastirmanin

dikkatli planlanmas1 ile miimkiindiir.

Iktisat politikalarinin temel amaci ekonomide i¢ dengeyi ve dis dengeyi
belirlenen stratejiler dogrultusunda muhafaza ederek iktisadi kalkinmayir daim

kilmaktir. Bu dogrultuda iktisat politikalarinin genel amaclari; tam istihdama

8 Saadettin Ozen v.d., “Ulagtirma Sektdriiniin Politika Belirleme, Planlama Sorunlari ve Genel
Yénetimi”, 5. Ulastirma Kongresi (Bildiriler), Istanbul, TMMOB Yaynlari, 2001, s. 105.

$ Ali Payidat Akgiingor, Abdulmuttalip Demirel, “Tiirkiye’deki Ulastirma Sistemlerinin Analizi ve
Ulastirma Politikalar1”, Pamukkale Universitesi Miihendislik Bilimleri Dergisi, C. 10, S: 3, 2004, s.
424.
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ulagmak, liretimi arttirmak (biiylime), fiyat istikrarin1 korumak, 6demeler dengesini
diizeltmek ve gelir dagiliminda adaleti saglamaktir® . Siiphesiz bu temel amaglar igin
uygulanan tiim politikalarin birbirileri ile az ya da ¢ok iliskisi vardir. Konumuz
geregi ulastirma politikalart ile temel amaglarin gergeklestirilmesi i¢in uygulanan

diger politikalar arasindaki iligkiyi agiklamak faydali olacaktir.

1.2.1. Tam Istihdam ve Ulastirma Politikasi

Iktisat politikalarmin en o6nemli amaglarindan birisi tam istihdami
saglamaktir. Istihdam kavraminin ekonomi literatiiriinde iki farkli anlami mevcuttur.
Dar anlamdaki istihdam sadece emekle ilgilidir. Dolayis1 ile ekonomideki tam
istthdam durumundan ilkedeki tim emek sahiplerinin c¢alisiyor olmasi
anlasilmaktadir. Genis anlamda kullanilan istihdam kavramindan ise iiretim igin
gerekli olan biitiin unsurlar (emege ek olarak sermaye, dogal kaynaklar, girisimci)
anlagilmaktadir. Dolayist ile genis anlamda diisiindiiglimiizde ekonominin tam
istthdamda olmasi tilkedeki tiim tiretim faktorlerinin tamaminin tiretime tam kapasite
ile dahil olmasi1 anlamina gelmektedir. Ekonomideki tiim iiretim faktorlerinin tam
kapasite ile iiretime dahil olmalar {ilkeler i¢in genel bir amag olsa da tam istihdama
ulagmak i¢in yiiriitiilen iktisat politikalart genelde dar anlamdaki tam istihdama

yoneliktir.

Geligmis iilkelerde mevcut isgiiciiniin is bulmasi ve c¢alismasi kolaydir.
Gelismis tilkelerde igsizlik sorunu genelde gegici konjonktiirel daralmalarda veya
diger gecici nedenler sonucu gecici olarak ortaya ¢ikmaktadir. Issizlik sorunu
gelismis llkelerde kisa vadeli politikalar ile c¢oziilebilir. Ancak yeteri kadar
sanayilesmemis gelismekte olan veya az gelismis iilkelerde igsizlik sorunu yapisal
nedenlerden dolay1 ortaya c¢ikmaktadir. Bu nedenle bu iilkelerde tam istihdama

ulasma politikalari uzun vadeli yiiriitilmelidir®®.

% Savas, a.g.e., s. 38, 39.
% A.e., s. 40.
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Ulastirma politikalarinin temel amaci ulastirma talebinin miimkiin oldugunca
kisa zamanda, en az maliyetle ve giivenli bir sekilde sunabilecek ulastirma sistemleri
planlamak, bunlar1 tesis etmek, gelistirmek ve sosyal fayday1 gozeterek sunmaktir®’.
Bu amagclar dogrultusunda yiiriitiilen ulastirma politikasinin tam istihdama ulagma
cabasma olumlu katkis1 bulunmaktadir. Ulkedeki isgiicii talebinin yogun oldugu,
isglicii arzinin kit oldugu bir bolge ile isgiicli arzinin yogun, isgiicii talebinin kit
oldugu iki bolgeyi birbirine baglayacak etkin bir ulastirma aginin kurulmasini ve
etkinlestirilmesini amaclayan bir politika hem isgiicii talep eden firmalarin hem de
emek arz eden insanlarin yararma olacaktir. Iki bdlge arasinda etkin bir ulastirma
sisteminin kurulmasi1 isglicii piyasasinin daha diizgiin islemesine olanak

saglayacaktir.

Bilindigi gibi isletmeler maliyetlerini gozeterek iiretim tesislerini genelde
hammadde veya pazara yakin yerlere kurmayi tercih etmektedirler. Bu nedenle
hammadde ve pazara uzak yerlerde iiretim tesisi kurulmadigi icin issizlik sorunu
ortaya cikmaktadir. Bir iilkede tiim bolgeleri birbirine baglamayr amaglayan
ulastirma politikalar1 ulagtirma sistemlerini kisa zamanda, en az maliyetle ve giivenli
bir sekilde sunabilecek bir yeterlilige ulastirabilir ise s6z konusu issizlik sorunu
coziilebilecektir. Eger bolgeleri birbirine baglayan ulasim sistemleri sayesinde emek
arzinin yogun oldugu boélgede firmalarin isgiicli maliyetlerinden saglayacagi avantaj
hammaddeye ve pazara ulagim i¢in katlanacaklar1 maliyetten fazla olur ise firmalar
iiretim tesislerini bu bolgeye kaydirmayi tercih edeceklerdir. Bunun disinda ulastirma
maliyetlerinin diismesi firmalara kiiresel piyasada rekabet iistiinliigii saglayacagindan
firmalar daha fazla iiretim gergeklestirecek, dolayisi ile isgiicline olan talepleri

artacaktir. Bu da iilkede tam istihdamin saglanmasina olumlu katkida bulunacaktir.

Tiim ekonomilerde bagli basina biiyiik bir sektor olan ulastirma sektoriiniin

istihdama dolayli katkisinin yaninda direkt katkisindan da sz etmek gerekir.

%7 Akgiingor, Demirel, a.y..
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Ulastirma sektoriiniin kendisi de isgiicii talebi yaratmaktadir®™. Sektoriin biyiimesi

ve gelismesi i¢in yiiriitiilen politikalar sektdriin isgiicli ihtiyacini arttirir.

1.2.2. Biiyiime, Kalkinma ve Ulastirma Politikasi

Tiim iilkelerin temel hedefi mevcut tiretimlerini donemler itibari ile arttirmak
ve artis trendini muhafaza etmektir. Ciinkii daha fazla tiretmek daha gelir elde etmek
demektir. Gelir arttik¢ca normal sartlar altinda refah seviyesi de artacaktir. Biiylime
ekonominin hacminin genislemesi demektir. Bir iilkenin ulusal gelirinde uzun
dénemde reel olarak meydana gelen devamlilik arz eden artisa biiyiime denir®.
Ancak iktisatgilar iktisadi etkinliklerin toplam Olgegindeki biiylimelerin toplam
niifustaki biiyiimeden daha fazla oldugunu, bundan dolay1 bir iilkedeki biiylimeyi
analiz edebilmek i¢in kisi basina hasiladaki degisimlerin de dikkate alinmasinin
gerektigini sdylerler’’. Sonug olarak bir ekonominin biiyiime performansi, reel milli
gelirin veya kisi basma reel milli gelirin bir 6nceki doneme gore artis oranini

gosteren “biiylime hiz1” kavramiyla ol¢iiliir.

Bir iilkenin biiyiimesine katki saglayan bir¢ok etken vardir. Biiyliyen kaliteli
sermaye stoku, saglikli ve iyi egitilmis isgilicii (kaliteli beseri sermaye), teknolojik
gelisme, 0zel miilkiyet, miibadele ozgiirliigli, rekabet¢i piyasalar, etkin sermaye
piyasalari, parasal istikrar, diisiik vergi oranlar1 ve serbest ticaret gibi unsurlar
biiyiimeye olumlu katkis1 olan unsurlardir”. Tim ilkeler yirittiikleri iktisadi
politikalar ile bu unsurlar1 olusturmay1 hedeflemektedirler. Ozellikle kiiresellesme ile
birlikte tiim diinya piyasalarinin birbirine entegre olmasi ve kiiresel rekabetin giderek
yogunlasmasi iilkeleri verimliligi arttirici, maliyetleri diisiirlicii unsurlara ihtiyag

duymalarini gerektirmektedir.

% Wood, Johnson, a.g.e., s. 20.

% Kemal Yildirim, Dogan Karaman, Makroekonomi, 3. bs., Eskigehir, Egitim Saglik ve Bilimsel
Arastirma Caligmalar1 Vakfi Yaymlari, 2003, s. 56.

% Yahya Sezai Tezel, iktisadi Biiyiime, Ankara, imaj Yaymncilik, 1997, s. 2.

! James D. Gwartney, Richard L. Stroup, Temel Ekonomi, Cev. Yildiray Arslan, Ankara, imaj
Yayinevi, 1996, s. 34.
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Biiylime kavramiyla ¢ogu zaman ayni anlamda kullanilan ancak farkli bir
anlami olan “kalkinma” kavrami ise bir iilkede yasayan vatandaslarin maddi ve
manevi refahlarinin artisina sebep olan iktisadi, i¢timai ve siyasi yapilarin degisime
ugramasi olarak tammlanabilir’>. Goriildigii gibi kalkinma kavrami biiyiimeyi de
icine alan genis bir kavramdir. Bir iilkenin kalkindigini sdyleyebiliyorsak o iilkenin
biiylidiigiinii de sOyleyebiliriz. Ancak bir {ilkenin ekonomik olarak biiylimesi her
zaman kalkindigi anlamma gelmeyebilir. Biiyiiyen bir iilkede; gelir adil
dagilmiyorsa, egitim ve saglik hizmetleri her bdlgeye esit yayilmiyorsa, egitim
seviyesi diisiik ise, sosyal giivenlik hizmetleri geri kalmis ise, demokrasi tam olarak
yerlesmemis ise kalkinmadan s6z edilemez”. Bir iilkede kalkinmadan

bahsedebilmemiz icin asgari olarak asagidaki kosullarin  gerceklesmesi

gerekmektedir’*:

» Gelir dagiliminin adil olmasi

» Diinyadaki degisim ve gelisimlerden geri kalinmamasi, sanayi, hatta bilgi
toplumuna ge¢ilmis olmasi.

> Uretimde verimliligin artiriimasi

» Bolgeler arasindaki esitsizligin giderilmesi, bunun i¢in yatirimlar 6zellikle
iktisadi ve sosyal bakimdan diger yerlerden geri kalmis bdlgelere dogru
kaydirilmasi

» Asgari olarak barinma, giyinme, beslenme, giivenlik gibi zorunlu ihtiyaglarin
sthhi kosullar altinda karsilanmasi

> Ulkedeki insanlarin egitim diizeylerini arttirmak igin (kaliteli beseri sermaye

yetistirmek i¢in) yatirimlarin gerceklesmesi v.b.

Ekonomik biiylimeyi belirleyen temelde dort dnemli faktdr bulunmaktadir.
Bunlar; sermaye, isgiicii, dogal kaynaklar ve teknolojidir’”. S6z konusu faktérler tiim

bliylime teorilerinde ele alinmistir. Ulastirmanin sektér olarak biiylime ve

%2 Erhan Arda, Ekonomi Sézliigii, Istanbul, Alfa Yaymlari, 2002, s. 465.

% Emre Kongar, “Ekonomik Biiyiime ve Kiiltiirel Kalkinma”, (Cevrimigi) http://www.kongar.org/
makaleler /mak mi.php, 1 Mart 2009.

* Arda, a.y..

% Ergiil Han, Eyten Aysen Kaya, iktisadi Kalkinma ve Biiyiime, Eskisehir, Anadolu Unv. Yay.,
2004, s. 269.
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kalkinmaya etkisi ekonomi biliminin gelistigi ilk yillardan itibaren ele alinan bir
konudur. Ulastirma sermaye ve isgiliciiniin verimliligini arttirmaktadir.  Tim
iktisatc¢ilar ulastirma sektoriiniin ekonomik kalkinmanin itici giicti oldugu konusunda
hemfikirdirler. Biiyiime olgusunu sistemli olarak ilk ele alan iktisatgilar klasik
iktisat¢ilardir. Klasik Biiylime Teorisi’ne gore ekonomik biiyliime sermaye birikimi
olarak goriilmiis olup sermaye birikimine yol acan faktoriin kar giidiisii oldugu
belirtilmistir. Klasik biiyiime teorisyenlerinin benimsemis olduklar1 ortak analitik
cer¢eveyi tanimlayan iki onemli nokta uzun donemli sermaye birikim siireci ve
toplumda yaratilan arti degerin smiflar (iicretli, girisimci, rantiyeci) arasindaki
béliisiimiidiir’. Bu baglamda iktisadi bilyiime olgusunu inceleyen iktisatgt Adam
Smith 1776 yilinda yayimladigi “Milletlerin Zenginliginin Dogas1 ve Nedenleri
Uzerine Bir Inceleme” adli kitabinda miibadele ve isbdliimiiniin iktisadi biiyiimedeki
rollinii vurgulamistir. Bir ekonomik sistemde temel ekonomik faaliyetler; iiretim,
boliisiim, miibadele ve tiikketim faaliyetleridir. Ekonomide {iretilen mallarin topluma
fayda yaratmasi i¢cin miibadele edilmesi gerekir. Miibadele gelistikge iiretilen mal ve
hizmetlerin topluma yarattigi katma deger de artmaktadir. Piyasa arz ile talebin
karsilastigi, dretilen mallarin miibadele edildigi ortamdir. Piyasanin etkin
isleyebilmesi piyasadaki miibadele kolayligina baglidir. Miibadele kolaylig1 piyasa

aktorlerinin aligverisini yaptiklari iirlinlerden elde ettikleri fayda diizeyini arttirir.

Ekonomik sistemin gelismemis oldugu donemlerde mallarin fiziki olarak
miibadelesi s6z konusu iken sistemin karmasiklasmasi ile birlikte para ve benzeri
araclar miibadele araglart olarak kullanilmaya baglanmistir. Paranin kullanim
miibadele kolaylig1 saglamistir. Ancak miibadele konusunda paradan daha 6nemli
olan ulastirma faaliyetidir. Uretilen mallarin piyasaya getirilmesi, iiriinleri talep
edenlerin piyasaya erisimleri, mevcut piyasalarin birbirilerine entegre olmalari
ulagtirma faaliyeti ile miimkiin olur. Dolayis1 ile bir ekonomik sistemde ulastirma
imkanlar1 kisitli ise miibadele imkanlar1 da kisitli olacaktir. Bu kisit piyasa

ekonomisi kosullarinin gelisimini olumsuz yonde etkileyecektir.

% Hiiseyin Ozel, “ Bir Zenginlik Teorisi Olarak Klasik iktisadi Analizin Yontemi”, Akdeniz Unv.
IIBF Dergisi, S:4, Antalya, 2002, s. 148, 149.
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Adam Smith’in biiyiime modeli miibadele ve isboliimii kavramina gore insa
edilmistir. Unlii iktisatgiya gore isboliimii; iscinin bireysel becerisini arttirmas,
emek-zaman tasarrufunun saglanmasi ve emegin sorun ¢6zme yetenegini gelistirmesi
(makine ve arag-gere¢ tasarimi) gibi nedenlerden Otiirii emegin verimliligini
arttirmaktadir. Ayrica isboliimii uluslararasi anlamda diinyay1 biiyiik bir atdlyeye
cevirmistir. Isboliimiiniin gelismesi iiretimi arttiracagindan piyasalarin gelismesini
saglayacak, bliylik olgekli piyasalart zorunlu kilacaktir. Smith’e gore isboliimiinii
arttiran ve piyasa 0Ol¢eginin gelismesine katkida bulunan faktorler ulasim (limanlar,
su kanallar1, yollar ve kopriiler) ve paradir’’. Ulasimin gelisimi ile emek en elverisli
yere gidecek, en az zamani gerektiren faaliyetleri arayacaktir. Ayrica isboliimiine
dayali ekonomilerde ulasim en az para kadar, bazi durumlarda paradan daha
kiymetlidir. Birbirine uzak iki cografya arasinda parasiz miibadele miimkiin iken
ulasim olmadan miimkiin degildir98. Ulastirma tiim iktisadi faaliyetlerde 6n kosul

olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Klasik Biiyiime Teorisi birden fazla iktisat¢inin fikirlerini yansitsa da teoriye
en Onemli katkiyr Ricardo sundugu i¢in model genelde Ricardo Modeli olarak
zikredilmektedir. Ricardo da Adam Smith gibi iiretim fonksiyonunun toprak, emek
ve sermayeden olustugunu belirtmistir. Ancak Ricardo’nun iiretim fonksiyonu Adam
Smith’inkinin aksine azalan marjinal verim ilkesine tabidir. Ciinkii Ricardo topragin
azalan getirisini hesaba katmistir. Ricardo analizinde kapitalist piyasa ekonomisinin
uzun donemli biiylime smirlarimi ele almis, ekonomide yaratilan toplam gelirin
siiflar arasindaki boliisiimiine deginmistir. Ricardo modelinin ilk varsayimi iiretilen
mallarin  miibadele edilebilir degerlerinin; her birinin iiretiminde kullanilan
kargilagtirmali emek miktarina, emek/sabit sermaye oranina, sabit sermaye
araclarmin dayanma siirelerine ve emegin kullannomin finanse eden dolasan
sermayenin dolasim siiresine veya mali liretip pazara getirmek i¢in gerekli olan
siireye bagli oldugudur®. Bu baglamda ulastirmanin; mallarin pazara ulastirilmasi

icin gerekli oldugu, ulastirma imkanlarinin etkinliginin karlar1 arttirabilecegi,

7 Murat Ali Dulupgu, Gokhan Ozkul, “Klasik Biiyiime Teorileri”, (Cevrimigi) iibf.sdu.edu.tr/dulupcu
/buyume/2 Klasik Buyume 2009.ppt, 5 Aralik 2009.

% Ergiin, a.g.e., s. 7.

% Dulupgu, Ozkul, a.y..
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boylelikle sermaye birikimine katkida bulunacagi ve biiyiime siirecini olumlu yonde
etkileyecegi soylenebilir. Zaten klasik ekoliin hedefledigi piyasa ekonomisinin ortaya
cikabilmesi ancak ve ancak ulasgtirmanin sagladigi faktor, iiriin ve bilgi akiginin

mutlak saglanmasiyla gerceklesebilmektedir.

Diger bir klasik biiylime teorisyeni Schumpeter kapitalist biiylimenin
dinamiklerinin anlagilmasinda teknolojik ilerlemenin merkezi roliinii vurgulamistir.
iktisatc1, calismasinda “Yaratict Yikim” kavramini ortaya atmstir'®’. Yaratici yikim
yaklagimina gore piyasadaki iiretim siirecindeki veya iiretilen mallardaki herhangi bir
yenilik ikame etkisi nedeniyle diger iiretim siireclerinin veya mallarin yok olmasina
neden olmakta, yeni piyasalarin gelismesine olanak saglamaktadir. Bu nedenle
yaratict olmayan, yenilik¢i olamayan girisimciler firmalarin ve i¢inde bulunduklari
ekonomilerin rekabet gilicli azalmaktadir. Bundan dolay1 firmalar yenilik¢i olmak

durumundadirlar. Yenilikler de temelde asagidaki kosullari kapsar'®':

» Yeni bir mal olugturma veya bir malin kalitesini artirma

» Yeni bir iiretim metodu olusturma

» Yeni bir pazara agilma

» Yeni bir hammadde veya yart mamul kaynaginin bulunmasi

» Bazi yeni organizasyonel endiistriler bagarma

Kapitalist sistemin siirekli olarak kendini yenilemesi i¢in gerekli olan s6z
konusu kosullardan yeni pazarlara agilma ve yeni bir hammadde ve kaynagin
bulunmasi ulastirma ile dogrudan alakalidir. S6z konusu faaliyetler ancak etkin
ulagtirma sistemlerinin varlig1 ile miimkiindiir. Schumpeter’e gore ulastirma ihtiyaci
ozellikle son iki yiiz yildir buhar makinesinden demiryoluna, elektrik giiciinden
otomobile kadar bir¢ok biiyiilk bulusun ortaya cikisinda o6zel bir yere sahiptir.
Schumpeter Ingiltere’nin kalkinmasmin demiryollarmin gelismesiyle miimkiin

102

oldugunu belirtmektedir ~~. Buharli makinenin icadi ile birlikte buharli gemilerin ve

' Han, Kaya, a.g.e., s. 295.
! Dulupgu, Ozkul, a.y..
12 Eric Pawson, Transport and Economy: The Turnpike Roads of Eighteenth Century Britain,
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buharli trenlerin ulastirmada kullanilmasi hem ulastirma maliyetlerinin diismesine
hem iiretim i¢in gerekli olan girdilerin daha kolay elde edilmesine hem de {iretilen

mallarin daha fazla pazara ulastirilmasina olanak saglamistir.

Ulkemiz dahil pek c¢ok gelismekte olan iilkede yapilan ulusal kalkinma
planlar1 biiyliik Ol¢iide Harrod-Domar modeline dayanmaktadir. Harrod-Domar
biiyiime modelinde yatirimlar biiyiimenin motoru olarak ele alinmakta ve biiyliyen
bir ekonomide gelir ve kapasite artis oranlarinda dengenin saglanmasi ve issizlik ile
enflasyona kars1 bir ara¢ olarak kullanilmaktadir. Yatirimlarin verimlilik derecesine
dagilimmi saglamak ve donem basinda en fazla hasilayr elde etmek modelin
onkosuludur. Sermaye hasila oran1 yiiksek olan ulagtirma yatirimlarmin bu modelde
oncelikli olarak ele almmasi miimkiin goriinmemektedir'”. Ancak ulastirma diger
sektorleri gelistiren tiirev bir sektdor oldugundan gelismekte olan iilkelerde
yatirimlarin getirisi uzun vadeli diisiiniilmeli, ulastirmanin ekonomiye katkis1 hesap

edilmeli, yatirnm dnceliklerine bu sartlar dahilinde karar verilmelidir.

Toplumsal gelismeyi tarihsel bir yaklasimla agiklamaya calisan gorisler
arasinda W. Rostow modeli énemli bir yere sahiptir. Unlii iktisatg1 Rostow bir
ilkenin kalkinma stirecini bes temel sathaya ayirmis, iktisadi kalkinmanin ilk isareti
olan “harekete ge¢gme evresi’nin temel kosullarinin ulagim altyapr sermayesinin
olusumu ve tarim ve ticaretten sanayiye gecisi saglayacak bir iktisadi diizenin varligi
oldugunu vurgulamistir'®. Séz konusu her asama kendi sosyal, kiiltiirel, ekonomik
ve siyasi 6zelliklerini i¢inde barindirmakla birlikte bu asamalar1 her toplum i¢ ve dis

dinamikler nedeniyle farkli zamanlarda farkli siirelerde ve siddetlerde yasamislardir.

Londra, Academic Press, 1977,s.4, 5, 7.
' Ergiin, a.g.e., s. 56.
1% W. W. Rostow, iktisadi Gelismenin Merhaleleri, Cev. Erol Giingér, istanbul, Otiiken Yaymevi,
1999, 5. 34.
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Kaynak: W. W. Rostow, iktisadi Gelismenin Merhaleleri, Cev. Erol Giingér, istanbul, Otiiken
Yaymevi, 1999, s. 11.

Avrupa Ornegine bakildiginda; ticari kapitalizm doneminde pazarlarin
olusumu, daha sonra bu pazarlarin somiirgelere yayilmasi ve gelismesi, olusan bu
pazar yapist ile sayesinde sanayi devriminin baslamasina 6nemli katkisi olan
sermayenin birikmesi ve sanayi devrimine olanak saglayan diger tiim degisimler
zincirinde ulastirma sistemlerindeki gelismelerin etkili oldugu goriilmektedir'®.
Ciinkii {lkelerin harekete geg¢me evrelerinde ulastirma alaninda yeniliklerin
yasandigin1 goriilmektedir. XI. ylizyilin basinda buhar giiciiniin demiryollarinda
kullanilmasi, yine ayni ylizyilin ortalarinda elektrikli ve i¢ten yanmali motorlarin
icadi ve ulastirma alaninda tatbiki Avrupa’min kalkinmasmin en Onemli

nedenlerindendir.

% David S. Landes, Kapitalizmin Dogusu, istanbul, insan Yaynlari, 1998, s. 9, 11.
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1970’1 yillara gelindiginde fiziki sermaye birikimine dayali geleneksel
bliylime modelleri ekonomilerin uzun dénemli biiyiime siireglerini agiklamada
yetersiz kalmistir. 1980°1i yillardan itibaren dnem kazanmaya baslayan, dnciiligiinii
P. Romer ve R. Lucas’in yaptig1 i¢sel biiylime modellerinde fiziki sermaye ile
birlikte beseri sermayenin de biiyiime i¢in 6nemli oldugu vurgulanmaktadir'®.
Ulagtirmanin ekonomik etkileri de igsel biliylime modelleri ¢ercevesinde
degerlendirilmektedir. Bu alanda gelistirilen bir model de Barro tarafindan, devletin
altyapt yatirimlarinin  biliylime iizerindeki etkilerini igsellestirmeye yonelik
gelistirilen modeldir. Modele gore devlet tarafindan saglanan miilkiyet haklar,
giivenlik hizmetleri, yargi hizmetleri ve ulagtirma altyapisi gibi hizmetler 6zel
sektoriin - verimliligini arttirmakta, bu da {retimi arttiran igsel bir faktor
olmaktadir'”’. Ulastirma sistemlerindeki gelismeler firmalarin hem hammaddelere
ulasgimin1 hem de {riinlerinin pazarlara sunumunu kolaylastirmaktadir. Ayrica

firmalarin emek arzina erisiminin kolay olmasi maliyetlerinin azalmasin

saglamaktadir.

Giliniimiizde de tlkelerin sanayi toplumu olmaktan cikip “bilgi toplumu”
olma yolunda ilerlemelerinin en temel kosulunun ulastirma ve haberlesme
alanlarinda ¢agin gerektirdigi bilgi ve donanima sahip olmalar1 oldugu yadsinamaz
bir gercektir. Bu amact giiden tiim iilkelerin gerekli planlamalar1 yapmalari,
belirlenen hedeflere ulasmak ic¢in uygun ulastirma politikalar1 gelistirmeleri

gerekmektedir.

Sonug olarak belirlenen ve uygulanan etkin ulastirma politikalari bir {ilkenin
iktisadi ve sosyal anlamda gelismesinde Onemli bir katkiya sahiptir. Ayrica bu
politikalar kalkinmanin kosulu olan yasam kalitesinin artmasim da saglar. Ornegin
uygulanan ulagtirma politikalar ile konut alanlarinda siikunetin saglanmasi, ulasim

yollarinin talebe uygun olarak dizayn edilmesi, trafigin dnlenmesi, ulasim giivenligin

1% Ozlem Goktas Yilmaz, “Tiirkiye Ekonomisinde Biiyiime ile Issizlik Oranlari Arasindaki
Nedensellik Iliskisi”, 1.U. Ekonometri ve istatistik Dergisi, S:2, 2005, (Cevrimici) http:/eidergisi.
istanbul. edu.tr/sayi2/iueis2m4.pdf, 6 Aralik 2009, s. 67.

197 Robert Baro, “Government Spending in a Simple Model Of Endogenous Growth”, Journal Of
Political Economics, 1990, pp. 103. den Mehmet Cahit Giiran, Selguk Cingi, “Devletin Ekonomik
Miidahalelerinin Etkinligi”, Akdeniz Unv. IiBF Dergisi, , S:3, Antalya, 2002, s. 61.
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saglanmasi insan hayatmin kalitesinin artmasmi saglar'®. Ote yandan uygulanan
ulagtirma politikalar1 ile insanlarin ulasim ihtiyaglar1 daha diisiik maliyetli, giivenli
ve zamaninda karsilanir ise, insanlara daha genis seyahat alanlar1 sunulabilir ise
insanlar daha fazla seyahat etme imkanina kavusurlar. Insanlarin daha fazla ve daha
genis alanlara seyahat edebilmeleri onlara farkli yerleri ve farkli teknolojileri
gorebilme imkani verir. Boylelikle yeniliklerden daha kolay ve cabuk haberdar
olunabilir. Ulasim sayesinde farkli yerleri, fakli teknolojileri, farkl kiilttirleri gormek
sliphesiz insanlarin bakis acilarini genisletir. Tiim bunlar yaraticigin ve yeniligin

dogmasina, toplumlarin yasam kalitelerinin artmasina katkida bulunur.
1.2.2.3. Fiyat Istikrar1 ve Ulastirma Politikas

Bilindigi gibi ekonomideki mevcut mal ve hizmetlerin degerinin parasal
olarak ifadesi “fiyat” olarak adlandirilmaktadir. Ekonomideki mevcut mal ve
hizmetlerin fiyatlar1 da ¢esitli nedenlerden dolay: siirekli bir degisim igerisindedir.
Bu degisimler bazen ihmal edilebilir derecede kiigiik, bazen ekonominin diger
degiskenlerini etkileyecek kadar biiyiik, bazen piyasanin kosullar1 geregi olagan,
bazen de olagandisi olabilir. Mal ve hizmetlerin fiyatlarindaki degismelerin ekonomi
tizerindeki etkileri bazen devletlerin piyasada olusan fiyatlara miidahale etmelerine
neden olmaktadir. Devletler fiyatlara dogrudan veya dolayli olarak miidahale

edebilmektedirler.

Bir devletin piyasadaki fiyatlara miidahale etmesinin temel nedeni
ekonomideki fiyat istikrarini korumaktir. Fiyat istikrarin1 korumak bir ekonominin
genel fiyat seviyesindeki devamli degisimlerin onlenmesi anlamna gelir'®.
Tanimdan da anlasildig1 gibi devletin ekonomideki fiyat istikrarini korumak ig¢in
miidahalede bulunmasinin nedeni fiyatlar genel seviyesindeki stirekli degisimler ve

bu degisimlerin neden oldugu dengesizliklerdir. Fiyatlar genel seviyesindeki

1% Seniha Celikhan, “Yerlesme Striiktiirii, Ulasim Politika ve Planlamasi”, 3. Ulastirma Kongresi
(Bildiriler), istanbul, TMMOB Yayinlari, 1995, s. 136, 137.
' Savas, a.g.e., s. 43.
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siireklilik arz etmeyen veya gecici degisimler fiyat istikrari politikalarina konu

olmazlar.

Fiyat istikrarim1 saglamak asli olarak {ilkelerin para politikalarinin
uygulayicis1 olan merkez bankalarinin gorevidir. Merkez bankalart bu gorevi
ozellikle 1970’11 y1llarda yasanan ekonomik durgunluk sonrasi asli olarak {istlenmeye
baslamislardir. Gliniimiiz merkez bankalar1 siyasi otoritelerle uyumluluk ilkesi ile
¢alisan bagimsiz para otoriteleridir''’. Bu kuruluslarm bagimsizhig1 fiyat istikrari

politikalariin etkinligi agisindan 6nem arz etmektedir.

Bir ekonomide fiyatlar genel seviyesindeki siirekli degisim iki yonde de
olabilir. Fiyatlar genel seviyesindeki siirekli artisa “enflasyon”, fiyatlar genel
seviyesindeki siirekli azalisa ise “deflasyon” denir'''. Fiyat istikrar1 politikalarinmn
temel amacit ekonomideki enflasyonist veya deflasyonist ortamin bertaraf

edilmesidir.

Enflasyon veya deflasyon fiyatlar genel seviyesindeki siirekli bir degisimi
ifade etmelerinin yaninda paranin degerindeki siirekli bir diisiisii veya yiikselisi de
ifade etmektedirler. Herhangi bir malin degerinin diismesi veya yiikselmesi sadece o
malin arz edenleri ile talep edenlerini etkilese de paranin degerinin diismesi veya
yiikselmesi o paray: kullanan tiim insanlari olumsuz etkilemektedir''. Fiyat istikrar1
politikalarinin uygulanmasimin bir diger nedeni de enflasyon ve deflasyonun bu

olumsuz sosyoekonomik etkisini ortadan kaldirmaktir.

Her tiilkenin kendine has farkli ekonomik yapisi olmasindan dolay1 enflasyon
ve deflasyonun ortaya ¢ikis nedenleri de iilkeden iilkeye farkliliklar gostermektedir.
Gelismis tlkeler ve gelismekte olan iilkeler olarak genel bir ayrima gidersek;
gelismis iilkelerde fiyatlar genel seviyelerindeki degisimlerin genelde arz-talep

dengesini bozan gegici sebeplerden dolay ortaya ¢iktigini, gelismekte olan iilkelerde

"% Suat Oktar, Enflasyon Hedeflemesi Para Politikasinin Giivenirliligi ve Fiyat istikrar, istanbul,
Bilim Teknik Yayinevi, 1998, s. 3.

t Yildirim, Karaman, a.g.e., s.18.

"2 Ogman Z. Orhan, Baslica Enflasyon Teorileri ve istikrar Politikalar, Filiz Kitabevi, 1995, s. 1.
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ise fiyatlar genel seviyelerindeki degisimlerin ise -gelismekte olan iilkelerin temel
problemlerinden  biri  enflasyondur- yapisal nedenlerden kaynaklandigini

sOyleyebiliriz.

Gelismekte olan iilkelerde arz-talep dengesi kalkinma siireci i¢inde kolaylikla
kurulamaz. Bu iilkelerde tarim mevsimsel etkilerden kurtarilmadikc¢a, sanayi tiretimi
miktar ve ¢esit yoniinden bollastirilmadikca ve tiiketici ve iiretici arasinda saglikli bir

baglanti kurulmadikga fiyat istikrarmin saglanmasi kolay olmamaktadir'".

Ulastirmanin ve {ilkelerin uyguladiklart ulastirma politikalarinin 6nemi ve
fiyat istikrar1 politikalar ile iligkisi hammadde-isgiicii-liretici ve tiiketici arasinda
saglikli bir baglanti kurulamamasi nedeniyle uygun bir arz-talep dengesinin
yakalanamamas1 noktasinda belirginlesmektedir. Ureticiler iiretimde kullanacaklari
girdilere ulagsmak i¢in siirekli artan yiiksek ulagtirma maliyetlerine katlaniyorsa
sliphesiz bu maliyet enflasyonuna yol agacaktir. Ayrica {reticinin malin1 arz ettigi
pazarlara ulasim maliyetleri de iiriiniin fiyatin1 etkileyen bir unsur olacaktir. Ote
yandan bir iirliniin tiiketiciye maliyetini o iriinii elde etmesi i¢in katlandigi tiim
giderler olarak disiindliglimiizde tiiketicilerin ihtiyaglarim1 karsilamak icin
katlandiklar1 ulasim maliyetlerinin de tiiketicilerin talebini etkiledigini belirtmek
gerekir. Bu nedenle, iireticinin iiretim i¢in gerekli olan girdilere ve iirettigi mallar
arz edecegi pazarlara, tiiketicinin de ihtiyacin1 giderecegi pazarlara minimum
maliyetle, glivenli, hizli ve zamaninda ulagsmasini saglayacak bir ulastirma altyapisini
tesis etmeyi hedefleyen ulastirma politikalarinin tesisi gelismekte olan iilkelerde
istikrarli bir arz-talep dengesinin olugmasina olanak saglar. Ayrica bir iilkede etkin
bir sekilde tesis edilmis ulastirma ve haberlesme altyapisi tireticilerin ve tiiketicilerin
piyasa hakkinda her tiirlii bilgiye aninda ulasabilmelerine, dolayisi ile piyasanin
seffaflagsmasina, piyasa aktorlerinin istedikleri piyasaya aninda girip ¢ikabilmelerine
olanak saglar. Bu bahsedilen imkanlar {ilkede tam rekabet piyasasinin olusmasi,

fiyatlar genel seviyesinin saglikli ve dengeli bir sekilde olugsmasi demektir.

'3 Savas, a.g.e., s. 44.
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1.2.2.4. Gelir Dagilimi ve Ulastirma Politikasi

Bir tilkede belirli bir donemde {iiretilen mal ve hizmetlerin toplaminin para
degerine milli gelir denilmektedir. Dogal olarak milli gelirin artmasi iilkede daha
fazla mal ve hizmetin {retilmesi anlamimna gelmektedir. Bir iilkede milli gelirin
artmast llkede yasayan tiim insanlarinin refah seviyesinin arttigi anlamina

gelmeyebilir. Bu tiretilen degerlerin boliistimii ile alakali bir durumdur.

Bir iilkede belirli bir donemde iiretilen mal ve hizmetlerin toplam degeri olan
milli gelirin kisiler ya da sosyal gruplar arasinda paylagimini belirleyen toplumsal
iligkilere boliisiim iliskileri denilmektedir. Bu boliisiim iliskileri sonucunda kisi veya
gruplara gelirden diisen paylara ise gelir dagilimi denilmektedir''*. Gelir dagilimi
gelir esitsizlikleri ile sosyal ve ekonomik kurumlar arasinda nasil bir iliski oldugunu,
tiretilen gelirden kimin ne kadar pay aldigini, gelirden ¢ok pay alanlar ile az pay
alanlar arasindaki zamana bagli degisimi, mevcut boliisiimiin biiyiime ve kalkinma

tizerindeki etkilerini ortaya koyan genis bir kavramdir.

Bir toplumdaki gelir dagilimi c¢esitli acilardan Olgiilebilir. Gelir dagilimi
temel olarak iki farkli yonden o&l¢iiliir. Bunlardan biri “kisisel gelir dagilim1” digeri
ise fonksiyonel gelir dagilimidir. Gelirin bireyler, haneler (aileler) veya cesitli
tiikketici birimleri arasindaki paylasimina kisisel gelir dagilimi, gelirin deger yaratan
{iretim faktorleri arasindaki dagilimina ise fonksiyonel gelir dagilimi denir'"”. Bu iki
dagilmin disinda sektorlere gore veya bolgesel olarak da gelir dagilimi

hesaplanabilmektedir.

Gelir dagiliminin adil olmasi bir toplumda sosyal refahin artmasi, toplumsal
barisin saglanmasi demektir. Ancak Ozellikle kapitalist ekonomik sistemde gelirin

piyasa kosullarinda adil dagilmasi miimkiin olmamaktadir. Kapitalist sistemde

"4 Mustafa Sénmez, Gelir Ucurumu ve Gelirin Adaletsiz Boliisiimii, istanbul, OM Yayncilik,
2001, s. 193.

"5 Mahmut Bilen, Muharrem Es, “Gelir Dagilimi Sorunu ve Coziimiinde Yeni Arayislar”, Yonetim
ve Siyasette Etik Sempozyumu, Adapazari, 1998, (Cevrimigi) http://www.econturk.org/Turkiyee
konomisi/bilen98.pdf, 3 Mart 2009, s. 376.
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genellikle liretim aracglar1 ve dolayisi ile yaratilan katma deger belirli bir ziimrenin
tekelinde olmaya egilimlidir. Bu noktada devlet politikalar1 devreye girmek
durumundadir. Sosyal devlet ilkesini benimsemis devletler uyguladiklari bir takim
politikalar ile gelir dagiliminin adaletli olmasi i¢in ¢aba sarf etmektedirler.
Devletlerin gelirin adil dagilmasi i¢in uyguladiklar1 politikalara gelir dagilimi

politikalar1 denilmektedir.

Devletlerin gelir dagilimda aktif rol oynamasi karsimiza gelir dagilimiyla
ilgili iki kavram daha c¢ikarmaktadir. Birincil gelir dagilimi gelirin piyasa
kosullarinda kendiliginden meydana gelen dagilimdir. Ikincil gelir daglin ise
devletin elindeki cesitli politika araclar1 ile piyasaya yaptigi miidahaleler sonucu
olusan gelir dagilimidir. Devletler iicret ve fiyat politikalari, servet politikalari,
maliye politikalari, vergi politikalar1 ve harcama politikalar1 (egitim, saglik, barinma
ve sosyal harcamalar) ile gelir dagilimindaki adaleti saglamaya calismaktadirlar''®.
Bu politikalar1 uygulama diizeyi devletlerin tercih ettikleri ekonomik sistemlere gore

degismektedir.

Ulastirma politikalarinin  gelir dagilim1  politikalart ve gelirin adaletli
dagitilmasi ile iliskisini agiklayabilmek i¢in dncelikler gelir dagilimindaki esitsizligin
nedenlerine bakmak gerekir. Gelir dagilimindaki esitsizlikler temelde yapisal
nedenler, sosyal norm ve diizenlemeler ve kamu politikalar1 nedeniyle ortaya

"7 Konumuzu yapisal faktorler ilgilendirmektedir. Gelir dagilimini

¢ikmaktadir
etkileyen yapisal faktorlerin basinda emek arz-talep dengesi, tiretim faktorlerinin

dagilimi ve ekonomik olumsuzluklar gelir.

Ulastirma teknolojilerinin gelismesi, ulastirma sistemlerinin etkinligini
arttiran politikalar ve gelismeler Onceleri hareket agisindan zayif olan emegin

mobiltitesini arttirmaktadir. Dolayist ile oOnceleri sadece kendi hinterlandinda

"% Devrim Ersezer, “Gelir Dagilimi Politikas1 ve Araglari”, Firat Universitesi Sosyal Bilimler
Dergisi, C. 16, S: 1, 2006, s. 256.

17 Coskun Can Aktan, Istiklal Yasar Vural, “Gelir Dagiliminda Adalet(siz)lik ve Gelir Esit(siz)ligi:
Terminoloji, Temel Kavramlar ve Olgiim Yéntemleri”, (Cevrimici) http://www.canaktan.org/ekonomi
/yoksulluk/birinci-bol/aktan-vural-gelir-dagilimi.pdf, 3 Mart 2009.
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calismak durumunda olan isgiicii ulasimdaki gelismeler sonucu yer ve zaman
farkinin kisalmasi ile daha wuzaktaki is olanaklarina daha diisiik maliyetle
erisebilmekte, gelirini arttirabilmektedir. Ancak burada vurgulanmasi gereken bir
nokta vardir. Isgiiciiniin mobilitesinin artmasi vasifl1 is¢ilerin lehine, vasifsiz iscilerin
aleyhine bir durumdur. Ciinkii bir bolgede kalifiye isglicli arzinin artmasi kalifiye
olmayan isgiliciine talebi azaltacaktir. Bu olumsuz etkinin disinda ulastirma
sistemlerinin iyilesmesi ile isgiiciiniin mobilitesininin artmasinin bolgeler arasi {icret

farkliliklarinin ortadan kalkmasina katki saglayacagini sdyleyebiliriz.

Bir iilkedeki ulastirma kosullarinin iyilesmesini bolgeler arasi gelismislik
farkinin giderilmesine yardimei en énemli hedeflerden birisidir. Ulkedeki bdlgelerin,
sehirlerin, pazarlarin cografyaya uygun etkin ulastirma sistemleri ile birlestirilmesi
bu yerlerin birbirileri ile olan ekonomik ve sosyal iligkileri arttiracagindan zamanla
gelismislik farklarmin ortadan kalkmasina, dolayisi ile uzun vadede bu bolgeler
arasindaki gelir diizeyi farkinin azalmasina sebep olacaktir. Biiyiime ve kalkinmanin
birinci kosulu sosyal agidan, ekonomik ag¢idan homojen, birbiri ile barisik bir
toplumun mevcudiyeti oldugu disiintldiigiinde gelir dagiliminda adaletin
saglanmasinin 6nemi daha iyi anlagilmaktadir. Bu hedef dogrultusunda uygulanan

ulastirma politikalarinin da kalkinma siirecini hizlandirici etkisi olmaktadir.
1.2.2.5. Odemeler Dengesi ve Ulastirma Politikasi

Makro ekonomik hesaplar, ekonominin performansin1 degerlendirmeye
imkan taniyan, s6z konusu hesaplar araciligi ile belirlenen ekonomik iligkileri
kullanarak ileriye doniik tahmin ve planlamaya yardimci olan bir sistemdir. Makro
ekonomik hesaplar; Milli Gelir, Odemeler Dengesi, Kamu Maliyesi ve Fon Akimlari
hesaplarin1 kapsamaktadir. Konumuz olan Odemeler Dengesi bir iilkede yerlesik

olan ekonomik birimlerin dis alemle olan ekonomik iliskileri muhasebelestiren bir

69



tablodur''®. Bir iilkede yerlesik birimlerden kasit yurticinde yerlesik kisiler,
kuruluslar ve devlettir.

Odemeler dengesi hesabi dort ana hesaptan olusmaktadir'":

Cari Islemler Hesabi
Sermaye ve Finans Hesabi
Resmi Rezervler Hesabi

Net Hata Noksan

YV V VYV V

Yurtiginde yerlesik birimlerin yurtdisina 6deme yapmalarin1 gerektiren
islemler 6demeler dengesi hesaplarinda negatif kalemler olarak yer alirken bu

birimlere 6deme yapilmasini gerektiren iglemler pozitif kalemler olarak yer alir.

Cari iglemler hesabi bir iilkenin diger iilkelerle gerceklestirdigi mal ve hizmet
islemleri yer alir. Bu hesap temel olarak; iilkeler arasi mal ihracati ve ithalatinin
izlendigi dis ticaret dengesi hesabi, iilkeler arasi hizmet ihracati ve ithalatinin
izlendigi hizmetler dengesi hesabi, faiz gelirleri ve giderlerinin, kar transferlerinin
izlendigi mal ve hizmet yatirnm hesabi dengesi ve hiikmet hibeleri ve yurtdisinda
calisan iscilerin doviz transferlerinin izlendigi karsiliksiz transferler hesabindan
olusur'’. Bu kalemlerin toplami cari islemler dengesini olusturur. Cari islemler
dengesinin negatif olmasi bir ililkenin mal ve hizmet ihracatinin mal ve hizmet
ithalatindan kiigiik olmasi demektir. Bu negatif tutara cari islemler hesabi acigi

denilmektedir.

Odemler dengesi temel hesaplarindan birisi olan sermaye ve finans hesabinda
ise tahvil, hisse senedi, mevduat, ev ve arsa gibi iilkenin dis alemle gerceklestirdigi

varlik islemleri yer alir. Bu hesabin toplaminin negatif ¢ikmasi sermaye ¢ikisinin

118 Zafer Yiikseler, “Makro Ekonomik Hesaplar ve Odemeler Dengesi”, 1998, (Cevrimi¢i) www.dpt.
gov.trDocObjectsDownload3221odemeler.pdf, 5 Mart 2009, s. 1.

"9 Adil Yazicioglu, “Odemeler Dengesi”, 2005, (Cevrimigi) www.vergidegundem.com/files/makal
e2 kasim0 5.doc, 5 Mart 2009.

120 Ridvan Karluk, Uluslar Aras1 Ekonomi, 7. bs., istanbul, Beta Basim, 2003, s. 446-449.
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sermaye girisinden fazla oldugunu belirtir. Bu negatif deger tutar1 sermaye ve finans
hesab1 agigin1 olusturur. Bu durumun tam tersinde hesabin toplaminda olusacak
pozitif deger ise sermaye ve finans hesabi fazlasii olusturmaktadir. Odemeler
dengesi temel kalemlerinden net hata ve noksan kalemi yanlis ya da eksik kayitlar
nedeniyle o6demeler dengesi kalemlerinde olusan tutarsizliklarin kaydedildigi
hesaptir. Resmi rezervler hesabi ise hiikiimetin merkez bankasi ve IMF nezdinde
sahip oldugu doviz rezervlerinde meydana gelen degisikligin yansitildig1 hesaptir'®'.
Bu bahsettigimiz 6demeler dengesi ana hesaplarinin toplami ise toplami ise 6demeler
dengesini olusturmaktadir. Toplamin negatif ¢ikmasi ddemeler dengesi agigini,

pozitif ¢ikmasi ise ddemeler dengesi fazlasini ifade eder.

Bir iilkenin 6demeler bilangosu her zaman dengede olmak durumundadir.
Eger bir iilkenin 6demeler bilangosunda cari islemler dengesi acig1 mevcut ise bu
acik sermeye ve finans hesabi fazlasi ile, o da yetmez ise resmi rezervler hesabi
fazlasi ile finanse edilir. Devletler bu dengeyi kurmak durumundadirlar. Odemeler
bilangosu (dengesi) politikalar1 hiikiimetlerin 6demeler bilangosunu dengede tutmak
veya denge bozulur ise dengeye getirmek icin yapmuis oldugu tiim faaliyetleri
kapsayan politikalardir. Hiikiimetler, kisa donemde 6demeler bilangosunda denge
saglayabilmek i¢in diger iilke veya kurumlardan bor¢ para almak ya da kendi
uluslararas1 rezervlerini kullanarak 6demeler bilancosu agiklarin1  kapatmak
zorundadirlar. Eger yine ddemeler bilangosu agik veriyor ise, o zaman daha kokli

onlemler alinmasi1 zaruri olmaktadir.

Bir tilkenin ddemeler dengesini etkileyen en O6nemli unsur bir iilkenin dis
alemle aligveriginin (ihracatinin ve ithalatinin) durumunu yansitan dis ticaret
dengesidir'*?. Bunun yaninda giiniimiizde hizmetler sektriiniin de giderek biiyiimesi
nedeniyle tlkeler arasi hizmet ticaretinin artmasi hizmetler dengesini de 6demeler

dengesini etkileyen 6nemli bir unsur haline getirmistir.

! Yazicioglu, a.y..
122 Savasg, a.g.e., s. 276, 277.
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XX. ylizyihn baslarinda ulastirma kesiminde ortaya ¢ikan teknolojik
ilerlemelerin en 6nemli sonuglarindan birisi uluslararasi ticaretin artmasi ve ticaret
yapma kosullarinda kokli degisikliklerin ortaya c¢ikmasidir. Ulastirma ve
kiiresellesme siireclerinin karsilikli etkilesimi uluslararasi ulastirmanin cografyasini
degistirmis, tilkeler arasi smirlarin 6neminin kaybolmasina neden olmustur'>.
Gilinlimiizde disa kapal1 bir ekonomi neredeyse kalmamigtir. Ttim tlkeler ihtiyaglari,
farkli kosullari, farkli istiinliikleri ve uzmanliklariyla dis ticaret yapmaktadirlar.
Ulagtirmanin dis ticareti arttirict etkisi soncunda rekabet de kiiresel diizeye
tasinmustir. Artik A iilkesindeki bir hazir giyim iireticisinin rakibi sadece kendi
cevresindeki treticiler degil, B, C ve D {ilkesindeki tiim iireticilerdir. Rekabetin bu
denli kizismas1 sonucu farklilik yaratan, ayn1 zamanda maliyet avantajlar1 nedeniyle

fiyatta da rekabet edebilen iireticiler ayakta kalabilmektedirler.

Ulastirma maliyetleri de toplam maliyetler icinde 6nemli bir paya sahiptir.
Ulastirma maliyetlerinin asgari diizeye indirilmesi rekabette avantaj saglar. Dolayisi
ile kiiresel rekabet siirecinde devletler 6demeler dengesi politikalarini yiiriitiirken dis
ticaret dengesi ve hizmetler dengesinin kendi lehlerine gerceklesmelerini istiyorlar
ise ulastirma maliyetlerini asgariye indirecek ulastirma politikalarin1 da dis ticaret
politikalar1 ile esanli olarak yiirlitmek durumundadirlar. Kiiresel kosullara uygun
ulagtirma politikalar1 sonucu etkin bir sekilde tesis edilen ulagtirma altyapist yerli
mal ve hizmet ireticilerinin birgok farkli pazara ulasmasini ve kiiresel diizeyde
rekabet edebilme kapasitelerinin artmasini saglar. Bu da iilkenin iirettigi ve dis
aleme sattig1 mal ve hizmetlerin, dis alemden temin ettigi mal ve hizmetten fazla
olmasina, dolayisi ile iilkenin dis alemden tasarruf saglamasina olanak verir.

Boylelikle 6demeler dengesi iilkenin lehine gergeklesmis olur.

Ulastirmanin dis ticareti arttiric1 etkisi ¢ogu lilke tarafindan onemsenmeye
baslanmigtir. Hatta ortak c¢ikarlar1 bulunan iilkeler kiiresellesme siirecinde sahip
olduklar1 ulastirma aglarini etkin bir sekilde birlestirmeye ve iyilestirmeye yonelik

ortak ulastirma politikalar1 uygulamaya baslamislardir.

' Yiicel Candemir, “Kiiresellesme, Teknolojik Gelisme ve Ulastirmada Yenilikler: Diinya ve
Tiirkiye”, 6.Ulastirma Kongresi (Bildiriler), Istanbul, TMMOB Yaynlari, 2005, s. 16.
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1.2.3. Ortak Ulastirma Politikas1 Kavrami

Bilim ve teknolojideki her gecen gilin hizlanarak artan gelisim siireci ayni
zamanda iilkeler arasindaki iliskileri de arttirmaktadir. Ulkeler arasindaki iliskileri
kisitlayicr her tiirlii engel giiniimiiz serbest ticaret ilkelerine dayali kiiresel ekonomik
diizende yok olmaktadir. Bu siirecte diinya iilkeleri birbirileri ile olan ekonomik ve
sosyal iliskileri daha da arttirmak amaci ile serbest ticaret bolgeleri, giimriik birlikleri

ve ortak pazarlar gibi entegrasyonlar kurmaktadirlar.

Kiiresellesmenin gecen yiizyilda hizlanmasinin en 6énemli nedeni ulastirma ve
haberlesme  sektoriindeki  gelismelerdir.  Giinlimiizde de  kiiresellesmenin
gelismesindeki en Onemli etkenler ulastirma ve haberlesme sistemlerindeki
gelismelerdir. Bunun durum, birbirileri ile iligkilerini arttirmak isteyen tiim ulus
devletlerine veya bolgesel ekonomik entegrasyonlara (EU, NAFTA, APEC vb.)
ulagtirmaya 6nem verme ve ulastirmay1 diizenleyecek ortak kararlar alma ve
uygulama ihtiyacint hissettirmektedir. Bununla birlikte giliniimiizde ulastirma
sistemlerinin kiiresel anlamda yarattig1 giivenlik sorunlar1 ve ¢evresel sorunlar da
ulastirma ile ilgili kararlarin ulusal bazda degil de uluslararasi bazda ortak bir sekilde

alinmasini ve uygulanmasini gerektirmektedir.

Ulkelerin, bolgesel ekonomik entegrasyonlarin veya uluslar iistii kuruluslarin
ulastirma ile ilgili olusan kiiresel ihtiyaglara ve amaglara uygun olarak ortak kararlar
almas1 ve bu kararlarin eldeki mevcut araglar ile uygulanmasi stirecindeki
faaliyetlerinin tiimii ortak ulastirma politikast kavramini ifade eder. Giiniimiizde
ortak ulastirma politikalarina verilecek en iyi ornek Avrupa Toplulugu Ortak

Ulastirma Politikas1’dir.
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1.2.4. Avrupa Birligi Ortak Ulastirma Politikalar:

Bugiinkii adiyla Avrupa Birligi yirmi yedi iilkenin olusturdugu, topraklari
bliyiik Olctide Avrupa Kitasi’'nda bulunan ekonomik ve siyasi bir orgiitlenmedir.
Devletlerarasi ¢cok uluslu bir olusum olan Avrupa Birligi blinyesinde iiye iilkeler i¢in
baglayici olan bir¢ok ortak politika yiiriitiilmektedir. AB fiye iilkeleri olusturduklari
temel st organlarla ekonomik ve siyasi entegrasyonu saglamak ic¢in gerekli tim
alanlara belirli standartlar getirmislerdir. Avrupa Toplulugu Ortak Ulastirma
Politikas1 da toplulugun ulastirma alanindaki standartlarini  belirtmekte, bu
standartlara ulagmak i¢in yapilmasi gerekenleri ortaya koymaktadir. Ulastirma
sektoriic AB miiktesebat1 igerisinde tarim sektoriinden sonra gelen en kapsamli
alanlardan birisidir. AB ortak ulastirma politikasina iliskin mevzuat ve programlar

AB miiktesebatinin yaklasik yiizde 10 unu olusturmaktadir.

1.2.4.1. Avrupa Birligi’nin Olusumu ve Gelisimi

Bugiinkii Avrupa Birligi’nin temelleri II. Diinya Savasi sonrasinda Avrupali
ilkeler arasinda tekrar bir savasin olmasini engellemek, bolgedeki diizenin ve
istikrarin tekrar kurulmasini saglamak amaci ile 9 Mayis 1950°de Fransiz Disisleri
Bakan1 Robert Schuman’in ¢agris1 sonrasinda 1951 yilinda Fransa, Almanya, italya,
Belcika, Hollanda ve Liiksemburg arasinda imzalanan Paris Antlagmasi ile atilmistir.
Paris Antlagsmasi ile kurulan Avrupa Komiir ve Celik Toplugu’nun temel amaci o
zamanlarda hem savas sanayisinin hem de tliretimin temel girdileri olan kdmiir ve
celigin liretim ve kullanim yetkisinin uluslar iistii bir kuruma verilmesi, boylece basta
Almanya ve Fransa olmak {iizere Avrupa iilkeleri arasindaki olasi catigmalari
engellemektir'**. Bununla birlikte, Marshall Yardimlari adi altinda ABD’den
Avrupa’ya gelen sermayenin Avrupa’yr giderek ABD’ye bagimli kilacaginin
diisiiniilmesi ve Avrupa mensgeli bir sermaye birikiminin olusturulmak istenmesi

AB’nin kurulma fikrinde temel etken olmustur.

124 Kutlu ve Eskinat, a.g.e., s. 302, 303.
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AKCT’nin kurulmasi ile birlikte {iye iilkeler hedefler dogrultusunda 6nemli
basarilar elde etmislerdir. Uye iilkeler aradan ¢ok gecmeden 1957 yilinda imzalanan
Roma Antlagsmas1 ile komiir ve celik endiistrisinde elde ettikleri ortak basarry1
ekonominin tiim endiistrilerini kapsayacak bir entegrasyon hedefiyle arttirmak
istemislerdir. 1957 yilinda imzalanan Roma Antlagmasi sonucu 1958 yilinda Avrupa
Ekonomik Toplulugu ve Avrupa Atom Enerjisi Toplulugu kurulmustur. Daha
sonralar1 “Filizyon” adi verilen birlesme ile AKCT, AET ve AAET organlar

birlestirilmis ve bu li¢ kurum bir arada Avrupa Topluluklari olarak anilmustir.

Tablo 1.6. : Avrupa Birligi’nin Genisleme Siireci

.. UYELIK .. . -
ULKELER MURACAATI UYELIK TARIHI
Fransa
Almanya
Italya
UL Hol}llanda ) )
Belgika
Liiksemburg
Ingiltere
I. GENiSLEME Irlanda 1967 Ocak 1973
Danimarka
11 GENISLEME Yunanistan 1975 Ocak 1981
. Portekiz 1977
I1I. GENISLEME ispanya 1977 Ocak 1986
Avusturya 1989
IV. GENiSLEME Isveg 1991 Ocak 1995
Finlandiya 1992
Giiney Kibris 1989
Malta 1990
Polonya
Macaristan 1993
. Ezglrgz Mayis 2004
V. GENISLEME Litvanva 1994
y
Slovakya
Cek Cumbhuriyeti 1995
Slovenya 1996
Romanya 1994 Ocak 2007
Bulgaristan
Tiirkiye 1987 -
ADAY ULKELER Hirvatistan 2003 -
Makedonya 2004 -

Kaynak: European Union, (Cevrimigi) http://europa.eu, 6 Mart 2009.
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1992°de imzalanan Maastricht Antlagsmasi ile birlikte toplulugun siyasi
entegrasyon hedefi de ortaya konulmus boylelikle olusumun biitiiniine Avrupa Birligi
denilmeye baslanmustir'.  Giintimiizde siyasi entegrasyon siirecinde birlikteki iiye
tilkeler arasinda fikir ayriliklar1 nedeniyle asilmasi gereken bazi ¢ikmazlar olsa da
topluluk ekonomik anlamda entegrasyonunu tamamlamistir. AB en son Romanya ve
Bulgaristan’in iiyelige kabul edilmesi ile birlikte 27 iiye iilkeden olusan biiyiik bir
birlik haline gelmistir. Yukarida olusum ve gelisim siirecinden kisaca bahsedilen,
ekonomik ve mali alanlarda entegrasyonunu tamamlamis, siyasi alanda da ortak dis
politikalar, ortak sosyal politikalar, adalet ve i¢islerinde birlik hedefleyen birligin

genisgleme siireci Tablo 1.6.’da 6zetlenmistir.

1.2.4.2. Avrupa Birligi Ortak Ulastirma Politikasinin Olusumu

ve Gelisimi

AB’deki ulastirma problemleri biiyiik cogunlukla birligin giderek genisleyen
cografyasiyla alakalidir. Avrupa niifusu biiyiik bir cografyaya yayilmistir. Ancak
niifus belirli bolgelerde yogunlagsmaktadir ve bu niifus yogun yerler diizgiin
dagilmamustir. Iste bu yogun ama diizgiin dagilmayan niifusun ihtiyaglarim
karsilamak i¢in yiriitiilen ortak ulastirma politikalart AET nin kurulus tarihi olan
1957°den beri var olmustur. Roma Antlagmasinin 3. maddesi toplulugun
amaglarindan birinin ortak bir ulastirma politikasi benimsemesi oldugunu
belirtmektedir. Antlasmanin 11 maddesi (74-84 arasi) ulastirmaya ayrilmustir'”.
Roma antlasmasindan hareketle o donemdeki ulastirma ile ilgili temel hedeflerin
ulagtirma i¢in standart fiyatlamalarin olusturulmasi, ulastirma sistemleri arasindaki

rekabetin diizenlenmesi olarak 6zetlenebilir.

Ulastirma politikasi ile ilgili ortak standartlar AB vatandaglarinin ulastirma
hizmetlerinden adil bir sekilde yararlanmalarini, onlarin daha hizli, daha ¢ok ve daha

ucuz seyahat etmelerini, ekonomik anlamda rekabetin korunmasini, serbest pazarin

123 Saatcioglu, a.g.e., s. 60, 61.
126 Kerry Hamilton, Transport Policy, Great Britain, Richard Clay Ltd, 1990, pp. 13, 14.
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diizgiin bir sekilde islemesini ve siirdiiriilebilir kalkinmanin tesis edilmesini, ayrica
ulastirma talebinin artmasi sonucu olusan trafik sikisikligi, cevre kirligi, kazalar gibi
olumsuzluklarin bertaraf edilmesini saglarlar'”’. Bu standartlar Avrupa Toplulugu
Ortak Ulastirma Politikalar1 ¢ergevesinde Roma Antlagsmasi’ndan giliniimiize dek

gelismektedir.

Topluluk uzun zaman boyunca Roma Antlagmasi’nda belirtilen ortak
ulastirma politikasini hayata gegirme konusunda basarisiz olmustur. Yaklasik 30 yil
boyunca Bakanlar Konseyi Avrupa Komisyonu’nun Onerileri  eyleme
doniistiiriilememistir. Nihayet 1992°de imzalanan Maastricht Anlagmasi ile birlikte
ortak ulastirma politikasina yonelik siyasi, kurumsal ve biitgesel temeller
giiglendirilmistir'*®. Maastricht Antlagmas ile birlikte topluluk kendi biinyesindeki
ulagtirma sistemlerinin tek pazar igerisinde sorunsuz islemesine yonelik onlemler

almaya baslamustir. Bu 6nlemler asagidaki gibi siralanabilir'>:

» Cevresel hedefleri gelistirmek

A\

Toplulugun tiim kesimlerinde ekonomik kalkinmayi tesis etmek

A\

Karayollar1 ve demiryollar1 kapasitelerini de igeren kit kaynaklarin daha
etkin kullanimin1 saglamak

Sehir merkezlerinin canliliini arttirmak

Kirsal kesimin ihtiyaglarini karsilamak

Ulastirmanin olumsuz digsal maliyetlerini azaltmak

Tiim ulagtirma modellerinde yiiksek giivenlik standartlar1 olugturmak.

YV V V VYV V

Toplulugun tiim {iyelerinde ulastirma ile ilgili sorunlar hakkinda farkindalik

yaratmak

127 Commission Of The European Communities, Europe at a Crossroads: The Need For a
Sustainable Transport, 2003, (Cevrimigi) http://ec.europa.cu/publications/booklets/move/39/en.doc,
11 Mart 2009, s. 5, 9, 18.

128 Commission Of The European Communities, White Paper European Transport Policy For
2010: Time To Decide, Brussels, 2001, (Cevrimigi) http://ec.europa.cu/transport/strategies/ 2001
white paper en.htm, 10 Mart 2009, s. 6.

2% John Hibbs, Transport Policy: The Myth of Integrated Planning, London, Hartington Fine Arts
Ltd, 2000, s. 16.
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Birligin ortak ulastirma politikas ile ilgili yaptig1 en 6nemli ¢alisma ise 2001
yilinda Avrupa Komisyonu tarafindan yayimlanan “2010 Yili Ortak Ulastirma
Politikas1: Karar Verme Zaman1” baslikli Beyaz Kitap’tir. Bu kitapta toplulugun
2010 yilina dek modern ve siirdiiriilebilir bir ulagtirma politikasina sahip olabilmesi
icin 60 civarinda tedbirden olusan bir eylem plani sunulmaktadir. 2001 yilinda
yaymlanan “2010 Yili Ortak Ulastirma Politikasi: Karar Verme Zamani” baslikli

Beyaz Kitap’ta onerilen temel tedbirler ise asagida 6zetlenmistir'*":

Demiryollarinin yeniden canlandirilmasi

Karayolu tasimacilig1 sektoriinde kalitenin arttirilmasi

Denizyolu ve i¢ suyolu tagimaciliginin desteklenmesi

Hava yolu tagimaciliginin gelisimi ile ¢evre arasindaki dengenin saglanmasi
Cok modlu tasimaciligin gergeklestirilmesi

Trans-Avrupa ulastirma aglarinin inga edilmesi

Karayolu giivenliginin arttirilmasi

YV V V V V V VYV V

Tasimalarin etkin bir sekilde iicretlendirilmesine yonelik bir politikanin

benimsenmesi

A\

Kullanicilarin temel hak ve yiikiimliiliiklerinin tanimlanmasi

A\

Kaliteli kent i¢i tagimaciligin gelistirilmesi

» Arastirma ve teknolojinin ¢evreye saygili, etkin ulastirmanin hizmetine
sunulmasi

» Kiiresellesmenin etkileri ile basa ¢ikilmasi

» Sirdiiriilebilir bir ulagtirma sistemi i¢in ¢evreyle alakali orta ve uzun vadeli

hedeflerin gelistirilmesi

2001 yilinda yayimlanan Beyaz Kitap’in orta vadeli degerlendirmesini igeren
“Avrupa Ulagimimi Koru — Kitamizda Siirdiirtilebilir Ulagim (Keep Europe Moving -
Sustainable Mobility For Our Continent)” Avrupa Komisyonu tarafindan 2006
yilinda yayimlanmistir. S6z konusu rapor yiiriirliikte olan ulastirma politikalarinin bir

degerlendirmesi niteliginde olmakla birlikte gelecekte uygulanmasi muhtemel

130 Commission Of The European Communities, a.g.e., s. 13-18.
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ulagtirma politikalarinin genel ¢ergevesini ¢izmektedir. Raporda birlik iiye sayisinin
artmasinin (on bes olan liye sayist ilgili donemde yirmi bes olmustur); birligin
ulagtirma sistemlerindeki heterojenligi arttirdigi, modlar arasi dengesizliklerin ve
ulastirma sistemlerindeki problemlerin tek pazarin igleyisini olumsuz etkiledigi, yeni
katilan tiye iilkelerle birlikte daha cok ulagtirma altyapisi ihtiyacinin ortaya ¢iktigi,
bu baglamda ulastirmanin digsal zararlarinin azaltilmasi gerektigi, 6zellikle karayolu
tagimaciliginda rekabetin artmasi1 nedeniyle rekabeti diizenleyici dnlemlerin alinmasi
gerektigi, yapilacak olan diizenleme ve yatinmlarla uzun mesafeli yiik
tasimaciliginda karayolu yerine daha avantajli olan demiryolu ve denizyolu
kullaniminin tegvik edilmesi gerektigi vurgulanmis olup raporda gelecege yonelik

onerilen ulastirma politikalari asagidaki gibi siralanmistir'":

» Diizgiin isleyen bir i¢ pazarin tesis edilmesi

A\

Tilim ulagtirma modlarinda giivenligin saglanmasi

» Enerji kullaniminda etkinligin arttirilmasi, alternatif enerji kaynaklarinin
kullanilmasi

> lIhtiyag duyulan yeni ulastirma altyapilarinin tesisi ve mevcut olan
altyapilarinin kullanim etkinliginin arttirilmast

» Sikisikligi 6nlemek, g¢evre kirliligini azaltmak ve tedarik zinciri boyunca

mevcut olan ulastirma ve lojistik faaliyetlerinin etkinligini gelistirmek icin

yeni teknolojilerin kullanilmasi

Ozetle bu yeni degerlendirmede genisleyen birligin ortaya ¢ikan ulastirma
problemlerinin ¢dziimiine yonelik mevcut politikalar revize edildigi ve tasimaciligin
karayolundan demiryoluna kaydirilmasinin 6n plana ¢iktig1 sdylenebilir. Ayrica
Avrupa Komisyonu lojistik ac¢idan ulagtirma faaliyetlerinin gelistirilmesine yonelik
2007 yilinin sonunda belirledigi stratejide demiryolu tasimaciliginin diger tagimacilik
tirlerine gore daha avantajli oldugunu belirtmistir. Komisyona gore demiryolu

tasimaciliginda hiz, giivelik ve kapasitenin artmasi demiryollarini lojistik agidan

! Comission of European Communities, Keep Europe Moving - Sustainable Mobility For Our
Continent, Brussels, 2006, (Cevrimigi) http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2006_keep europe
_moving.doc/2006_transport_policy review impact assessment.pdf, 10 Aralik 20009, s. 6, 27.
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{istiin kilmaktadir'*?

. Cilinkii kapasite ve hizin artmasi ayni zamanda maliyetleri
azaltacagindan kiiresel rekabetin artmakta oldugu giiniimiiz piyasalarinda firmalara
avantaj saglamaktadir. Ancak demiryollarinin yapist itibari ile karayollar1 kadar
esnek oldugunu sdylemek miimkiin degildir. Bu nedenle stratejideki temel amag
demir yollarinin insa edilebilece§i ana ulasim koridorlarinda demiryollarini etkin
kilmaktir. Bununla birlikte, belirlenen stratejiler ¢ercevesinde tasimaciligin
karayolundan demiryoluna kaydirilmasi hususunda hem komisyon i¢inde hem de
ulastirma ¢evrelerinde tasimaciligi  karayolundan demiryoluna kaydirmanin
yanhishigina yonelik tartigmalar mevcut olmustur. Bunun yerine modlar arasi
dengeleme stratejisinin daha etkin olacagi gériisii 6ne siiriilmiistiir'>. 2007 yilhindaki
stratejide 6ne ¢ikan bir diger tagimacilik tiirii de denizyolu tasimaciligidir. Ozetle
Komisyonun 2007 yilinda lojistik faaliyetlerin gelistirilmesine yonelik belirledigi
stratejide lojistik AB’nin ekonomik makinesinin yagi olarak nitelendirilmis olup
demiryolu ve denizyolu tasimaciligina Oncelik verilerek bir eylem plam
olusturulmustur. S6z konusu eylem planinda asagidaki hususlarin gelistirilmesi

amaclanmistir**:

Yenilik (tasimacilikta kullanilan teknolojinin ilerletilmesi)
Kolaylastirma (tasimacilikta mevcut olan islemlerin sadelestirilmesi)
Kalite (lojistik hizmet kalitesinin arttirtlmast)

Yesil Koridorlar (tagimacilik faaliyetlerinde ¢evreye duyarliligin arttirilmasi)

vV V VYV V V

Diizenleyici Kurallarin Giincellenmesi

Ulastirma ekonominin temel faaliyetlerinden biri olmasina ragmen birgok
kazaya, trafik sikisikligina, giiriiltiiye, ¢evre kirliligine ve iklim degisimlerine neden

olmaktadir. Avrupa Komisyonu 2008 yilinin Haziran ayimda belirledigi “Yeseren

132 Comission of European Communities, Towards A Rail Network Giving Priority To Freight,
Brussels, 2007, (Cevrimigi) http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2007 logistics/rail/sec_2007
1325 freight ia summary en.pdf, 10 Aralik 2009, s. 4.

133 «“AB Ulastirmasinda Geri Adim”, Lojistik Haber, 2006, (Cevrimigi) http://www.lojistikhaber.
com/news.asp?news_id=610, 11 Aralik 2009.

13 Comission of European Communities, Action Plan To Keep Freight Moving, Brussels, 2007,
(Cevrimigi) http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2007 _logistics/memo/memo_logistics_freight
_en.pdf, 11 Aralik 2009.
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Ulastirma Paketi (The Greening Transport Package)” adli stratejisinde ulastirmanin
yol actig1 s6z konusu problemlerin ¢6ziilmesini ve ulastirmanin siirdiiriilebilirliginin
arttirtlmasin1  amaglamistir.  S6z  konusu strateji ve uygulanacak politikalar
cer¢evesinde; uzun donemde tiim kullanicilarin ulagtirmayi kullanmalarindan otiiri
yok actiklar1 negatif etkilerden otiirii bedel 6demelerini saglamak, kisa donemde
ulagtirma araglarinin yol agtign giriilti, sikistklik ve kirliligi azaltmak, AB
demiryollarinin yol agtig1 giiriiltiiyli azaltmak ve AB’nin iklim degisikligi ve enerji
politikalarina katkida bulunarak 2020 yilina kadar zararli gaz emisyonlarint %20

135 'S¢z konusu

azaltmak ve enerji verimliligini %20 arttirmak hedeflenmektedir
politikalarin uygulanmasiyla birlikte birlik biinyesinde ulastirmadan kaynaklanan

hava ve giiriiltii kirliligi azalacak, yasam kalitesi artacaktir.

2008 yilinda ulastirmanin digsal zararlarinin 6nlenmesine yonelik ortak
politikalar olusturan Avrupa Komisyonu 2009 yiliin Ocak aymda AB denizyolu
ulagtirma sistemlerine iliskin 2018 yilina kadar olan temel stratejilerin agiklandig1 bir
bildiri yayimlamistir. S6z konusu stratejiler genel olarak diinya ekonomisine ve
AB’nin siirdiiriilebilir ekonomik biiylime ihtiyaclarina uygun, maliyet-etken,
rekabetci bir denizyolu ulastirma sektorii tesis etmek ve bunun siirdiiriilebilirligini
saglamaktlrl36. Bu strateji ¢ercevesinde denizyolu ulastirmasinda; degisen dis ticaret
ve i3 yapma kosullari, insan kaynaklari, sektdrde yenlilik ve aragtirmalara yonelik

politikalar belirlenmistir.

2001 yilinda yayimlanan Beyaz Kitap’ta belirtilen on yilik zaman
periyodunun dolmasina kisa bir siire kala Avrupa Komisyonu 2010 yilindan daha
ileriye bakmak ve gelecekteki ulagtirma vizyonunu tanimlamak i¢in 2009 yilinin
Haziran ayinda “Ulastirma I¢in Siirdiiriilebilir Bir Gelecek (A Sustainable Future For
Transport)” adli dokiimani yayimlamistir. Bu strateji dokiimani son on yilin

ulagtirma politikalarim1 degerlendirdigi gibi 2010 yilinda yayimlanacak olan Beyaz

133 Comission of European Communities, “Greening Transport Package — Citizen’s Summary”, 2008,
(Cevrimigi) _http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2008 greening/2008 greening_citizen summ
ary_en.pdf, 12 Aralik 2009.

1% Comission of European Communities, “Maritime Transport Strategy 2018”, (Cevrimigi) http://ec.
europa.eu/transport/strategies/2018 maritime _transport_strategy en.htm, 12 Aralik 2009.
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Kitap’in politika segeneklerini de tanimlamay1 amaclamaktadir. Ilgili raporda
gelecek on yil i¢in uygulanacak ulastirma politikalarinin temel belirleyicilerinin; AB
vatandaglarinin yaslanmasi, goécler ve i¢ hareketlilik, cevresel sorunlar, fosil
yakitlarin kitlagmasi, sehirlesme ve AB ulagtirma politikasini etkileyecek kiiresel
trendlerin olacagi belirtilmis olup gelecege iliskin s6z konusu hususlar géz oniinde

bulundurularak siirdiiriilebilir ulastirma i¢in asagidaki amaclar belirlenmistir"*”:

Giivenli ve kaliteli ulagtirma

Iyi korunan ve tamamen entegre olmus ulastirma ag

Daha ¢evreci siirdiiriilebilir ulastirma

Ulastirma hizmetlerinin ve teknolojilerinin 6n planda tutulmasi
Ulastirmada beseri sermayenin korunmasi ve gelistirilmesi

Politika araci olarak akilli fiyatlama

V V.V V V VYV V

Yeni pazarlara girme amaciyla ulagtirma planlamasi1 yapmak

Komisyon s6z konusu amaglara ulasmak icin gerekli ulagtirma altyapisini
tesis etmeye, siirdiiriilebilir ulastirma i¢in yeni kaynaklar bulmaya, rekabeti
arttirmaya yonelik ulastirmaya iligkin yeni diizenlemeler yapmaya, ulastirma
egitimine 6nem vermeye, 0zel sektor-devlet isbirligini arttirmaya ve dis alemle olan
iligkilerde AB olarak tek dilden konugmaya yonelik politikalar yiiriitmeyi
planlamaktadir. Ayrica komisyon yayimladigi bu dokiimanda belirtilen amag¢ ve
politikalara iligkin alacagi geribildirimler neticesinde 2010-2020 donemini kapsayan

2010 Beyaz Kitap’1 da yayimlamay1 planlamaktadir.

137 Comission of European Communities, A Sustainable Future For Transport, Brussels, 2009,
(Cevrimigi) http://ec.europa.eu/transport/publications/doc/2009 future of transport en.pdf, 12 Aralik
2009, s. 8-19.
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IKINCi BOLUM
LOJISTIK

2.1. LOJISTIGIN TANIMI, ORTAYA CIKISI, GELiSiMi

Sanayi toplumundan bilgi toplumuna doniisiimiin yasandig1 giiniimiiz
ekonomilerinde hizmetler sektoriiniin - agirliginin - her gecen giin  arttigin
gbozlemlemekteyiz. Diinyada ekonomik gelismeye paralel olarak 6zellikle gelismis
iilkelerde egitim, saglik, turizm, hukuk, danismanlik, ulagtirma ve lojistik gibi hizmet
kollarinin ekonomideki 6nemi giderek anlagilmaya baslanmis durumdadir. Bir iilkede
bahsettigimiz hizmet kollarina verilen énem ve bu hizmetlerin ekonomideki agirlig
o iilkenin gelismislik seviyesi ile dogru orantilidir. Gelismis {ilkelere bakildiginda bu
iilkelerin bliyiik ¢ogunlukla s6z konusu alaninda diger iilkelerden ileride oldugu

goriilmektedir.

Her gegen giin gelisen teknoloji ile birlikte bilgiye ulasmak daha da
kolaylasmaktadir. Ozellikle ulastirma ve haberlesme alanindaki gelismeler diinyanin
bir ucunda ortaya ¢ikan bir yeniligin kisa siirede tiim diinyaya yayilmasina olanak
saglamaktadir. Bu sayede; bir yandan yeni tiretim teknolojilerin tiim diinyada hemen
hemen ayni anda kullanilabilmesi, diger yandan mallarin, hizmetlerin, sermayenin
hatta emegin diinyada serbest¢e dolasabilmesi mal veya hizmet iiretim maliyetlerinin
diinyanin her yerinde hemen hemen ayni seviyelerde ger¢eklesmesi durumunu ortaya
cikartmaktadir. Kiiresellesme ile birlikte ortaya ¢ikan bahsettigimiz bu degisiklikler
diinyada is yapma kosullarimi degistirmektedir. Diinyada artik kiiresel rekabet

kosular1 gegerli olmaktadir.

Bir firmanin rekabet giicli maliyetlerin hemen hemen esit gergeklestigi
kiiresel ekonomi kosullarinda artik fiyatla birlikte sundugu malin veya hizmetin
kalitesi ile de alakalidir. Kiiresel rekabet kosular1 firmalari; mallar1 veya hizmetleri
talebe gore dogru miktarlarda (stok maliyetini Onlemek agisindan) iiretmeye,

tiiketicilere dogru zamanda, dogru yerde sunmaya zorlamaktadir. Mallar1 veya
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hizmetleri minimum maliyetle, dogru miktarlarda, dogru zamanda, dogru yerde
sunabilmek giintimiiz kiiresel ekonomik kosullarinin karmasiklig: icerisinde kolay
olmamaktadir. Biitiin bunlar1 saglayip rekabet edebilmek i¢in firmalarin
kullanacaklart en 6nemli ara¢ “lojistik™tir. Giiniimiiz ekonomilerinde rekabetin 6n
kosulu lojistik faaliyetleri dogru yonetebilmektir. Bu boliimde lojistik ile ilgili temel
kavramsal bilgilere yer verilecek, lojistigin ulastirma ve iktisat politikalari ile iligkisi

ortaya koyulacaktir.

2.1.1. Lojistigin Tanmimi

Yunanca Logistikos, Ingilizce logictics ve Fransizca logistique olarak ifade
edilen kelime dilimize lojistik olarak girmistir. “Lojistik” kelimesi aslen askeri bir
terim olup “ulastirma, tedarik ve askeri birlikleri dogru yerlere uygun bir sekilde
yerlestirme sanat” anlamunda kullanilmaktadir'. Daha genis anlamda ise lojistik
“arag-gereglerin ve triinlerin kaynaktan kullaniciya akisini yonetme sanati” olarak

tanimlanmaktadir.

Lojistik ilk Onceleri savaglarda askeri basariyr saglayan bir faaliyet olarak
onem kazanmig, daha sonra diinya ticaretinin artmasina paralel olarak sivil alanda da
onem kazanmaya baslamistir. Ozellikle planlamayi, kaynak tedarikini, iiretimi ve
pazarlamay1 iceren sinai faaliyetlerin kiiresellesmesi ticaret faaliyetlerinin son derece
karmagiklagmasina, buna paralel olarak ulastirma aglarinin gelismesine yol agmuistir.
Ulagimla birlikte ticaret aglarinin gelismesi kiiresel rekabet kosullari ile birlikte
diisiiniildiiglinde iireticiler i¢cin katma deger yaratan lojistik ihtiyact her gecen giin

artmaktadir’.

Lojistigin ¢ok genis bir alani olup bir¢cok tanimi mevcuttur. Bu ¢aligmanin

amaci geregi isletme lojistigi iizerinde duruldugu icin isletme lojistigi tanimlarina yer

' John F. Magee, William C. Copacino, Donald B. Rosenficld, Modern Logistic Managment—
Integrating Marketing, Manufacturing and Physical Distribution, USA, John Wiley&Sons Inc.,
1985, pp. 3.

> OECD, Transport Logistics Shared Solutions to Common Challenges, France, OECD
Publications, 2002, pp. 11.
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verilmistir. Lojistik tanimlarindan en temel olanlarindan birisi literatiirde “Seven
Rights (Yedi Dogru)” ya da Laypersan tanimi olarak bilinen tanimdir. Laypersan
tanimina gore lojistik; dogru iirliniin veya hizmetin, dogru miktarda, dogru sartlarda,
dogru yerde, dogru zamanda, dogru maliyetle, dogru miisterinin kullanimina
sunmaktir’. Laypersan tanim lojistigin temel faaliyetlerini ortaya koymakla birlikte

somut ve soyut boyutlarini (yer ve zaman gibi) ele almaktadir.

Lojistigin bir diger tanimi stok perspektifinden bakilarak da yapilabilir. Bu
tanima gore lojistik hareket halinde veya hareketsiz stoklarin (hammadde, ara mamul
veya mamullerin) etkin bir bicimde kontrolii ve yonetilmesidir. Bu tanim lojistigin
oziinde stok yonetiminin oldugunu ortaya koymaktadir. Stoklarin hareketi veya
saklanmast Onemlidir. Hammadde, ara mamul veya mamullerin lojistik hatta
saticidan miisteriye akisi ve depolanmasi siirecini anlamak lojistigin 6ziinli anlamak
icin bir bakis acis1 saglar. Diinyanin en c¢ok bilinen lojistik organizasyonlarindan biri
olan CSCMP* (Council of Supply Chain Managment Professionals) de lojistigi su
seklide tanimlamustir: “Lojistik miisteri gereksinimlerini karsilamak amaciyla
hammaddelerin, yar1 mamullerin, iiretimi bitmis iirlinlerin ve liretimin kaynagindan
tilketim noktasina kadar bunlarla baglantili bilgilerin akisinin ve depolanmasinin
verimli ve etkin bir bi¢cimde planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesi
stirecidir”. Bu tanim hammadde, ara mamul veya mamullerin birbirileri arasinda belli
mesafeler bulunan tedarik noktalari ve pazarlar (miisteriler) arasinda tasinmasi
gerektigini ve firmalarin bu akisi etkin bir sekilde firmanin ve miisterilerin
beklentileri dogrultusunda ayarlamalar1 gerektigini belirtir'. Ayrica tamimda
miisterileri beklentileri de 6n plana ¢ikmaktadir. Buradan da anlasilacagi gibi kiiresel
ekonomilerde {reticilerin hemen hemen ayni maliyetlerle iiretim yapabilmeleri
nedeniyle rekabetin birinci kosulunun maliyetlerden farklilik yaratacak ve iirlinlerin
sunum kalitesini arttirarak miisteri beklentilerini daha fazla karsilamaya olanak
saglayacak lojistik faaliyetlerde basarili olmak oldugu goz ardi edilemez bir

gercektir.

* Hasan Ozgen, Ulastirma Yonetimi, istanbul, y.y., 2005, s. 2.

* John J. Coyle, Edward J. Bardi, C. John Langley, The Managment Of Business Logistics, 5th ed.,
West Publishing Company, USA, 1992, pp. 6.

*Eski adiyla CLM (Council of Logistics Managment)
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Lojistik kavraminit tanimlarken karsimiza iki temel faaliyet ¢ikmaktadir.
Bunlar “hareket” ve “depolama” faaliyetleridir. Lojistikte hareket (veya akis)
mallarin ve hizmetlerin bir yerde bir yere ulastirilmasi anlamina gelir. Lojistik
stireclerin etkin ve verimli bir sekilde yiirtitiilebilmesi i¢in uygun ulastirma tiirii veya
tiirleri se¢ilmelidir. Depolama ise hammadde, yar1 mamul veya mamullerin saklama

alanlarinin sayisi, biiylikliig, tasarimi, sekli ve konumu ile alakalidir.

Sekil 2.1. yukarida ifade edilen lojistik tanimlarindan hareketle tipik bir
lojistik sistemin tanimin1 ve mal ve hizmetlerin tedarik¢iden son tiiketiciye akisini

basitgce sembolize etmektedir.

Tedarils Lojistgi Dagtan Lojistsl

Hannanadde Uretim ,/[;':\’

EKaynallan Yerleri NMerkezleri Tiketiciler

.

Ters Lojistilc

Sekil 2.1. : Tipik Bir Lojistik Ag1

Kaynak: John J. Coyle, Edward J. Bardi, C. John Langley, The Managment Of Business Logistics,
5th ed., USA, West Publishing Company, 1992, pp. 8.
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Ozetlemek gerekirse lojistik bir malin veya hizmetin ¢ikis noktasindan
tilketim noktas1 arasinda yer alan hareket ve depolama faaliyetlerinin miisteri ve
tireticinin beklentileri dogrultusunda yonetimidir. Lojistik siireclerini tedarik lojistigi,

tiretim lojistigi, dagitim lojistigi ve ters lojistik olarak ayirmak miimkiindiir.

2.1.1.1. Tedarik Lojistigi

Tedarik lojistigi firmalarin iiretim i¢in ihtiya¢ duyduklari mallar1 ve
hizmetleri temin etme siiregleri ile alakalidir. Dolayisi ile iiretim Oncesi siireci
kapsar. Firmalarin {iretiminde bulunduklari mallar1 veya hizmetleri zamaninda,
minimum maliyetle ve diger arzu edilen hedefler dogrultusunda iiretebilmeleri igin

tedarik lojistigi biiylik 6nem arz etmektedir.

Tedarik lojistigi ihtiya¢ duyulan malzemelerin isletme konseptine dayali
ihtiyaclar sistemine gore temin ve tedarikine dayali faaliyetler olup asagidaki

konular1 igerir’:

Isletme ihtiyaglarinin belirlenmesi

Kaynak planlamasi

Proje YoOnetimi

Tedarikgilerin arastirilmasi

Tedarik¢i se¢imi

Lojistik planlarinin hazirlanmasi

Maliyet karsilagtirmalarinin yapilmasi
Tedarik siireciyle alakali teknik ve idari sartnamelerin hazirlanmasi
Uretim hattinin iyilestirilmesi

Kalite giivenesi ve kontroliiniin temini
Giivenilirlik ve hata analizlerinin yapilmasi

Emniyet standartlarinin belirlenmesi

YV V. V V V V VYV V V V V V V

Deneme testleri, muayene, kabul, teslim ve teselliim faaliyetleri

° Osman Z. Orhan, Diinya’da ve Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Gelisimi, Istanbul, iTO Yaynlari,
2003, s. 18.
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2.1.1.2. Uretim Lojistigi

Uretim lojistigi faaliyetleri sadece iiretim yapan isletmelerde yiiriitiilmektedir.
Uretim lojistigi isletmelerin icerisindeki biitin mal akislar1 ve onlara ait bilgi
akiglarinin planlanmasi, yonetimi ve kontrolii ile alakalidir. Uretim lojistigi siirecinin
etkin bir sekilde yiiriitiilmesi isletmelerin tiretimdeki verimliligini arttirici bir etki

yaratir.

Uretim igletmelerinde tedarik lojisti§inin bir tamamlayicist olan {iretim
lojistigi olarak gelen iiretim mallarinin kabulii, depolanmasi, dagitimi ve kullanimina

dayali faaliyetler olup asagidaki konulari igerir®:

Standardizasyon

Birlikte islerlik

Sozlesme

Kalite giivencesi

Uretim i¢in baslangi¢ hazirlig:
Ulagtirilabilirlik

Giivenilirlik ve hata analizlerinin yapilmasi
Giivenlik standartlari

Uriin tanimlama ve iiretim siirecleri

YV V V V V V V V V VY

Gerekli donanimlarin hazirlanmast silirecini  igeren deneme testlerinin
yapilmasi

» Kurulum kontrolleri ve degisiklikler

Yukaridaki maddeleri Ozetlersek dahili lojistik siireci olarak da
adlandirabilecegimiz {iretim lojistigi siirecinin iiretim siire¢lerinin planlanmasi,
iretimin programlanmasi, malzeme yonetimi, kontrolii ve kurum i¢i tasima

faaliyetlerini kapsadigini soyleyebiliriz.

% The Secretary of Defence US Joint Military Terminology Group, Dictionary of Military and
Associated Terms, USA, Lightning Source Inc, 2002, pp. 288.
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2.1.1.3. Dagitim Lojistigi

Dagitim lojistigi ile ftretimi tamamlanmig mallarin pazarlara ve son
kullanicilara ulastirilmas1  saglanmaktadir. Uretim sonras1 lojistik olarak da
adlandirabilecegimiz dagitim lojistik fiziki dagitim kanallarini igine alan, malin
pazara ve miisteriye ulastirilmasina doniik faaliyetlerin planlanmasi, uygulanmasi,
gelistirilmesi ve kontrol edilmesi faaliyetlerini igeren bir is akis siirecidir. Uretim
sonrasi lojistik siirecinin biiyiik bir kismi fiziksel dagitim siire¢lerinden olusmaktadir.
Fiziksel dagitim siirecinin en temel bilesenleri ise ambalajlama, depolama ve

nakliyedir.

Ambalajlama iiretilen malin son kullaniciya ulasana dek tasinabilmesi, dis
etkenlerden etkilenmemesi, iiriinlin son kullanictya ulasana dek 6zelligini
yitirmemesi igin yapilan paketleme islemidir. Uriiniin 6zelligi yaninda tasima sekli
de ambalajlama gereksinimlerini degistirebilmektedir. Nakliye tiim lojistik
faaliyetlerin temelini olusturmaktadir. Lojistik siireclerin 6nemli bir unsuru olan
nakliye lojistik maliyetlerin yiizde 40’1m1 olusturmaktadir’.  Lojistik siireglerin
tamaminda oldugu gibi dagitim lojistiginde de nakliye énemli bir unsurudur. Uretilen
tiriinlerin son kullaniciya iletilmeden Once belirli asamalarda bekletilmesi gerekebilir.
Ayrica firmalar gelen taleplere karsi ellerinde daima hazir iirtin bulundurmak
durumundadirlar. Bu islemlere depolama denir. Bir firmada depolama maliyetleri ile
tagima maliyetleri arasinda ters bir iligki mevcuttur. Birinci sinif, en hizli dolayisi ile

daha maliyetli bir tagima tiirii kullanan firmanin depolama maliyeti daha diisiik olur.

2.1.1.4. Tersine Lojistik

Giliniimlizde diinya niifusu artis trendinde iken diinya kaynaklari giderek
azalmaktadir. Bu durum kaynaklarm oneminin artmasma neden olmustur. Ote

yandan diinyada iiretim ve tliketim arttikca ¢evre daha fazla kirlenmeye baslamas,

’Raja G. Kasilingam, Logistics and Transport Designing and Planning, USA, Kluwer Academic
Publishers, 1998, pp. 8.
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giin gectikce cevresel kaygilar daha fazla artmistir. Bu konuda iireticilerin de
sorumluluklarinin artmasi1 ve daha az kaynak tiiketimi irlinlerin geri kazanimi
ihtiyacin1 dogurmustur. Uriin bilesenlerinin geri doniisiimii ve tekrar iiretime
kazandirilmasinin 6nemi her gecen giin artmaktadir. Bu husus lojistik faaliyetlerde

de tersine lojistik kavramini ortaya ¢ikarmistir.

1980’ler boyunca tersine lojistik tanimi “lirlinlin miisteriden iireticiye
hareketi” olarak sinirli kalmistir. Gliniimiizdeki tanimiyla tersine lojistik * {ireticinin
olas1 geri kazanim, yeniden iiretme veya yok etme icin tiikketim noktasindan
gonderilmis {irlin veya parcalar1 sistematik olarak kabul etmesi siireci” olarak
tanimlanabilir®. Uriinlerin geri déniisii cesitli sebeplerden dolay: olabilmektedir.
Bunlar; yeterli olmayan kalite, iirlinlerin geri ¢agirilmasi, anlagsmalardan otiirii geri
dontisler, garanti ve servis kapsamindaki iirlinlerin geri doniisleri, tiriinlerin kullanim

sonu geri doniisleri, yasalar ve firma sorumluluklaridir.

Bahsedilen sebeplerden otiirii tersine lojistik faaliyetleri firmalara belirli bir
maliyet getirmektedir. ABD’de yapilan bir aragtirmaya gore ters lojistigin ABD
firmalara yillik maliyeti 100 milyar dolardir’. Firmalarin bu yiiksek maliyetlere
nazaran daha fazla getiri elde etmeleri tersine lojistik faaliyetlerini etkin ve verimli

bir sekilde yonetmelerine baglhdir.
Tersine lojistik faaliyetleri asagidaki maddelerle 6zetlenebilir'’:
» Toplama

> Smiflandirma

» Ayristirma

¥ Giilstin Karagay, “Tersine Lojistik: Kavram ve Isleyis”, Cukurova Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisii Dergisi, C. 15, S: 1, 2005, s. 317-332.

? David Blanchard, “Moving Ahead by Mastering the Reverse Supply Chain”, Industy Week, Penton
Publishing, 2009, (Cevrimici) http://web.ebscohost.comehostpdfvid=2&hid=8&sid=ec56e7d3-ac55-
44e1-b304-¢70d826894a6%40sessionmgrl 11, 1 Haziran 2009, s. 58.

' Neslihan Ozgiin Demirel, Hadi Gokgen, “Geri Kazanimli imalat Sistemleri igin Lojistik Ag
Tasarimi: Literatiir Arastirmas1”, Gazi Universitesi Miihendislik Mimarhk Dergisi, C. 13, S: 4,
2008, s. 905.
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> Yeniden Isleme
» Yeniden Dagitim

Toplama kullanilmig iiriinlerin miisterilerden geri kazandirilmak {izere
toplanmasini, siiflandirma toplanan iriinlerin kalitesine ve gidecekleri yerlere gore
tasnif edilmesini, ayristirma tasnif edilen {iriinler arasindan kullanilabilir olanlarin
tyilestirilmesini veya kullanilabilir olmayanlarin yenileri ile degistirilmesini, yeniden
isleme toplanan iiriiniin tamir edilmesini, iiriiniin yenilenmesini, yeniden imalatini
veya geri doniistiiriilmesini, yeniden dagitim ise geri kazanilan iirlinlerin yeniden

ileri lojistik siirecine dahil olusunu ifade eder.

2.1.2. Lojistigin Kapsam

Lojistigin tanimindan hareketle lojistik faaliyetlerin tiretilen {irline yer ve
zaman degeri katan tiim fonksiyonlar1 kapsadigini sdylememiz miimkiindiir. Bu
fonksiyonlar bir iirliniin {iretildigi yerden tliketilecegi yere kadar etkin ve giivenli bir
sekilde iletilmesi icin gerekli fonksiyonlardir. Tablo 2.1. temel lojistik fonksiyonlar
olan satin alma, stok kontrol, tesislerin yerlesimi ve planlanmasi, ulagtirma ve i¢ tesis

planlamasi faaliyetlerinin kapsamini 6zetlemektedir.

Tablo 2.1. : Temel Lojistik Fonksiyonlari ve Faaliyetleri

Lojistik Fonksiyonlar Faaliyetler/Kararlar
Satin Alma Tedarikgi secimi, siparis iglemleri, siparis takibi
Stok Kontrol Siparis miktar1, siparis siklig1, stok degerleme, envanterden
cikarma

Tesislerin Yerlesimi ve Planlamasi | Tesislerin sayisi ve yeri, tesislerin bilesenlerinin planlanmasi

Filo biiyiikliigiiniin ayarlanmasi ve planlanmasi, ulastirma
Ulastirma personelinin planlanmasi, merkez ve ikincil terminallerin
yerlesiminin planlanmasi, tagima tiirii se¢cimi

Mamul isleme ekipmaninin se¢imi, kapasite planlamasi,
otomatik giidiimlenmis araglar igin giizergah tasarlanmasi,
iiretim 6gelerinin hacmi ve konumuna gore depo tasarimi ve
ingasi

I¢ Tesis Planlamas1

Kaynak: Raja G. Kasilingam, Logistics and Transport Designing and Planning, USA, Kluwer
Academic Publishers, 1998, pp. 6.
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Satin alma fonksiyonu iiretim i¢im gerekli olan mamullere gerektigi zamanda
minimum maliyet ile erisim ile alakalidir. Tedarik¢i se¢iminden sonraki siireci stok
planlama ve kontrol siireci izler. Yerlesim yerlerinin planlanmasi lojistik
planlamasinin ilk agamalarinda verilen iki 6nemli karar1 vurgular. Bunlardan ilki
tesislerin konumunu belirleme, digeri ise tesislerin planlanmasidir''. Bu asamadan
sonra iiretim veya depolama tesislerinin i¢ boliimlerinin planlanmasi gelir. Uretim
tesisleri veya depolar hammadde, yart mamul ve mamul mallarin etkin ve verimi bir
sekilde iletimi i¢in uygun sekilde tasarlanmalidir. Lojistigin bir diger ve en 6nemli
fonksiyonu ise ulagtirmadir. Lojistik faaliyetlerin onemli bir kisminin tasima
faaliyetlerinden olustugunu diislindiigimiizde lojistik ag1 igerisinde etkin bir
ulagtirma imkanina sahip olan firmalarin digerlerine gore avantajli konuma

gecgecegini soyleyebiliriz.

Ozetlemek gerekirse lojistik faaliyetler; satin alma, ulastirma, kalite kontrol,
giimriikleme ve sigortalama, elle¢leme, depolama, stok yonetimi, siparis islemleri,
talep tahmini, lojistik bilgi yOnetimi, dagitim, -etiketleme (siniflandirma),
ambalajlama, filo yonetimi ve tasima planlamasindan olusmaktadir'?. S6z konusu
faaliyetlerin etkin ve verimli bir sekilde yiiriitiilmesi firma basarilar1 agisindan

Onemlidir.

2.1.3. Lojistigin Ortaya Cikisi ve Gelisimi

Uretilen mallarin veya hizmetlerin ¢ikis noktasindan tiiketim noktas1 arasinda
yer alan hareket ve depolama faaliyetlerinin miisteri ve {reticinin beklentileri
dogrultusunda yonetimi lojistik faaliyetlerinin 6zet bir tanimidir. Tanimdan hareketle
lojistigin mevcudiyetinin iretim iligkileri tarihi kadar eskiye dayandigim
sOyleyebiliriz. Toplumsal ihtiyaglarin artmast ve buna paralel olarak iiretim

iliskilerinin karmasiklasmasi da lojistigin 6nemini geg¢misten giliniimiize her gecen

"' Kasilingam, a.g.e., s. 7.

'> Mehmet Tanyas, Seyda Serdar, “A Comparison of Quality Peformance Criteria of Logistics Service
Providers and Those of Their Customers”, International Logistics Congress, Istanbul, 2003,
(Cevrimigi) http://www.akademi.itu.edu.tr/serdars/DosyaGetir/5366/MTSS 2003.pdf, 2 Haziran
2009, s. 1.
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glin arttirmaktadir. Diinyanin degisen kosullarinda lojistik de degisim ve gelisim
gostermektedir. Bu degisim ve gelisim askeri ve sivil alanda olmak {izere iki ana

baslikta incelenecek sonra lojistigin giiniimiizdeki durumu ele alinacaktir.

2.1.3.1. Lojistigin Askeri Alanda Gelisimi

Lojistik faaliyetler insanligin tiim yasaminda etkili olsa da bu faaliyetlerin ilk
once askeri alanda disipline edildigi, belirli bir sistematige oturtuldugu bilinmektedir.
Zaten lojistigin tanimindan bahsederken lojistik kelimesinin de ilk 6nce askeri bir
terim olarak kullanildigindan bahsetmistik. Askeri birliklerin bir yerden bir yere
nakli, ayn1 zamanda onlarin A’dan Z’ye tiim ihtiyaglarinin da ikmali ne kadar etkin
ve hizli olursa iilke ordusu o kadar esnek yapiya sahip olur ki bu da basarinin
anahtaridir. M.O. V. yiizyilda Cin Komutam Sun Tzu lojistigin énemini su sozlerle
ortaya koymustur'’: “ Nihai zafere ulasmanim en 6nemli gerekliliklerinden birisi de
hareket edebilen her seyin kontroliidiir”. Komutan yillar dnce soyledigi bu sozle

askeri basariin lojistik yonetiminden gectigini vurgulamistir.

Tarihe bakildiginda savaslarin ya lojistik bagar1 sonucu kazanildigi, ya da
lojistik basarisizliklar sonucu kaybedildigi goriilmektedir. Ornegin Amerikan
Bagimsizlik Savasi’nda Ingilizlerin  yenilgiye ugramalarmin veya Balkan
Savaslari’nda Osmanli Imparatorlugunun yenilgiye ugramasinin nedenleri arasmda
lojistik faaliyetlerin yetersiz oldugu ileri siiriilmektedir'*. Giiniimiizde de diinyada
basarili sayilan ordularin lojistik yonetimi konusunda digerlerine nazaran ileride

oldugu bilinmektedir.

Lojistik faaliyetlerin mevcudiyeti askeri alanda ¢ok eskiye dayansa da bu
faaliyetlerin bir disiplin olarak incelenmesi ve literatiire girmesi 1900’li yillarin
baslarinda olmustur. Bu yillarda askeri bir terim olarak literatiire giren lojistik
faaliyetlere Ozellikle II. Diinya Savasi’nda biiyilk 6nem verilmistir. II Diinya

Savasi’nda lojistik alanda biiyiik gelismeler yaganmistir. Personel ve malzemenin

B Ozgen, a.g.e., s. 1.
' Birdogan Baki, Lojistik Yonetimi ve Lojistik Sektor Analizi, Trabzon, Lega Kitabevi, 2004. s. 1.
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sevkiyatinda kullanilan lojistik teknikler miittefiklerin Avrupa ve uzak dogudaki
basarisinda 6nemli paya sahip olmustur'’. Savasta kullanilan lojistik teknikler daha

sonra ihtiyaglar dogrultusunda sivil alanda da kullanilmaya baglanmustir.

II. Diinya Savasi’ndan sonra yine askeri alanda 1990-1991 yillarinda
yeniden ortaya koymustur. Uzmanlar bu savasin “lojistik savasi” oldugunu
sOoylemiglerdir. General Gus Pagonis’in lojistik faaliyetlerini 100 bin kamyon ve 50
bin calisan ile basariyla yiirtitmesi ABD Ordusu’nun savasin kisa siiresince énemli
basarilar elde etmesini saglamlstlrlé. Yine ABD ordusu 20 Mart 2003 tarihinde
baslayan ve hala devam ettigini soOyleyebilecegimiz Irak Savasi’nda lojistik
faaliyetlerine agirlik vermek durumunda kalmistir. ABD’nin Irak’a Tirkiye
tizerinden girmek istemesi ancak Tiirkiye’nin bunu kabul etmemesi ABD
Ordusu’nun Irak’taki isini 6zellikle lojistik yonetimi acisindan zorlastirmistir. Irak’ta
hala asker bulunduran ABD’nin savasin baslangicindan bu yana 6nemle iizerinde

durdugu nokta lojistik faaliyetlerin etkinligi ve siirekliligidir.

2.1.3.2. Lojistigin Sivil Alanda Gelisimi

Lojistik yonetimi ilk onceleri ihtiyactan Gtiirli askeri alanda gelismis, daha
sonralar1 sivil alanda da iiretim siirecinin karmasiklagmasi, iiretimin artik ulusal
pazarlara degil uluslararas1 pazarlar i¢in yapilmasi, rekabet kosullarinin ve talep
yapisinin degismesi gibi nedenlerden Otiirli ihtiya¢ duyulur bir disiplin olmustur.
Isletme lojistiginin dnemi ortaya ¢iktig1 andan giiniimiize kadar siirekli artmaktadir.
Diinya ekonomisinin yapist gelecekte de lojistik faaliyetlerin iiretimin 6nemli bir

unsuru olacagini isaret etmektedir.

.....

degisimlerin ABD’de ortaya c¢iktig1 bilinmektedir. Lojistik faaliyetler ile ilgili ilk

uygulamalarin ilk olarak ABD firmalarimin biinyesinde gerceklestirildigi

15 Orhan, a.g.e., s. 16.
' Coyle, Bardi, Langley, a.g.e., s. 4.
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goriilmektedir. Bu acidan bakildiginda ABD modern isletme yonetiminin ve dolayisi
incelemek i¢cin once ABD ekonomisinin tarihsel gelisimini incelemek faydali

olacaktir.

ABD’de firmalarin lojistik faaliyetlerle ilgilenmeye 1950’11 yillarin sonlarina
dogru basladiklar1 bilinmektedir. O tarihlerde ABD’de kitle {iretiminin artmasi
sonucu pazarda olusan yiiksek mal kapasitesi ve bu mallarin daha uzak pazarlara
satilma arzusu ve ulastirma maliyetlerindeki artiglar lojistik ihtiyaclari 6n plana
cikartmis, birka¢ firma ulastirma maliyetlerini kontrol etmek amaciyla lojistik
anlamda tedbirler almistir. Isletme lojistigi konusunda literatiirdeki ilk metin ise
1960’11 y1llarin basinda ortaya ¢ikmustir. Isletme biliminin dnciilerinden olan Peter F.
Drucker isletme verimliligini arttirmak isteyen firmalar icin lojistik faaliyetlerin
onemli oldugunu belirtmistir'®. Ozetle 1940-1960 yillar1 arasinda lojistik
faaliyetlerin gelisimi sinirh kalmigtir. O donemde mevcut olan faaliyetler de genelde

ulastirma ve depolama maliyetlerini kontrol etmeye yonelik gergeklesmistir.

1960—-1980 arasinda ise lojistik alanda 6nemli degisimler yasanmistir. 1960’11
yillarda toplam maliyet hesaplamalarinin yapilmasi ile birlikte firmalar ulastirma ve
lojistik alaninda daha fazla maliyete katlanmanin toplam maliyetleri azaltic1 etkisi
oldugunu kesfetmigler ve ulastirma ve lojistik faaliyetlerinin iyilestirilmesi
konusunda daha fazla yatirim yapmaya baslamislardir. Ote yandan pazarlarm giderek
oligopollesmesi oligopol rekabet kosullarinda miisteri hizmetlerinin Sneminin
artmasma sebep olmustur. Bu da firmalarin lojistik faaliyetlere daha fazla ilgi
gostermesine yol agmustir. Bu sebeplerden dolayi lojistik faaliyetler konusunda teorik
bilgilerin artmasi lojistik maliyetlerin daha hassas 6l¢iilmesini saglamistir. Ayrica bu
siiregte lojistik faaliyetlerde bilgisayarlarin kullanilmaya baslanmas1 lojistik
yonetiminin degisiminin hizlanmasina neden olmustur. 1970’11 yillara gelindiginde
ise lojistik faaliyetlerinin gelisimini etkileyen birka¢ gelisme yasanmistir. Enerji

krizi, ekonomik durgunluk ve uluslararasi rekabetin baslamasi lojistik faaliyetlerde

17 Orhan, a.g.e., s. 15.
13 Baki, a.g.e.,s. 2.
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radikal degisiklere yol agmustir’’. 19701i yillarda petrol iireten iilkelerin petrol arzini
kismast ulagtirma maliyetlerini arttirmig, bu da firmalarin ulastirma ve lojistik
faaliyetlerini maliyetleri azaltmak icin daha etkin ydnetmeye zorlamistir. Ote yandan
bu yillarda talep daralmasinin yasandigi ekonomik durgunluk siirecinde firmalar
mevcut pazarlarda maliyet avantaji elde edip satislarini arttirmak igin lojistik
faaliyetlere olan ilgilerini arttirmislardir. Ayrica ulusal rekabetin uluslararasi
rekabete dondiigii o yillarda firmalar trettikleri mallara iligkin diger firmalara
nazaran fiyat ve hizmet ustiinliigii saglamak icin lojistik faaliyetlere agirlik

vermisglerdir.

Ozetle 1960’11 yillara kadar gelisimi yavas bir seyir izleyen lojistik, dneminin
anlagilmasi ile birlikte iizerinde daha fazla durulan bir kavram haline gelmistir.
1970’11 yillarda diinya ekonomisinde meydana gelen degisikliklerle de firmalar icin
lojistik faaliyetlere onem vermek bir tercih degil zorunluluk olmustur. Diinya
ekonomisinin degisen kiiresel yapisi, buna paralel olarak is yapma kosullarinin
uluslararas1 kurallara gore belirlenmesi, teknolojik alanda yasanan hizli geligsmeler,
Ozellikle ulastirma ve bilgi teknolojileri alanlarinda yasanan yenilikler, 1980’lerden

sonra lojistik faaliyetlerin hizla degismesine ve gelismesine yol agmuistir.

2.1.3.3. Lojistigin Giiniimiizdeki Durumu ve Lojistikte Yeni

Trendler

1980’11 yillardan sonra lojistik yonetimi isletme yonetiminin i¢inde en 6nemli

6gelerden birisi olmustur. Bunun nedenlerini asagidaki gibi siralanabilir®:

» Uriin verimliliginin azami noktasina ulagmasi
» Miisteri bazl (talep yonlii) pazarlama anlayisi
» Bilgi teknolojilerindeki gelismeler

» Bilgisayar kullaniminin yayginlagsmasi

19 Coyle, Bardi, Langley, a.g.e., s. 14, 15.
*% James J. Johnson v.d., Contemporary Logistics, 7th. ed. , USA, Prentice Hall Inc., 1999, pp. 7-9.

96



» Geri doniisiim faaliyetlerinin ortaya ¢ikmasi

> Kiiresel firmalarin ve bu firmalarin hacimlerinin artmasi

Uriin verimliliginin azami noktasina ulasmas: firmalarin fiyat konusundaki
rekabet kosullarini hemen hemen ayni seviyeye cekmistir. Firmalar giiniimiizde
rekabet edebilmek i¢in {iretim dis1 maliyetlerde (lojistik gibi) ve hizmet kalitesinde
istlinlik saglamak zorundadirlar. Eskiden iiretimde genellikle standartlar hakim
iken glinlimiiz pazarlarinda miisterilerin istekleri dogrultusunda kisiye 6zel tiretimler
yapilmaktadir. Miisteri tercihlerinin belirleyici oldugu giinlimiiz piyasalarinda
lojistigin Onemi artmaktadir. Bilgi teknolojilerinin gelismesi giinlimiize lojistik
faaliyetlerinin de degismesi ve gelismesi anlamina gelmektedir. Gilinlimiizde firmalar
piyasadan elde ettikleri verileri daha etkin bir sekilde islemekte piyasa gereksinimleri
dogrultusunda lojistik faaliyetlerini tasarlayabilmektedirler. Ornegin biiyiik bir
perakende firmasi herhangi bir magazasinin reyonundaki malin stok durumunu anlik
izleyebilmekte, stok durumuna gore iiretim tesisinde veya depolarinda bu duruma
gore lojistik faaliyetlerini yonlendirebilmektedir. Bilgi teknolojilerinin geligsmesi
talebin tahmin edilmesini kolaylastirmistir. Keza bilgisayar kullaniminin artmasi da
tireticilerin hem tedarikgileri hem de miisterileri ile anlik iletisime sahip olmalarini
saglamistir. Cevresel duyarlili§in artmasi ve kaynaklarin giderek kitlagsmasi {iretimde
geri doniisim faaliyetinin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Miisterilerden iireticilere
dogru bir akisin ortaya c¢ikmasi ters lojistik faaliyetlerinin  gelisimini

hizlandirmaktadir.

XX. ylizyillda firmalarin kiiresel nitelik kazanmalar1 ve firma Olgeklerinin
biliylimesi firmalarin 6zsermayelerinin yetersiz kalmasi sonucunu dogurmustur. Bu
sermaye ihtiyaci ise finans kuruluslarin ve borsalarin devreye girmesine neden
olmustur. Kiiresel firmalarin dis kaynak kullanmalar1 sonucu firmalarin kar marjlar
azalmistir. Bu da pazarda rekabet edebilmek i¢in satig maliyetlerinde etki yapan tiim
maliyetlerin azaltilmasi ¢abasim dogurmustur’'. Bu da tiretim maliyetleri disindaki

lojistik maliyetlerinin sorgulanmasina yol a¢mis, firmalar lojistik hizmetlerin

2 Baki, a.g.e., s. 13.
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konsolidasyon ve dis kaynak kullanimiyla azalacagimi goérmiislerdir. Sekil 2.2.

lojistigin tarihsel evrimini géstermektedir.

Aym Yiiriitillen Faaliyetler Biitiimle smenin Geligimi Faaliyetlerin Tamamen Biitimlesmesi
19560 —) 1980 —» 2000
Talep Tahmini .

Satmalma
ihtijmg Planl

Uretim Planlunast \\ Malzeme Y dnetimi
Stok Planl 1

Depolama Lojistik

Ellecleme
Ainbalajlama
Bitmis Urin Stoklan

Dagtun Planlamas: / Fiziksel Dagitim
Siparis Islemleri

Ulastnma
Miisteri Servisi

Sekil 2.2. : Lojistigin Gelisimi

Kaynak: John J. Coyle, Edward J. Bardi, C. John Langley, The Managment Of Business Logistics,
5th ed., USA, West Publishing Company, 1992, pp. 17.

XXI. yiizyila gelindiginde lojistik hizmetlerin konsolide edilmesi ve lojistikte
dis kaynak kullanilmasi lojistikte yeni trendlerin olugmasini saglamistir. Bu yeni

trendleri asagidaki gibi siralayabiliriz*:

3. Parti Lojistik
4. Parti Lojistik
Benchmarking
Ters Lojistik
Kiiresel Lojistik

YV V V V V V

Sanal Depolama

Yukarida bahsedilen yeni trendler lojistik faaliyetler icinde giderek
yayginlagsmaktadir. S6z konusu faaliyetler ile ilgili ayrintili bilgiye caligmanin

ilerleyen bagliklarinda yer verilecektir.

*? Kasilingam, a.g.e., s. 235.
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2.1.4. Lojistik Sektorii ve Onemi

Giliniimiiz ekonomileri kiiresel rekabetin giderek kizistig1 bir ortama sahiptir.
Bu ortamda giderek kizisan rekabet kosullar1 firmalar1 maliyetlerini azaltmanin
yollarin1 aramaya sevk etmektedir. Bu arayis daha dnceleri askeri alanda 6nemi idrak
edilmis olan lojistigin isletme faaliyetlerinin de en 6nemli bilesenlerinden birisi
olmasint saglamistir. 1960’11 yillardan sonra isletme faaliyetlerinin bir pargast olan
lojistik hem isletmeler, hem bireyler -tiiketiciler-, hem de devletler i¢in Gnemi

giderek artan bir faaliyet olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Giliniimiizdeki durumu ile kisaca “kiiresel tedarik zincirlerinin yonetimi”
olarak tanimlayabilecegimiz lojistigi yapisi itibari ile bir sektor olarak diger hizmet
sektorlerinden kesin gizgilerle ayirmak miimkiin degildir. Diinya Ticaret Orgiitii’ne
tiye ilkelerin Hizmet Ticareti Genel Anlagsmasit kapsaminda verdikleri taahhiit
listelerinde kullandiklar1 smiflandirma listesinde de lojistik net olarak tarif
edilmemistir. Bu nedenle her iilkenin kendine 6zgii lojistik tanimi mevcut olup
lojistik sektdriine ve sektoriin kapsamina dair degisik bakis acilari mevcuttur.
Lojistik sektoriinlin tanimi ve kapsami ge¢misten giliniimiize siirekli degisim ve
gelisim igerisindedir. Sektoriin kapsami mevcut ig yapma kosullari ve miisteri
ihtiyaclar1 diinyanin degisim trendine paralel olarak degistigi siirece degismeye
devam edecektir”. Tam olarak diger sektorlerden ayri tarif edilemeyen lojistik
sektorli genel olarak tiim ulagtirma/tagimacilik tiirlerini (kara, hava, deniz, demiryolu,
boru hatt1 ulastirmasi/tasimaciligi), bunlarla ilgili depolama, ellegleme, yiikleme-
bosaltma, paketleme gibi faaliyetleri ve bu fiziki hizmetlere ek olarak tiim planlama,

organizasyon ve yonetim hizmetlerini icermektedir.

Daha once de gesitli bakis acilarindan tanimlamaya calistigimiz lojistik en
genel tanimi ile dogru iirliniin veya hizmetin, dogru miktarda, dogru sartlarda, dogru
yerde, dogru zamanda, dogru maliyetle, dogru miisterinin kullanimina sunmak

amaciyla yiiriitiilen faaliyetler biitiinii olarak tanimlanabilmektedir. Dogru mal veya

# UNCTAD, Trade and Development Aspects of Logistic Services, 2006, (Cevrimigi) http://www.
unctad.org/ en/docs/clahm1d2_en.pdf, 5 Haziran 2009, s. 4.
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hizmetin dogru miktarlarda, dogru sartlarda, dogru yer ve zamanda dogru maliyetle
dogru miisteriye sunulmasimin ekonominin tiim birimleri acisindan bir¢ok yarari
vardir. Lojistik faaliyetlerin 6nemini temel olarak bireyler, firmalar ve devletler

acisindan ayr1 ayri ele almak miimkiindiir.

Bireyler ekonomik sistemde ihtiyaclarini asgari maliyetle azami fayda elde
edecek sekilde karsilama amacindadirlar. Lojistigin bireyler acisindan 6nemi lojistik
faaliyetlerin gelisiminin bireylerin ihtiyaglarin1 daha diisilk maliyetle daha fazla
fayda elde edecek sekilde karsilayabilmelerine olanak saglamasiyla alakalidir.
1980’lerde “yalin iiretim” ve “tam zamanl Uretim (Just-In-Time)” gibi esnek liretim
tekniklerinin kiiresel olarak uygulanmalarinin yayginlagmasi, bitmis tirtinleri hizl bir
sekilde tiiketiciye ulastirmayr hedefleyen “Hizli Tepki (Quick Response)” ve
“Erteleme (Postponement) Ilkesi” gibi yaklasimlar miisteri beklentilerinin etkin
olarak karsilanmasim saglayan 6nemli lojistik yenilikler olmustur®*. Bu baglamda
lojistigin bireylerin yasam standartlarini hatir1 sayilir diizeyde arttirdigindan séz

edebiliriz.

Tedarik, iiretim ve dagitim siireglerinde gelismis lojistik yontemleri kullanan
firmalarin “arz edenler” olarak yer aldigi bir piyasada istedigi mal veya hizmeti
istedigi zaman dogru yerde uygun fiyatla bulabilen bir kisinin hayat standardi lojistik
faaliyetlere gereken dnemin verilmedigi bir piyasada bulunan bir diger kisiye gore
daha ytiksektir. Etkin ulagtirma ve lojistik faaliyetlerinin mevcudiyeti firmalarin ¢cogu
pazara ulasabilmesini ve rekabet edebilmesini saglar. Bu durum piyasalarda
“tliketici” roliinde olan bireylerin lehine bir durumdur. Piyasada ayni mal veya
hizmeti sunanlarin ¢oklugu rekabeti kaginilmaz kilar. Etkin ulastirma ve lojistik
aginin tesis edildigi bir ortamda yerel piyasalarin global piyasalara doniismesi ve
piyasalarda rekabetin artmasi tiiketicilere fiyat avantaji olarak yansir. Fiyat
avantajinin sonlandig1 noktada ise malin ve hizmetin kalitesi, satis sonras1 hizmetler
ve uriin cesitliligi gibi hususlar tiiketicilerin taleplerini daha yiiksek bir doyum

diizeyinde karsilamalarina olanak saglar.

* Hilya Zeybek, “Avrupa’da Ulasim ve Lojistik Sektoriinii Etkileyen Dinamikler: Tirkiye’ye
Yansimalar1”, 7. Ulastirma Kongresi (Bildiriler), Istanbul, TMMOB Yayinlari, 2007, s. 394.
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Kiiresellesme ve teknolojik yeniliklerin sosyal ve ekonomik yasami hizla
degistirdigi diinyada lojistik yonetiminin isletmelerdeki dnemi de her gecen giin
artmaktadir. Diinya ticaretinin her gecen giin arttig1 kiiresel ekonomik diizende

firmalar i¢in rekabet kaginilmaz hale gelmektedir.

Grafik 2.1. : 1980-1998 Yillar1 Arasinda Diinya Dis Ticareti (Tutar Bazinda)
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Kaynak: WTO, (Cevrimi¢i) www.wto.org, 5 Haziran 2009.

Grafik 2.1.’den de gorildiigii gibi diinya ticareti 1980—1998 yillar1 arasinda
siirekli olarak artmistir. Diinya ticaretinin artmasinin en Onemli nedeni 1980’li
yillardan sonra kiiresellesmenin teknolojik ilerlemelere paralel olarak hizlanmasidir.
Diinya ticaretinin 1998 yilindan sonraki durumunu da Grafik 2.2.’den gérmek
miimkiindiir. Grafikten goriildiigii lizere diinya ihracati genel anlamda artis
trendindedir. Son yillarda kiiresel ekonomideki yavaglama nedeni ile diinya dis

ticaret hacmi de azalarak artmaktadir.
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Grafik 2.2. : 1998-2008 Yillar1 Arasinda Diinya Dis Ticareti (Yiizde Degisim)

£’

'@ BGETH
a0 B Ial Thracat
=

X

o

é R Ortalama thracat artig

= Ortalarma

4 GSYH artist

w

5 e - s e R - - - - M ErrrrrE
= 21

=

L

1]

=

T2 2 28 - 8 8 3 8 8 5 8
8 8 § 8 8§ 8 R 8 § & §
a Yullar

Kaynak: WTO, “World Trade Report 2009, Trade Policy Commitments and Contingency Measures”,

2009, (Cevrimici) http://www.wto.org/english/res_e/publications_e/wtr09 e.htm, 10 Temmuz 20009, s.
5.

Diinya ticaretinin artis trendinde oldugu kiiresel diinya diizeninde iilke
ekonomilerinin lojistik harcamalari da onemli boyutlara ulasmistir. Bir lojistik
firmasinin 2002 yilinda yaptig1 aragtirmaya gore ABD ekonomisinin toplam lojistik
harcamast 910 milyar dolar olarak tespit edilmistir. Bu rakam ABD GSYH’inin
ylzde 8,7 sine tekabiil etmektedir. 2001 yilinda yapilan bir diger arastirmaya gore ise
Cin ekonomisindeki lojistik harcamalar 230 milyar dolar olup bu rakam Cin’in
GSYH’min yiizde 20’sini olusturmaktadir®. Lojistik maliyetler icinde en Onemli

kalem tagima maliyetleridir. Tasima maliyetlerini stok maliyetleri takip etmektedir.

Ulkelerin toplam harcamalarinin igerisinde énemli bir paya sahip olan lojistik
maliyetler mikro bazda diisliniildiigiinde firmalarin maliyetlerinin de 6nemli bir
payint olusturmaktadir. Bu nedenle firmalarin maliyetlerini diistirmeleri ve kiiresel
bazda rekabet edebilmeleri biinyelerinde siirdiirdiikleri lojistik faaliyetin etkinligine

baghdir.

3 Baki, a.g.e.,s. 16, 17.
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Lojistik yonetiminin firmalar i¢in énem kazanmasinin nedenleri kisaca

asagidaki gibi agiklanabilir®®:

> Uretim yeri ve pazarlar arasi uzakliklarinin ve buna bagl olarak tasima
maliyetlerinin artmasi

> Isletme maliyetlerinin azalmasim1 saglayan iiretim teknolojilerinin
gelisiminde pek ¢ok alanda son noktaya gelinmesi ve bu nedenle firmalarin
maliyet diislirticii lojistik alanina yonelmesi

» Stok kontroliinde tam zamaninda tedarik, kanban vb. sistemlerinin yaygin
bicimde kullanilmasi

» Degisen tiiketici taleplerini karsilamak i¢in mamul ¢esitliliginin arttirilmasi.

» Haberlesme  teknolojilerindeki  gelismeler,  bilgisayar  kullaniminin
yayginlagmasi

» Cevreyi korumak ve girdi maliyetlerini distiirmek ic¢in kullanilmis
malzemelerin yeniden kullanilmak iizere islenilmesi.

» Kiiresel firmalarin artisi, rekabet kosullarinin degismesi

Firmalar yukaridaki nedenlerden otiirii lojistigin = 6nemini kavramis
durumdadirlar. Bir isletmenin lojistik sistemi satin alma, liretim, imalat ve dagitim
faaliyetleri ile dogrudan alakalidir. Biiyiik isletmeler lojistigin  6nemini
kavramiglardir ki lojistik faaliyetleri isletme organizasyonunda genel miidiir
yardimeist seviyesindeki kisilerce yonetilir’’. Ayrica lojistik birimi finans, iiretim ve

pazarlama gibi igletmenin diger birimleri ile siirekli isbirligi i¢erisindedir.

Mikro diizeyde baktigimizda lojistigin bireyler ve firmalar i¢in Onemli
oldugunu gorebildigimiz gibi makro diizeyde baktigimizda da lojistik faaliyetlerin
toplum refah1 ve ekonomi i¢in de 6nemli oldugunu gorebiliriz. Makro diizeyde
tilkelerin rekabet {stlinliikleri ve dolayist ile gelismislik diizeyleri lojistikteki

basarilariyla dogru orantilidir. Diinya Bankasi tarafindan 2007 yilinda ilk olarak

% Biilent Kobu, Uretim Yénetimi, 10. bs., Istanbul, Avciol Basim Yayin, 1999, s. 200, 201.
7 Selami Ozcan, “Kiigiik ve Orta Biiyiikliikteki Isletmelerde Lojistik Yonetiminin Onemi”, Mustafa
Kemal Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, C. 5, S: 10, 2008, s. 281, 282.
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yayinlanan “The Logistics Performance Index and Its Indicators (Lojistik Performans
Indeksi ve Indikatérleri)” adli calismada iilkelerin rekabet iistiinliiklerinin ve dolayist
ile gelismislik diizeylerinin s6z konusu iilkelerin iiretim maliyetlerinde elde ettikleri
avantajlardan ziyade lojistik faaliyetlerindeki basarilarina bagli oldugu belirtilmistir.
Lojistik faaliyetlerdeki basari ise altyapi kalitesi, kamu ve 6zel sektor lojistik hizmet
saglayicilarin yeterliligi, giimriik rejimleri, sistemin seffafligi ve tedarik zinciri ve
ticaret sisteminin giivenilirligi gibi etkenlere baghdir®®. Ulkeler kiiresel pazarlarda
artan ticaretten kendilerine hak ettikleri pay1 almak istiyorlar ise lojistik faaliyetlerin
etkinligini arttiran bu temel faktorlere 6nem vermelidirler. Bu temel faktorler
iilkedeki firmalarin dis alemle is yapma kolayligini arttirir. Thracatin artmasini saglar.

fhracatin artmasmin firmalar igin faydalart sunlardir®”:

» Karlar arttirir.

A\

Urtiinlin/hizmetin yasam siiresini arttirir.

Y

Yurtiginde belirli donemlerde talebi olmayan sezonluk {iriinlerin talebini
dengeler.

Birim basina diisen sabit maliyetleri azaltir.

Miisteri sayisini arttirir.

Firma personelinin 6zliik haklarinin iyilesmesine olanak saglar.

Verimliligi arttirir.

Ek tiriin/hizmet hatlarinin kurulmasini saglar.

VvV V. V V V VY

Vergi avantajlar1 saglar.

Ayrica firmalarin mikro diizeyde yararina olan ihracat iilke gelirinin de

artmasini saglar.

Lojistigin makro diizeyde ekonomik faydasinin yani sira sosyal faydasi da

mevcuttur. Ulastirma ve lojistigin bolgeler aras1 gelismislik farkini  ortadan

%8 Jean Frangois Arvis v.d., The Logistics Performance Index and Its Indicators, The International
Bank for Reconstruction and Development / The World Bank, 2007, (Cevrimigi) http://siteresources.
worldbank.org/ INTTLF/Reso urces/lpireport.pdf, 10 Eyliil 2009, s. 13, 14.

* Prentis C. Nolan, “Logistics Managment and the Export Performance of Small and Medium-Sized
Firms”, Logistics: Change and Synthesis, Ed. Patrick Gallagher, USA, Professional Book
Compositors Inc., 1984, pp. 237.
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kaldirmas1 buna 6rnek olarak verilebilir. Cogunlukla isletme baglaminda ele alinan
lojistik ayrica acil durumlarda insani yardim faaliyetleri acisindan da biiyiik 6neme
haizdir. Insani yardim lojistiginin isletme lojistiginden farkli bir karakteristigi vardur.

Bunlar asagidaki gibi 6zetlenebilir’’:

» Zamani, mekani ve bigimi tahmin edilemeyen talep mevcuttur

» Talep biiyik miktarlarda aniden ortaya ¢ikar. Ancak bu talebin
kargilanmasinda erteleme miimkiin olmamaktadir.

» Talebin karsilanmasi i¢in taginacak miktarlar genelde ¢ok biyliktir ve
ulastirma konusunda kisitlar mevcuttur.

» Genellikler talebi karsilamak icin gereken insan, teknoloji ve finans
kaynaklar1 sinirli kalmaktadir.

» Bu alanda ¢alisacak kisilerin isletme lojistigi egitiminin kapsamindan farkli

egitim almalar1 ve farkli uzmanliklara sahip olmalar1 gerekebilir.

Tablo 2.2. : Olaganiistii Hallerin Siniflandirilmasi

Dogal Insan Kaynakh
Deprem Terorist Saldirt
Ani Gergeklesen Olaylar Firtina A.s.ken Darbe

Kasirga Niikleer Kaza
Sel Kimyasal Sizint1
Kitlik Savaglar

Kademeli Ger¢eklesen Olaylar Kuraklik Po}mk _an_lér
Yoksulluk Miilteci Krizi
Salgin Hastalik

Kaynak: Gyogyi Kovacs, Karen Spens, “Identifying Challenges in Humanitarian Logistics”,
International Journal of Physical Distribution&Logistics Managment, Vol. 39, No: 6, 2009,
(Cevrimigi)http://www.emeraldinsight.com/Insight/viewPDF .jsp?contentType=Article&Filename=ht
ml/Output/Published/EmeraldFull TextArticle/Pdf/0050390604.pdf, 10 Temmuz 2009, s. 509.

Tiim  ekonomik faaliyetlerin insan refahi1 i¢in  yiriitildiigiini
diisiindiigiimiizde insan hayatinin séz konusu oldugu bahsedilen acil durumlarda

lojistik faaliyetlerin 6nemi bir kez daha ortaya ¢ikmaktadir.

% Gyogyi Kovacs, Karen Spens, “Identifying Challenges in Humanitarian Logistics”, International
Journal of Physical Distribution&Logistics Managment, Vol. 39, No: 6, 2009, (Cevrimigi)
http://www.emeraldinsight.com/Insight/viewPDF jsp?contentType=Article&Filename=html/Output/P
ublished/EmeraldFullTextArticle/Pdf/0050390604.pdf, 10 Temmuz 2009, s. 507.
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Lojistik faaliyetlerin iilkeler acisindan bir diger 6nemi de giivenlik ile
alakalidir. Tiim iilkeler kendi ¢ikarlarim1 ve varliklarini korumak amaciyla i¢ ve dis
giivenliklerini saglamak durumundadirlar. Olast bir olumsuzlukta giivenlik
birimlerinin etkin bir sekilde gorevlerini yerine getirmeleri icin lojistik faaliyetlerin
etkin bir sekilde yiiriitiilmesi gerekir. Bu nedenledir ki lojistige ilk askeri alanda

ihtiyag duyulmus, lojistik bir disiplin olarak askeri alanda gelismeye baglamistir.

2.1.5. Kiiresel Lojistik

Kimilerine gore tarihin bagindan beri var olan, kimilerine gore modernlesme
ve kapitalizmin gelismesi ile yasit olan ve kimilerine gore sanayi Otesi toplum,
modern Otesi toplum ve kapitalist diizenin ¢6zlilmesi ile ortaya c¢ikan
kiiresellesmenin hayatimiza etkisi her gegen giin hizlanarak artmaktadir®’.
Gilintimiizde birbirinden ¢ok uzak bolgedeki tireticiler ve tiiketiciler ticari faaliyetler
araciign ile iliski kurmaktadir. Ticaret uluslararas1 iliskileri arttirmaktadir.
Uluslararasi iligkilerin artmasi firmalar i¢in geleneksel ticaret yontemleri ¢ercevesi

icerisinde gegerli olan is yapma kosullarin1 da degistirmektedir.

Pazarlarin genislemesi ve ticaretin iilke sinirlarini agmasi lojistik faaliyetlerin
de uluslararasi bir kimlik kazanmasina neden olmustur. Uluslararasi lojistik tasima,
depolama, ellecleme, paketleme ve bu fiziki faaliyetlere ek olarak bunlarla ilgili her
tiirlii planlama, organizasyon ve yonetim hizmetlerinin birden fazla {ilke biinyesinde

gergeklestirilmesini ifade eder.

Uluslararas1 tasimacilik ve lojistik dis ticarete konu mallarin yurt disina
thracinda tagimaya konu malin bir tamamlayicisi, ayrilmaz bir pargast olmustur. Bu
bakimdan lojistik ekonomik gelismenin olmazsa olmazlarindandir. Kiiresellesme

uluslararas1 lojistigin gelisimini nasil sagliyorsa uluslararasi lojistik faaliyetler de

3! Erol Kutlu, Rana Eskinat, Diinya Ekonomisi, Eskisehir, Etam Matbaa, 2002, s. 233.
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kiiresellesmenin hizlanmasinda énemli roller {istlenmektedir. Uluslararasi lojistik ile

yerel lojistigin farklari ise asagidaki gibi siralanabilir®*:

Pazarlar arasindaki mesafeler
Odeme yéntemlerinde karsilasilan para birimi ve kur farkliliklari

Uluslar arasi sinirlarda karsilasilan farkli uygulamalar, kisitlar ve prosediirler

YV V V VY

Tasimacilik tiirlerinde cografi nedenlerden kaynaklanan entegrasyon
gerekliligi

Tastyicilarin giivenilirligi

Ulkeler arast fiyat farkliliklari

Paketleme ve isaretleme yontemlerinin lilkeden iilkeye farkliliklar gostermesi
Yerel lojistikten daha maliyetli olusu

Lojistik siireclerinin karmasikligi

Daha fazla bilgi gereksinimi (farkl prosediirler, yabanc1 dil vs.)

YV V V V V V VY

Ulkeden iilkeye degisen politik faktdrler

Ulusal lojistik faaliyetlerde genelde gonderen-tasiyici-alici zinciri mevcut
iken uluslararasi lojistik faaliyetlerde uluslararasi tasiyici, glimriik¢iiler, sevkiyatcilar

ve bankalar da faaliyetlere dahil olmaktadirlar.

Uluslararas: iligkilerde eski korumacilik anlayisinin terk edilmesi, bunun
yerine diinya genelinde serbest ticaret goriisiiniin benimsenmesi, devletlerin hem
uluslararas1 ticarete sinirlar (tarifeler, miktar kisitlamalar1 vs.) koymaktan
vazge¢meleri hem de mali ve parasal alanda ekonomiye daha az miidahale etmeleri,
piyasa ekonomisinin kendi igleyisine birakilmasi diinyadaki uluslararasi ekonominin
kiiresel ekonomiye doniismesine neden olmustur’. Diinya devletlerinin
uyguladiklar1 iktisadi sistem ve politikalarin birbirine yakinlasmasiyla ve smnirlarin
giderek ortadan kalkmasiyla olusan yeni diinya ekonomik diizenini tarif etmek i¢in

kiresel ekonomi kavrami kullanilmaktadir.

32 Metin Canci, Murat Erdal, Lojistik Yonetimi, istanbul, UTIKAD Yayinlar1, 2003, s. 37.

33 Coskun Can Aktan, “Globalleme, Bolgesellesme ve Yerellesme”, (Cevrimigi) http://www.dtm.gov
.tr/dtmweb/yaziciDostu.cfm?dokuman=pdf&action=detayrk&yayinID=767&icerikID=869&dil=TR,
11 Temmuz 2009.
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Diinya ekonomisinin uluslararasi diizeyden kiiresel diizeye evrimi lojistik
faaliyetlerinin de kiiresel bir yapiya biirlinmesine neden olmustur. Kiiresel lojistik
denilince diinya ¢apinda egya ve bilgi akisi yonetim ve organizasyonunun saglikli bir

.....

boyutlar asagida sayilmistir®*:

» Cografi Entegrasyon
» Sektorel Entegrasyon
» Fonksiyonel Entegrasyon

Dis ticaretin kiiresel bir boyut aldigi giiniimiizde diinya ticaretinden pay
almak isteyen iilkeler disa agilmak farkli ve cografi bolgelerde faaliyette bulunmak
durumundadirlar. Diger yandan da iilkeler kendi pazarlarini da kiiresel rekabete karsi
korumak istemektedirler. Bu ihtiyaglar iilkeleri kendi bdlgelerinde ekonomik
entegrasyonlar kurmaya, c¢ok tarafli ticaret antlagmalari imzalamaya itmektedir.
Kiiresel lojistik faaliyetler de bu entegrasyonlar ve anlagmalara gore
sekillenmektedir. Kiiresellesme lojistik hizmet saglayicilar arasinda da rekabet
yaratmaktadir. Bu nedenle kiiresel lojistik faaliyetleri yiiriiten firmalar her sektor i¢in
planlar hazirlamali, farkli miisterilere farkli ¢6ziim Onerileri sunmalidirlar. Ayrica
lojistik isletmeleri uzmanliklarin1 ve birikimlerini degisen taleplere gore yeniden
gbzden gecirmelidirler. Tek bir fonksiyona odaklanmak degisen miisteri taleplerini

karsilamakta yetersiz kalabilmektedir.

Kiiresel Lojistikte ii¢ temel akis mevcuttur. Bunlar malzeme, bilgi ve belge
ile para akislaridir. Malzeme akisi yerel lojistikteki malzeme akist ile hemen hemen
aymdir. Sadece saticilar, depolar ve fabrika unsurlarinda farkliliklar goriilebilir.
Nakit akis1 yerelde basit sekilde saglansa da kiiresel lojistikte iilkeler arasi para
birimi ve nakit transferleri ile ilgili c¢esitli prosediirler nedeniyle farklilik
gosterebilir’. Ayrica kiiresel lojistikte yerel lojistikten farkli olarak hava nakliye

senedi, konsimento, para transfer belgeleri, mensei sahadetnamesi, akreditif gibi

** Murat Erdal, Kiiresel Lojistik, istanbul, UTIKAD Yaynlar1, 2005, s. 5.
3 Kasilingam, a.g.e., s. 248, 249.
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belgeler mevcuttur. Bu belgeler dis ticaretin usuliine uygun yapilmasi i¢in gerekli

olan belgelerdir.

BILGI

Malzeme AKisi

Para Alkas1 | ALICT

SATICI

Belge Alasi

BILGI

Sekil 2.3. : Kiiresel Lojistikte Akiglar

Kaynak: Raja G. Kasilingam, Logistics and Transport Designing and Planning, USA, Kluwer
Academic Publishers, 1998, pp. 248.

2.1.6. E-Ticaret ve Lojistik

Icinde bulundugumuz diinya var olusundan bu yana degisim
icerisindedir. XX. yiizyila kadar insanoglu bu degisimleri ¢ok yavas olduklar1 i¢in
gozlemleyememekte iken XX. ylizyilldan sonra bilimdeki gelismeler degisimlerin
ivme kazanmasina yol a¢cmis, insanoglu diinyanin degisimine tanik olmaya
baslamistir. Gegmiste degisimleri hissedemeyen insanoglu, giinlimiiz diinyasinda

degisimi takip etmekte zorlanir hale gelmistir.
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XX. yiizyilin sonlarina dogru enformasyon ve iletisim teknolojilerindeki hizli
gelismeler zamana damgasini vurmustur. Kiiresellesme siirecinin de hiz kazanmasina
olanak taniyan bu gelismeler, glinlimiiziin “bilgi c¢ag1” olarak anilmasina sebep
olmustur. Bilgi ¢agi iki evreden olusmaktadir. Birinci evre bilgisayar temelli veri
isleme, tablolama ve kelime islemci programlarinin kullanilmaya baslandigir donem
olup ikinci evre ise “yeni ekonomi’nin temeli olan ag (network) temelli
bilgisayarlarin aglarla birbirine baglandigi ve c¢ok miktarda verinin toplandigi,
islendigi ve iletildigi evredir’®. Yeni ekonomi ile birlikte ¢ogu ekonomik kavramin
degisik tlirevleri ortaya ¢ikmistir. Ticaret alaninda yeni bir tiir olan “elektronik

ticaret” ag ekonomisinde de karsimiza ¢ok ¢ikan kavramdir.

Diinya genelinde yasanan gelismelere paralel olarak bircok iilke ve
uluslararas1 kurulus elektronik ticaret ve onunla baglantili konular1 giindemine
almistir. Diinya Ticaret Orgiiti (WTO), BM Ticaret ve Kalkinma Konferansi
(UNCTAD), Iktisadi Isbirligi ve Kalkinma Teskilat1 (OECD), Avrupa Birligi (EU),
Birlesmis Milletler Yonetim, Ticaret ve Ulastirma Islemlerini Kolaylastirma Merkezi
(CEFACT), Uluslararas1 Haberlesme Birligi (ITU) gibi birgcok uluslar iistii kurulusun
son bir kag¢ yildir ticarette etkinligin saglanmasi amaciyla, elektronik ticarete iliskin
konularda yogun olarak calismaya bagladiklar1 gozlemlenmektedir. Ayrica
Tiirkiye’de de e- ticareti diizenlemeyi amaglayan basta Dis Ticaret Miistesarlig1 E-

Ticaret Genel Koordinatorliigii olmak {izere ¢esitli kuruluslar mevcuttur.

Bilisim teknolojilerinin gelismesi ile paralel olarak gelisen E- ticaretin belirli
bir tanim1 yoktur. Ancak buna karsin biraz dnce saydigimiz kuruluslarin gesitli
tanimlar1 bulunmaktadir. Ornegin Diinya Ticaret Orgiitiine gore e- ticaret mal ve
hizmetlerin iiretim, reklam, satis ve dagitimlarinin telekomiinikasyon aglari
lizerinden yapilmasidir. Internet iizerinden satilan ve &denen iiriinlerin fiziksel ve
dijital olarak teslim edilmesidir’’. UNCEFACT‘a gore ise e-ticaret; ig, yonetim ve

tilketim faaliyetlerinin yiriitiilmesi i¢in yapilanmis ve yapilanmamis is bilgilerinin

36 Sule Ozmen, Ag Ekonomisinde Yeni Ticaret Yolu; E-Ticaret, istanbul, Bilgi Universitesi
Yayinlari, 2. bs, 2006, s. 5.

37 WTO, “Understanding the WTO: Cross-Cutting and New Issues, Electronic Commerce”,
(Cevrimigi), http://www.wto.org/english/thewto _e/whatis_e/tif e/bey4 e.htm, 10 Temmuz 2009.

110



ireticiler, tiiketiciler ve kamu kurumlari ile diger organizasyonlar arasinda elektronik
araclar (elektronik posta ve mesajlar, elektronik biilten panolari, www teknolojisi,
akilli kartlar, elektronik fon transferi, elektronik veri degisimi vb.) tlizerinden
paylasiimasidir®®. En genel anlamiyla bakarsak elektronik ticareti; bilgisayar aglari
araciligl ile driinlerin tanittiminin, satisinin, édemesinin ve dagitiminin yapilmasi

olarak tanimlayabiliriz.

Internetin hayata girmesi ve bunun sonucu olarak degisen ticaret ortamm
tiikketicilerin bazi o6zelliklerini degistirmis durumdadir. Artik firmalarin karsisinda
sunulan {irlinli hemen almayan, bilingli, marka sadakati azalmis, istekleri hizla
karsilanmadig: takdirde bir tikla diger firmaya kacabilen tiiketici profili mevcuttur®”.
Durum boyle olunca isletmelerin miigteri memnuniyeti saglama konusunda islerinin
epeyce bir zor olacagi soylenebilir. Artik isletmeler miisteri beklentilerindeki bu
degisimle miisterilerle birebir iligki kurarak ve miisterilere adeta firmanin tek bir
miisterisiymis gibi davranarak bas edebilirler. Buna ek olarak firmalarin internet
sayesinde genisleyen rekabet alanlarmi da diisiinmek gerekir. Ornegin artik
Istanbul’daki bir kitap¢imin rakibi sadece ¢evresindeki kitapgilar degildir. Artik Jeff
Bezos tarafindan 1994 yilinda Amerika'nin Seattle sehrinde kurulan “Amazon.com”

da Istanbul’daki kitapgilarin rakibidir.

Ornekten anlasilacag iizere internetin satici ile alici arasindaki mesafeyi
ortadan kaldirmasi rekabet kosullarin1 degistirmistir. Ancak alis-satis islemleri online
gerceklesse dahi mallarin fiziki teslimati online gergeklesememektedir. Dolayist ile
e-ticaret ile birlikte lojistigin énemi kat ve kat artmustir. Internet araciligi ile satis
yapan firmalar satis sonras1 mal teslimatinda ve satig sonrasi hizmetlerde de basarili
olmak zorundadirlar. Ozetle firmalar icin e-ticaret uygulamalarinda basarili olmak
yetmemektedir. Rekabetin kizistigi network ortaminda firmalarin basarilarinin 6n

kosulu lojistik faaliyetlerde de basarili olabilmektir. Bdyle bir ortamda siiphesiz satisi

3% Keith Woolford, “Electronic Commerce and CPI”, 2001, (Cevrimigi), http://www.unece.org/stats/
documents/ces/ac.49/2001/11.e.pdf, 10 Temmuz 2009, s. 2.
** Ozmen, a.g.e.,s. 11.
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yaptiktan sonra teslimat ve satis sonrasi hizmetlerde basarili olabilen firmalar rekabet

ustinliiklerini korurlar.

Asagidaki sekillerde normal perakende satis ile internet araciligi ile yapilan

perakende satis arasindaki farkin lojistik faaliyetlerde yol agtigir degisiklik basitce

anlatilmistir.
URETICI /_ _\
= I DAGITIM
URETICI - . |
) MERKEZI /
URETICI }E ) _/
MAGAZA MAGAZA
MUSTERILER
P Naklive
P Kisisel Ulasun

Sekil 2.4. : Normal Perakende Satis

Kaynak: William P. Anderson, Lata Chatterjee, T. R. Lakshmanan, “E-commerce, Transportation
and Economic Geography”, Growth and Change, Vol. 34, No: 4, 2003, (Cevrimigi) http:/www.
blackwell-synergy.com/doi/pdf/10.1046/j.0017-4815.2003.00228.x, 24 Aralik 2008, s. 417.

Sekilde goriildiigii gibi internetin olmadig1 bir ticarette iiretilen mallar
dagiim merkezlerine sevk edilmekte, oradan da magazalara nakledilmektedir.
Tiketiciler ise kendi imkanlar1 ile magazalara ulasip aligveris yapmaktadirlar.

Burada iiretici-dagitim merkezi-magaza-miisteri zinciri mevcut olup tiim lojistik
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faaliyetler (tasima, depolama, ellecleme, planlama, bilgi yonetimi vs.) bu zincir

izerinden yiiriitiilmektedir.

TRETICI /----— ——

i rict DAGITIM |

TRETICI

MUSTERILER

P Naklive
mmmmememeemmme======p FElektronik Iletisim

Sekil 2.5. : E-Perakende Satis

Kaynak: William P. Anderson, Lata Chatterjee, T. R. Lakshmanan, “E-commerce, Transportation
and Economic Geography”, Growth and Change, Vol. 34, No: 4, 2003, (Cevrimigi) http:/www.
blackwell-synergy.com/doi/pdf/10.1046/j.0017-4815.2003.00228.x, 24 Aralik 2008, s. 418.

Internetin kullanildig1 e-perakende satista ise iireticiler mallar1 dagitim
merkezlerine sevk etmekte, elektronik iletisim sayesinde miisterilerle saticit direk
olarak web ortaminda karsilagsmaktadirlar. Miisteriler tarafindan verilen siparisler
direkt olarak satici tarafindan miisteriye iletilir. Burada iiretici-dagitim merkezi-
miisteri zinciri mevcut olup tiim lojistik faaliyetler (tasima, depolama, ellecleme,
planlama, bilgi yonetimi vs.) bu zincir {izerinden yiiriitilmektedir. Goriildiigii iizere
miisterilerin aligveris i¢in herhangi bir magazaya ulasmalarina gerek yoktur. Fiziki

magazalar tedarik zincirinden ¢ikmis, yerini online magazalar almistir.
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E-ticaret hem miisterilerin hem de firmalarin maliyet yapilarinda 6nemli
degisiklikler yaratmaktadir. Miisteriler istedikleri mallara direkt online olarak ulasip
herhangi bir yere ulasmadan bulunduklari yerden siparis verebilmektedirler. Firmalar
ise sadece miisterilerle direkt irtibat imkanina sahip olmayip ayrica firma ile miisteri
arasinda bulunan ara kanallarin elimine edilmesi sonucu maliyet avantajina da sahip
olmaktadirlar. Ozellikle kiigiik dlgekli isletmeler diinya ¢apinda bir pazarlama agina
sahip olmasalar dahi bircok pazara giris imkani bulmaktadirlar®. Buna ek olarak
talep tahminleri, siparis yOnetimi ve envanter planlama alanlarinda e-ticaretin
lojistige olan etkileri azimsanamayacak diizeydedir. E-ticaretle birlikte firmalarda

daha esnek ve daha kiictik partilerde iiretim anlayis1 hakim olacaktir.

E-ticaretin bahsettigimiz olumlu etkilerinin firmalara yansiyabilmesi igin
oncelikle firmalarin lojistik altyapilarini elektronik ticarete adapte etmeleri gerektigi
goz ardir edilmemelidir. Firmalar ile miisteriler arasindaki ara kanallarin elimine
olmasina karsin e-ticarette miisteri ile firma arasindaki mesafenin de arttig1 goz ardi
edilmemelidir. E-ticaretle birlikte iiretim silirecindeki tedarik safhasinin, satilan
mallarin teslimati ve satis sonrasi hizmet siirecindeki lojistik faaliyetlerin her gecen
giin daha da karmasiklastigi, daha da ¢ok bilgi yogun hale geldigi unutulmamalidir.
Firmalar bu hususlar1 géz oniinde bulundurarak lojistik bilgi birikimlerini siirekli

giincel tutmalidirlar.

2.1.7. Lojistikte D1s Kaynak Kullanimi

D1s kaynak kullanimi (outsourcing) bir firmanin faaliyetlerini yerine getirmek
icin uygulamak durumunda oldugu siireclerin bir kisminin veya siirece iliskin bir
kisim faaliyetinin bir kismmin baska bir dig hizmet saglayicisina delege edilmesi

olarak tanimlanabilir.

0 Orhan, a.g.e., s. 62.
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Kiiresel rekabetin hizla artig1 giinimiizde maliyetleri diisiirmek icin
firmalarin dis kaynak kullanimi zaruri hale gelmektedir. Dis kaynak kullaniminin

firmalar i¢in faydalar asagidaki gibi siralanabilir*':

» Firmalar bazi faaliyetlerini dis hizmet saglayicisina delege ederek temel

uzmanlik alanlarina yogunlasabilirler.

» Daha hizli ve yiiksek kalitede hizmet sunma olanag ortaya cikar.

» Dis kaynak kullanimi firmalarin daha esnek hareket etmelerine olanak saglar.

» Dis kaynak kullanimi ile mevcut personel daha etkin islere yonlendirilebilir.

» Firmalarin uzun dénemli yatirim ihtiyaglari azalir.

» Maliyetleri tahmin etmek kolaylasir.

» 3. parti hizmet saglayicilar1 firmalarin organizasyon yapilarinin yeniden
dizayn edilmesine yardimci olurlar.

» Firmalar kiiresel pazarlara daha ¢abuk adapte olurlar.

» Firmalar baz riskleri dis hizmet saglayicilara devretmis olurlar

Di1s kaynak kullanimi son yillarda tiim sektorlerde arttigi gibi lojistik
sektoriinde de artis gdstermektedir. Ornegin 2004 yilinda yapilan arastirmaya gore
Avusturya, Belgika, Danimarka, Finlandiya, Fransa, Almanya, Yunanistan, Irlanda,
Italya, Liikksemburg, Hollanda, Portekiz, Ispanya, Isve¢ ve Ingiltere’nin toplam
lojistik dis kaynak kullanim1 harcamalarinin 175,5 Milyar Euro olacagi ve bu tutarin
toplam lojistik harcamalarin yiizde 45’ini olusturacag: hesaplanmistir*. Giiniimiizde
firmalar lojistik faaliyetlerini ya kendi biinyelerinde icra etmekte ya bir lojistik firma
satin alarak veya s6z konusu faaliyetleri lojistik firma ile ortaklik kurarak yiiriitmekte
ya da lojistik faaliyetleri dis servis saglayicilarina  delege  ederek
gergeklestirmektedirler43. Ornekten de anlasilacag: iizere firmalarin iigiincii yolu

se¢cmeye meyilli olduklart asikardir.

1 Serap incaz, Giiler Bilen Alkan, Giilsim Aydin, “The Evoluation of Outsourcing Trends in
Turkey”, Sth International Logistics&Supply Chain Congress, istanbul, Okan University and
Logistics Association Publication, 2007, pp. 45.

2 Ae..

+ Baki, a.g.e.,s. 77.
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Tablo 2.3. : Geleneksel Nakliye Yaklasimi ile D1s Kaynak Kullaniminin

Karsilastirilmasi
Geleneksel Lojistik Yonetimi Lojistikte Dis Kaynak Kullanimi
Standart Miisteriye 6zel

Cok boyutlu tagima, depolama, ambar yonetimi

Genellikle tek boyutlu tasima ya da yalnizca birbirini tamamlar bigimde, biitiinlesik sistem

depolama yaklagim
Hizmet kalitesi ve esneklik gereksinimlerini de
Amag nakliye masraflarinin en aza indirilmesi g0z Oniline alarak toplam sahip olma maliyetinin

en uygun diizeye indirilmesi

Ust/Orta ydnetim diizeyinde tartisilan daha

1-2 yillik s6zlesmeler LT
uzun siireli s6zlesmeler

Daha genis kapsamli lojistik uzmanlig1 ve

Daha kisith bir alanda uzmanlik gereksinimi analitik yetenekler gereksinimi

Sozlesme goriigmeleri kisa siirer Sozlesme goriismeleri uzun siirer

Firmalar arasindaki bag daha kuvvetli, hizmet
saglayici firmayi degistirmek daha zor ve daha
maliyetli

Firmalar arasindaki bag daha zayif, hizmet
saglayici firmay1 degistirmek daha kolay

Kaynak: Osman Z. Orhan, Diinya’da ve Tiirkiye’de Lojistik Sektériiniin Gelisimi, Istanbul, ITO
Yaymlari, 2003, s. 137.

Tablo 2.3.’ten goriildiigii gibi dis kaynak kullanimi geleneksel hizmet satin
almadan da farki bir faaliyettir. D1 kaynak kullanim1 geleneksel hizmet satin almaya
gore daha uzun solukludur. Hizmet alanla hizmet verenin ortaklasa tirettikleri ¢6ziim
Onerilerini igerir. Dis hizmet saglayicilar1 geleneksel nakliyecilerden farkli olarak
nakliye, depolama, ellecleme gibi lojistik faaliyetlerin tiimiinii kapsayan bir hizmet

sunarlar.
2.1.7.1. Uciincii Parti (Taraf) Lojistik Hizmetleri

Firmalarin lojistik faaliyetlerini dis hizmet saglayicilara delege etmek
suretiyle gergeklestirdikleri faaliyetler “Uciincii Parti Lojistik (3PL)” olarak ifade
edilir**. Dolayisi ile 3PL firmalar1 da bir firmanin tiim lojistik faaliyetlerini ya da
lojistik faaliyetlerinin bir kismini yerine getiren dig hizmet saglayicilar olarak
tanimlanabilir. Kisacasi {igiincii parti bir firma tiretici, toptanci, perakendeci veya
gonderici (birinci parti) ile birinci partinin misterisi veya tedarik¢isi olan
isletme/sahis (ikinci parti) arasindaki lojistik faaliyetlerin tamamini veya bir kismin

gergeklestiren liclincii taraftir.

4 Canci, Erdal, a.g.e., s. 43.
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3PL firmalarimin sunduklar1 hizmetler {i¢ grupta incelenebilir bunlar;
operasyon, yoOnetim ve strateji hizmetleridir. Operasyon hizmetleri nakliye ve
depolama gibi hizmetleri kapsar. Yonetim ve strateji hizmetleri ise tiim lojistik

faaliyetlerin yonetilmesi, dagitim aglariin tasarimi hizmetlerini i¢ermektedir.

Firmalar kii¢iilme veya maliyetleri azaltma amagclarinin diginda baz1 énemli
nedenlerden dolay1 da 3PL firmalarina yonelebilmektedirler. Bu nedenler asagidaki

gibi siralanabilir®:

» Firmanin esas uzmanlik alani lojistik olmayabilir. Firma esas uzmanlik
alanina odaklanmak isteyebilir.

» Firma diinya ¢apinda yeterli bir lojistik sistemine sahip olmayabilir. Bunun
icin gerekli sermaye ve isgiiciinii biinyesinde barindirmiyor olabilir.

» Firmanin diinya ¢apinda rekabet etmesini saglayabilecek bir lojistik sisteme
acilen ihtiyact olabilir. Ancak bunu tesis etmek i¢in gerekli zamani
olmayabilir.

» Firma lojistik faaliyetleri kendisinden tamamen farkli bir firma ile ortaklik
kuruyor olabilir.

» Birlesme veya elde etmeler sonucu dis kaynak kullanimimi lojistik

faaliyetlerin birlestirilmesinden daha hesapli ve yararli olabilir.

Firmalarin yukarida bahsettigimiz nedenlerden &tiirii 3PL  firmalarina
yonelmeleri muhtemeldir. Lojistik faaliyetlerinde dis kaynak kullanimina yonelmek
isteyen firmalarin dis hizmet saglayicist segerken dikkat etmek durumunda oldugu
bazi noktalar mevcuttur. Firmalarin dis kaynak kullanimina yonelmeden once

asagidaki temel noktalar1 dikkate almalar1 gerekir*:

*# Kasilingam, a.g.e., s. 236.

* David Blanchart, “The Dos and Don’ts of Third Party Logistics”, Industry Week, 2009,
(Cevrimigi) http://web.ebscohost.com/chost/pdf?vid=1&hid=108&sid=bdf90bc2-e5f1-4464-b789-bb
2d751929b9%40sessionmgr104, 1 Agustos 2009, s. 44.
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» Firmalarin oncelikle lojistik ihtiyaglarini dogru bir sekilde belirlemeleri ve
buna gore dis hizmet saglayicidan neyi talep edeceklerini bilmeleri
gerekmektedir.

» Dis kaynak kullaniminin firmaya olas1 faydasinin tahmin edilmesi gerekir.

» Lojistik faaliyetlerin yiiriitiilmesi i¢in dis hizmet saglayiciya verilse dahi
faaliyetler ile ilgili temel kararlar (mallarin nerelerde depolanacagi, hangi
ulagtirma tiirliniin kullanilacagi vs.) firma yoneticileri tarafindan verilir. Dig
hizmet saglayicilar bu kararlar dogrultusunda minimum maliyet ve etkinlik
garantisi verir. Bu nedenle firma tarafindan alinacak kararlarin lojistik
maliyetleri ve lojistik faaliyetlerin etkinligini unutmamak gerekir.

» Firmanin amaglar1 dig hizmet saglayiciya agik¢a ortaya konmalidir.

» Son olarak dis kaynak kullanimi sonucu firma biinyesinde meydana gelen
degisiklikler oOlclilmelidir. Fayda-maliyet analizi yapilarak dis kaynak

kullaniminin firmaya olan getirisi hesaplanmalidir.

Firmalar yukarida bahsedilen temel noktalar1 dikkate alarak kendi lojistik
faaliyetlerinin yiiriitiilmesi i¢in gerekli uzmanliga sahip, is deneyimi ve referanslari
olan, finansal acidan giicli ve kurumsal 3PL firmalariyla calismay1 tercih

etmelidirler.

2.1.7.2. Dordiincii Parti (Taraf) Lojistik Hizmetleri

Dordiincii parti lojistik 1990°lardan sonra karsimiza ¢ikan bir kavramdir. 3PL
firmalar1 genellikle tagimacilik ve depolamaya yogunlastiklar1 i¢in, genelde sadece
minimim maliyete odaklandiklar icin lojistik faaliyetler boyunca gerceklesen arz
zincirinin - entegrasyonunu saglamaktan uzak kalmaya baslamiglardir. Bu da
firmalarin  kapsamli  gereksinimlerini karsilamada 3PL firmalarinin yetersiz
kalmasina neden olmustur. Bu nedenle onceleri operasyonel faaliyetlere odaklanarak
firmalarin lojistik faaliyetlerinin yonetimi ve icrasi i¢in miisteri ile stratejik bir
ortaklik kurma prensibine dayanan LLP (Lead Logistic Provider) sirketleri ortaya
¢ikmug, LLP sirketlerinden sonra ise 4PL kavrami ortaya ¢ikmustir.
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4PL anlayisinin 3PL anlayisindan cesitli farkliliklart mevcuttur. Bunlar temel

olarak sdyle siralanabilir®:

» 4PL organizasyonu daha ¢ok bir ana miisteri ile bir veya daha fazla ortak
arasindaki ortak bir girisimdir.

» 4PL organizasyonu miisteri ve ¢oklu hizmet saglayici arasinda tek bir ara yiiz
olarak hareket eder.

» Misterinin tedarik zinciri ¢ogunlukla dis kaynaktan yararlanilarak

gercgeklestirilir.

4PL anlayisinda 3PL anlayisindan farkli olarak isletme siireglerinin de dis
kaynak yardimiyla organize edilmesi s6z konusudur. 4PL yaklasiminda disaridaki
uzman firmanin bilgi, deneyim ve teknolojisi de alinarak isletme siirecleri yeniden
tasarlanir ve gelistirilir. Her bir miisteriye 6zel ¢ozlimleri iiretilir. Dolayis1 ile 4PL
firmalart da lojistik iiriin ve bilgi akis siireclerini koordine ve entegre eden

firmalardir. 4PL firmalarinin temel hizmetleri asagidaki gibi 6zetlenebilir®:

» Tasima hizmetlerine ek olarak dagitim ve depolama gibi hizmetlerin de
entegre olarak sunulmast

» Lojistik alanindaki degisim ve gelisimlerin birlestirilerek firma yonetimine
sunulmasi

» Firma miisterilerinin kisa siirede tanmarak firmaya o6zel lojistik ¢oziim
Onerilerinin sunulmasi

» Giugli teknolojik altyapr sayesinde basarili bir tedarik zinciri yonetimi

ylriitiilmesi

4PL kavrami 3PL pazarina bilgi islem, danismanlik ve finansal servis
firmalarinin da girmesini saglamistir. Bu firmalar idiglincli parti lojistik servis

saglayicilar ile isbirlikleri yapabilmektedirler.

" Baki, a.g.e., s. 105, 106.
48 Canci, Erdal, a.g.e., s. 48.
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Tablo 2.4. : Lojistik Servis Saglayicilar1 Tarafindan Sunulan Hizmetlerin Evrimi

Dis Hizmet Saglayici Tiirii Sunulan Hizmet Hizmetlerin Kapsami

Maliyetlerin azaltilmasina yonelik temel

Lojistik servis saglayici Temel lojistik hizmetler faaliyetlere yogunlasan hizmetlerdir

Daha gelismis ve daha genisletilmis

3PL lojistik servis saglayici | Katma degerli hizmetler hizmetler.

Proje yonetimi, sdzlesme yonetimi, Tim
LLP (lider lojistik saglayici) | Lojistik yonetimi lojistik hizmetler i¢in tek basgvuru noktasi,
3PL teknoloji entegrasyonu

Stratejik ortaklik, genis tedarik zinciri
uzmanligy, bilgi yogun hizmetler, risklerin ve
4PL (lojistik servis saglayict) | leri lojistik hizmetler | getirilerin paylasilmasi, ileri diizeyde
teknoloj, kullanimi, ¢ok yonlii, esnek ve
igbirlikei bir yap1

Kaynak: UNCTAD, Trade and Development Aspects of Logistic Services, 2006, (Cevrimigi)
http://www. unctad.org/ en/docs/clahm1d2_en.pdf, 5 Haziran 2009, s. 10.

2.1.8. Uretim Kaynak Planlanmasi (MRP: Material

Requirement Planning)

Rekabet ortaminda isletmelerin varliklarini siirdiirebilmeleri i¢in kalite,
verimlilik ve maliyet {istiinliiklerine sahip olmalarn gerekmektedir. Ayrica
isletmelerin miisterilerin taleplerine de en hizli sekilde yanit vermeleri zaruri hale
gelmistir. Bu nedenle isletmelerin iiretim ile dogrudan ilintili faaliyetleri olan tedarik,
tiretim planlama ve kontrol, muhasebe ve stok yonetimi gibi faaliyetlerini entegre bir
bi¢cimde planlamalar1 gerekmektedir. Uretim kaynaklar1 planlamasi (MRP), genel
manada isletmelerin iretimle ilgili s6z konusu faaliyetlerinin entegre ve etkili bir
bigimde planlanmasi metoduna verilen addir®. Planlamanin temel amaci kapasite ve
kaynak ihtiyaglarin1 belirlemek, satis tahminlerinden hareketle iiretim ¢izelgeleri
hazirlamak, stoklar1 etkin bir sekilde yoOnetmek ve miisteri taleplerini tahmin

etmektir’’. 1980’lerde ortaya konan bu iiretim yonetimi kavramiyla birlikte bu

4 M. Hakan Keskin, Lojistik Tedarik Zinciri Yonetimi (Ge¢misi, Diinii, Bugiinii, Gelecegi), 2. bs.,
Ankara, Nobel Yayin Dagitim, 2008, s. 41.

* Enver Aydogan, Omer Asal, “Malzeme ihtya¢ Planlamasi ve Uretim Kaynaklari Planlamasinin
KOBI’ler Uzerindeki Etkilerinin Arastirilmasi”, Seleuk Unv. Sosyal Bilimler Ens. Dergisi, S:22,
2009, (Cevrimigi) http://www.sosyalbil.selcuk.edu.tr/dergi/sayi22/AYDO%C4%9EAN,%20Enver.pdf
, 20 Aralik 2009, s. 36.
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yonetimi uygulayan isletmelerin stoklarinin diismesi, miisteriye saglanan hizmetin

kalitesinin artmasi, satin alma, fason tagima maliyetlerinin azalmasi saglanmistir.

Kaynalk Uretim Talep
Planlama ' Planlama |~ | Yoénetmi
Ana Uretim L
Cizelgeleme On Sistem
¥
Kapasite Ayrmtih
Planlama | Malzeme
Planlama
Malzeme ve Ana Sistem
Kapasite
Planlama
- -""______-_-____ *
Atélye 1
giizeiaelmue Satinalma Arka Sizstem

Sekil 2.6. : Uretim Kaynaklar1 Planlamasi Sistemi

Kaynak: Ertan Giiner, Cenk Caliskan, “ Uretim Kaynaklar1 Planlama Sisteminde Ana Uretim
Cizelgesinin Doldurulmas1”, Gazi Unv. Miih. Mim. Fak. Dergisi, C: 19, S:2, Ankara, 2004,
(Cevrimigi) http://www.mmf.gazi.edu.tr/journal/2004 _2/161-168.pdf, 20 Aralik 2009, s. 162.

Uretim kaynaklar1 planlamasi sistemi temel olarak ii¢ boliimden
olusmaktadir. Sistemi olusturan boliimler 6n sistem, ana sistem ve arka sistem olarak
siralanmaktadir™'. Her boliimde yer alan faaliyetler Sekil 2.6.’da gosterilmistir. On
sistem tiim ydnetimi igeren faaliyetler kiimesi olup bu asamada isletmenin {iretim

planlamasi (ne, ne zaman iiretilecek?) ve kontrol amaclari belirlenmektedir. Sistemin

>! Ertan Giiner, Cenk Caliskan, “ Uretim Kaynaklar1 Planlama Sisteminde Ana Uretim Cizelgesinin
Doldurulmasi”, Gazi Unv. Miih. Mim. Fak. Dergisi, C: 19, S:2, Ankara, 2004, (Cevrimigi)
http://www.mmf.gazi.edu.tr/journal/2004_2/161-168.pdf, 20 Aralik 2009, s. 162.
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ikinci boliimii olan ana sistem ayrintili malzeme ihtiya¢ planlamasini ve kapasite
planlamasini tamamlayan sistemler biitiiniidiir. Bu bdliimde net ihtiyaglar ve temin
stireleri belirlenir. Arka sistem ise satin alma sistemi ve atdlye g¢izelgeleme
sisteminden olusur. Bu bolimde hangi malzemenin ne kadar siparis edilecegi,
siparisin ne zaman verilecegi gibi islemler belirlenir. Uretim kaynaklar1 planlamasi
siirecinde bilgisayar teknolojisinden ¢okga yararlanilmaktadir. Ozetle {iretim
kaynaklar1 yonetiminin, bilgisayar teknolojilerinin de etkin bir sekilde kullanimi
sonucu, isletmelerin planlama, iiretim ve finansman siirecini modelleyen ve

isletmelerin verimliligini arttiran bir sistem oldugu sdylenebilir.

2.1.9. Kurumsal Kaynak Planlamas1 (ERP: Enterprise

Resource Planning)

Bilgi teknolojilerindeki gelismelere paralel olarak isletmelerde bilgisayar
teknolojilerinin kullaniminin artmasi ve piyasalarin kiiresellesmesi nedeniyle
isletmelerin yonetim ve is yapma kosullarinda degisiklik yapma ihtiyacinin dogmasi
kurumsal kaynak yonetimi kavraminin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Kurumsal
kaynak planlamasi iiretim kaynak planlamasi yaklasgiminin gelisimi sonucu ortaya

¢ikan sistemin adidir.

Basit anlamda bir isletmenin tiimiinii kapsayan bir bilgi sistemi olan kurumsal
kaynak planlamasi isletmelerin amaclari dogrultusunda miisteri beklentilerini en
dogru bicimde karsilayabilmek i¢in farkli cografi bolgelerde bulunan tedarik, iiretim
ve dagitim kaynaklarinin etkin sekilde planlanmasi, koordine edilmesi ve kontrol
edilmesini faaliyetlerini i¢eren bir yazilim sistemidir. Kurumsal kaynak planlamasi
bir organizasyonun finans, iiretim, satin alma, satis, lojistik ve insan kaynaklar1 gibi

fonksiyonlarini birbirine baglayan yazilim programlari biitiiniinden olusur’”.

*2 Giilnur Kecek, Esra Yildirim, “Kurumsal Kaynak Planlamasi (ERP) ve isletme Agisindan Onemi”,
Elektronik Sosyal Bilimler Dergisi, C:8, S: 9, 2009, (Cevrimigi) http://www.e-sosder.com/
dergi/29240-258.pdf, 21 Aralik 2009, s. 241.
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Sekil 2.7. : ERP Sistemi ve Isletme Fonksiyonlari

Kaynak: Volkan Demir, Oguzhan Bahadir, “ Kurumsal Kaynak Planlamasi (ERP) Sistemlerinin
Maliyetlere ve Isletme Performansmna Etkileri” Muhasebe-Bilim Diinyas1 Dergisi, C: 8, S: 3,
Ankara, 2006, s. 61.

Uretim kaynak planlamas: sisteminde firma diizeyinde satis ydnetimi, {iretim
planlama ve kontrolii ve satin alma gibi faaliyetler yonetilebiliyor iken kurumsal
kaynak planlamast sisteminde isletmeler arast global bilgi entegrasyonu
gerceklestirilebilmektedir. Kurumsal kaynak yonetimi sistemi gelismis bilgisayar ve
iletisim  sistemlerinin  kullanimin1  saglamakta olup maliyetlerin azalmasina,
fonksiyonel siireglerin entegrasyonuna, isletme faaliyetleri lizerinde kiiresel denetime
ve tiim uygulamalara istenildigi yerden istenildigi zaman ulasmaya olanak
saglamaktadir™>. Kurumsal kaynak planlamasi sistemi tedarik zinciri yonetimi
sistemleri ile yakindan iliskilidir. Tedarik zinciri yOnetimi yazilimlari, ERP

sistemlerini tedarik¢ilerle mevcut olan baglantilarla gelistirebilir.

3 Aysel Karadede, Omer Faruk Baykog, “ Kurumsal Kaynak Planlama (KKP) Uygulamasi Sonrasi
Isletmelerin Yasadig1 Sorunlar”, Gazi Unv. Miih. Mim. Fak. Dergisi, C: 21, S: 1, Ankara, 2006,
(Cevrimigi) http://www.mmf.gazi.edu.tr/journal/2006 _1/DERGI2006%20V21%20N01%20_sayfal37
-150 .pdf, 21 Aralik 2009, s. 138.
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2.2. TEDARIK ZINCiRi YONETIMI

Diinya ekonomisinde firmalar arasi rekabetin temelleri Sanayi Devrimi ile
birlikte atilmaya baslanmistir. Sanayi devrimi ile birlikte ortaya c¢ikan rekabet ilk
once firmalarin yonetim anlayiglarin1 gézden gegirmelerine neden olmustur. Sanayi
devriminin ardindan kitlesel iiretim modellerinin ortaya konmasi ile firmalarda ve
pazarlarda iiretime 6nem veren bir anlayis1 beraberinde getirmistir. 1960’lara kadar
liretime 6nem veren anlayis devam etse de 1970’lere gelindiginde pazarlarin arza
doymasi firmalar1 tiretimden =ziyade satis ve pazarlamaya Onem vermeye
yonlendirmistir.  Glinlimiizde ise pazarlarin kiiresellesme isle birbirine entegre
olmast ve dis ticaret Onilindeki engellerin ortadan kalkmasi firmalarin rekabet
kosullarmi degistirmistir. Uretim maliyetlerinin hemen hemen standartlastigi
giinimiiz ekonomilerinde miisteriye en iyi hizmeti sunan firmalar rekabet
tistlinliiklerini korumaktadirlar. Firmalar giderek degisen miisteri beklentilerine hizli
ve etkin bir sekilde cevap vermek durumundadirlar. Bu baglamda tiiketici tatmini
saglamaya yonelik firma cabalar iiretimde esnekligi ve kaliteyi arttiran tedarik

zincirlerinin ortaya ¢ikmasina vesile olmustur.

2.2.1. Tedarik Zinciri Kavrami

Firmalar acgisindan lojistik kavrami tedarik-liretim-dagitim siireglerindeki
akigin etkin bir sekilde planlanmasi, yiiriitilmesi ve yonetilmesi faaliyetlerini
aciklamaktadir. Birbiriyle baglantili bu {i¢ asamali zincir tek bir ¢at1 altinda “Tedarik
Zinciri” olarak anilmaktadir™*. Tedarik zinciri yonetimi ise miisteriler ve firmalar
icin deger yaratan temel is siireglerinin ilk tedarik¢iden son tiiketiciye kadar
birlestirilmesi ve yonetilmesidir™. Tedarik zinciri ile ilgili en genel tanimi Council of

Supply Chain Managment Professionals (CSCMP) kurulusu yapmaktadir. Kurulusun

>4 A.e., s. 50.

> Haozhe Chen, Patricia J. Dougherty, Antony S. Roath, “Defining and Operationalizing Supply
Chain Process Integration”, Journal of Business Logistics, Vol. 30, No: 1, 2009 (Cevrimigi) http://
web.ebscohost.com/ehost/pdf?vid=3&hid=105&sid=133bfcb1-84¢0-4657-b8e¢9-da7e54835970%40se
ssionmgrl0, 1 Agustos 2009, s. 63.
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tanimina gore tedarik zinciri yonetimi satin alma, tedarik etme, doniistiirme ve tiim

lojistik faaliyetlerin, malzeme ve bilgi akisinin planlanmasi ve yonetilmesidir.

Dagitim

Merkezleri
Tedarikciler Uretim Birimi Baviler
M
@ Déniistiirme Siireci i
2;
AL A A r

AN VAN AN

| | I
Hammadde ve Yan mamul Nihai mamil
parca stoklarn stoklan stoklan

Bilgi

Sekil 2.8. : Tedarik Zincirinde Bilgi ve Malzeme Akisi

Kaynak: Bahar Ozyériik, “Tedarik Zincirinde Uriin Dagitimi Igin 3. Taraf Kullanimi (3PL) ve Firma
Secimi”, Siileyman Demirel Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, C. 13, S: 2,
2008, s. 66.

Tedarik zinciri yonetimi {liretim siirecinin en bagindaki tedarik¢iden son
miisteriye kadar olan hattaki tiim akislarin yonetiminin gelismis felsefesi olarak
tanimlanabilir. Buradaki temel anlay1s tiim stratejilerin, kararlarin ve dl¢iimlerin olasi
etkilerinin sadece bir firma icin degil tiim tedarik zinciri i¢in ele nazar1 dikkate
alinmasidir™®. Tedarik zinciri bir sistem olarak algilanir ve bir biitiin olarak
diisiiniiliir. Ciinkli zincirdeki tiim elemanlar birbirilerine bagli olduklarindan
birbirilerinin basarilarini etkilerler. Tedarik zincirinin kolektif basaris1 zincirdeki tim
firmalarin minferit basarilarinin sonucu oldugu gibi firma basarilar1 da zincirin
kolektif basarisin1 dogurur. Bir firmanin tedarik zinciri; hammadde yar1 mamulleri
tedarik ettikleri yerlerden bitmis {iriinleri dagitim kanallariyla nihai tiiketiciye kadar

ulagtirmasi sirasinda deger yaratan biitlin unsurlardir.

%6 Patcharee Boonyathan, Latif Al-Hakim, “Procedure For Modeling and Improving E-SCM
Processes”, E-Supply Chain Technologies and Managment, Ed. Qingyu Zhangi, USA, Information
Science Refeence, 2007, pp. 1.
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2.2.2. Lojistik ve Tedarik Zinciri Yonetimi Arasindaki Farklar

Lojistik yonetimi ve tedarik zinciri yonetimi hemen hemen ayni zamanlarda
ortaya atilan kavramlar olduklar1 i¢in her iki kavramin tanmimi birbiri ile
karismaktadir. Isletme faaliyetlerinin ve tedarikgi-iiretici-tiiketici ~ zincirinde
gergeklestirilen faaliyetlerin karmagiklagmasi ayni zamanda s6z konusu iki kavramin

birbiri ile karistirilmasina neden olmaktadir.

Lojistik yonetimi bir malin veya hizmetin ¢ikis noktasindan tiikketim noktasi
arasinda yer alan hareket ve depolama faaliyetlerinin miisteri ve {ireticinin
beklentileri dogrultusunda yonetimidir. Tedarik zinciri yonetimi ise lojistikten daha
genis bir icerige sahiptir. Ciinkii tedarik zinciri yonetimi hem mal ve bilgi aksin1 hem
de ilk tedarik¢iden son tiiketiciye kadar zincirinde bulunan tiim birimlerin
iligkilerinin yonetilmesi ile alakalidir”’. Bu baglamda lojistigi tedarik zincirinin bir

parcasi olarak gormek gerekir.

Tedarik zinciri yonetimi faaliyetleri ilk tedarik¢iden son tiiketiciye kadar
zinciri kapsamakta iken lojistik sliregler islem bazli olarak yiiriitiilmektedir.
Lojistigin temelinde ilk olarak miisteri memnuniyeti yatmaktadir. Oysaki tedarik
zinciri  yonetiminde  zincirdeki tiim  birimlerin ve  siireclerin  basarisi
hedeflenmektedir. Dolayisi ile tedarik zinciri yonetimi sadece tek islem veya siirecin
basarisina odaklanmaz. Tiim birimlerin birbirine bagl oldugu zincirin tamaminin
basarisina odaklanir. Ciinkii birbirine dogrudan veya dolayli olarak bagli olan
birimler birbirilerinin bagarilarim1 etkilemektedir. Tedarik zinciri yonetimi lojistik
faaliyetlere ek olarak bilgi sistemlerinin entegrasyonunu, planlama ve izleme
faaliyetlerinin koordinasyonunu igermektedir. Is siirecleri acisindan bakildiginda,
tedarik zinciri; satig silireci, iiretim, envanter yonetimi, malzeme temini, dagitim,

tedarik, satis tahmini ve miisteri hizmetleri gibi pek ¢ok alani i¢ine almaktadir.

°7 Johnson v.d., a.g.e., s. 5.
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2.2.3. Tedarik Zincirinin Yapisi

Tedarik zinciri iki birim arasindaki iirlin, bilgi ve para akisinin baglantisini
ifade etmektedir. Tedarik zinciri yonetimi ise s6z konusu akiglarin yonetimidir.
“Tedarik zincirinde her bir birimin (zincirdeki halkanin) amaci mallar1 ve bilgiyi
diger haklara etkin bir sekilde iletmek, bilgi paylagimini saglamak ve bu sekilde daha
kusursuz bir arz-talep dengesi ortaya ¢ikarmaktir”®. Zincirdeki bir halkanin basaris
diger tiim halkalarinda basarisinda olumlu katki sunmaktadir. Dolayisi ile bireysel
basarilar kolektif basariyr da getirmektedir. Her halka bunun farkinda oldugu i¢in

diger halkalara miimkiin oldugunca katki saglamaya caligmaktadir.

Bir igletme perspektifinden tedarik zincirine bakildiginda firmaya gelen ve
firmadan giden bir akis zinciri goriilmektedir. Ayrica firma i¢i akislar da mevcuttur.
Firmaya gelen akista birbirini izleyen tedarik¢iler, firmadan giden akista ise birbirini
izleyen miisteriler bulunmaktadir. Miisteriler ve tedarik¢iler firmaya olan
yakimliklarina gore “birinci, ikinci, digiincii, ...” olarak adlandiriimaktadir™. Bu

durum Sekil 2.9.’da goriilmektedir.
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Sekil 2.9. : Tedarik Zinciri Faaliyetleri

Kaynak: Celal Hakan Kagnicioglu, Tedarik Zinciri Yonetiminde Tedarik¢i Secimi, Eskisehir,
Anadolu Universitesi Yayinlari, 2007, s. 15.

¥ Bahar Ozyoriik, “Tedarik Zincirinde Uriin Dagitimi Igin 3. Taraf Kullanimi (3PL) ve Firma
Secimi”, Siileyman Demirel Universitesi iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, C. 13, S: 2,
2008, s. 66.

%% Celal Hakan Kagnicioglu, Tedarik Zinciri Yonetiminde Tedarikei Secimi, Eskisehir, Anadolu
Universitesi Yaynlari, 2007, s. 15.
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2.2.4. Tedarik Zinciri Modelleri

Rekabetin ve hizin kiyastya yasandig1 giiniimiizde, tedarik zinciri ve lojistik
yonetimi kavramlarmin 6nemi gittikge artmakta ve kendi lojistik modellerini iyi
yoneten, dogru tedarikgilerle calisan firmalarin 6ne gectigi goriilmektedir. Prof.
Martin Christopher “Gelecekte firmalarin rekabeti {rettikleri mallarda degil
kullandiklar tedarik zincirleri arasinda olacaktir.” sozii ile firmalarin kullandiklari

tedarik zincirlerinin 6nemini vurgulamistir.

Firmalarin faaliyetlerinde basarili olabilmeleri i¢in kullandiklar1 tedarik
zinciri modeli de biiyiik 6neme haizdir. Dogaldir ki her firma i¢in standart bir model
bulunmamaktadir. Her {iriin de belirgin bir sekilde farkli bir tedarik zincirine ihtiyag
duymaktadir®. Ayrica kosullar degistikce modeller de degismektedir. Giiniimiizde
mevcut olan tedarik zinciri modelleri en dardan en genise kadar asagidaki gibi

siralanabilir®':

Fonksiyonel Model

Tedarik Model

Lojistik ve Ulastirma Modeli
Bilgi Modeli

Degisim Miihendisligi Modeli
Stratejik Model

YV V V V V V

Fonksiyonel tedarik zinciri modelinde isletmeler bireysel boliimlerden
olugmakta, her birim kendi isiyle ilgilenmektedir. Ayrica zincirdeki firmalar
arasindaki iletisim de asgari diizeydedir. Performans degerlendirmelerinde maliyet
On plana ¢ikmaktadir. Tedarik modelinde ise maliyeti azaltmak i¢in zincirin tedarik
kismina 6nem verilmektedir. Lojistik ve ulastirma modelinde, tedarik modelinden

fakli olarak, tedarik zincirinin i¢e akisindan ziyade disa akigina dnem verilmektedir.

% Marshall L. Fisher, “Uriiniiniiz i¢in Dogru Deger Zinciri Nedir?”, Deger Zincirini Yonetmek, Cev.
[lker Giilfidan, Istanbul, Acar Basim, 2007, s.1 33, 134.
6! Kagnicioglu, a.g.e., s. 20.
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Bilgi modeli hem isletme i¢i hem de tedarik zincirinde baglantilar1 gelistirmeye
calismaktadir. Degisim miihendisligi modeli kaliteyi arttirmak igin siireglerin
yeniden tasarimina yogunlagsmaktadir. Son olarak tedarik zinciri modellerinden en
genis kapsamlist olan stratejik modelde ise tedarik zinciri tasarimini firmalarin

rekabet stratejileriyle biitiinlesik géren bir anlayis hakimdir.

2.3. ULASTIRMA, LOJISTIK VE IKTISAT POLITIKASI
ILISKISI

Bir toplumda ihtiyaglar1 karsilamak amaciyla, kaynaklarin optimal kullanimi
amaci ile, mal ve hizmetlerin iiretimi ve iiretilen degerlerin boliisiimii (tiiketimi)
konusunda olusturulan yontemler ve faaliyetler biitiiniine ekonomik sistem diyoruz.
Ekonomik sistemde yiiriitilen tim faaliyetlerin temel amaci sistemi olusturan
elemanlarin ihtiyaglarinin karsilanmasi, refah seviyelerinin ve tatmin diizeylerinin
arttirtlmasidir.  Ulastirma  ve lojistik  faaliyetleri de en temel ekonomik
faaliyetlerdendir. Iktisat politikalar1 ise yiiriitiilen ekonomik faaliyetlerin belirlenen
hedefler dogrultusunda daha etkin ve verimli bir sekilde yiiriitilmesini saglamak
amaciyla devletler tarafindan alinan kararlar1 ve bu kararlarin eldeki politika araglari

kullanilarak uygulanmasi siirecinin biitiiniinii ifade eder.
Hem ekonomik faaliyetler hem de bu faaliyetler ile iktisat politikalar

birbirinden bagimsiz diisiiniilemez. Bir ekonomide ulastirma, lojistik ve iktisat

politikalar1 arasinda da sik1 bir iliski mevcuttur.
2.3.1. Ulastirma ve Lojistik Iliskisi

Ulastirma ve lojistik c¢ofgu zaman birbirileri ile yakin anlamlar
cagristirmaktadir. Her iki faaliyetin ortak noktalarinin bulunmasinin yani sira birgok

farkli yonii de mevcuttur.
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Lojistik en genel tanimi ile miisterilerin ihtiyaglarini karsilamak {izere her
tirli Uriin, hizmet, bilgi akisinin, hammaddenin baslangic noktasindan iiriiniin
tiikketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri igindeki hareketinin etkin ve verimli
bir sekilde yonetilmesidir. Ulastirma ise insanlarin, mallarin ve bilginin kisisel ve
ekonomik amaclardan 6tiirii yer degistirmesiyle ilgilidir. Bu nedenle lojistikten ¢ok
daha genis bir evreni temsil etmektedir. Ulastirma esya ve yolcu hareketi ile birlikte
telekomiinikasyon hizmetlerini de kapsar62. Ulastirma insanlarin, esyalarin ve
bilginin her tiirlii amagla yer degistirmesi demektir. Lojistik ise ulastirma, depolama,
ellecleme, paketleme, siparis yonetimi gibi siirecleri kapsayan bir faaliyettir®. Yani
lojistik biinyesinde ulastirmay1 da kullanan, iiriiniin baglangi¢c noktasindan tiiketildigi
son noktaya kadar olan tedarik zinciri i¢indeki hareketinin etkin ve verimli bir

sekilde yonetilmesi faaliyetidir.

Ulastirma lojistik sistemlerin olmazsa olmaz bilesenlerindendir. Lojistik
faaliyetlerin en temelinde mallarin fiziki akis1 vardir®. Bu en temel lojistik faaliyet
ancak ulastirma sistemlerinin varligi ile miimkiindiir. Lojistik faaliyetlerin gelisimine
baktigimizda ilk olarak firmalarin ulastirma imkanlarim1 yeniden gozden gegirme

ithtiyaci hissettiklerini goriiriiz.

Lojistik faaliyetlerin igerisinde ulastirmanin O6nemi maliyet acisindan
bakildiginda daha iyi anlasilmaktadir. Ulastirma maliyetleri firma satis tutarinin
yaklagik ylizde 2,88’ini olusturmaktadir. Bu oran ulastirma maliyetlerinin toplam
lojistik maliyetler igerisinde en biiyiik paya sahip oldugunun gostergesidir. Ulagtirma
maliyetlerinin toplam lojistik maliyetler icindeki payr yaklagik yiizde 40
seviyesindedir®. Ulastirma faaliyetleri lojistik faaliyetler igerisinde hem firmanin
tedarik siirecinde (tedarik lojistigi) hem de iiretilen iirlinlerin son kullaniciya

ulagmasi siirecinde (dagitim lojistigi) etkin olarak yer almaktadir.

62 Erdal, a.g.e.,s. .

% Donal F. Wood, James C. Johnson, Contemporary Transportation, 5th ed., USA, Prentice Hall,
1996, pp. 4.

% Coyle, Bardi, Langley, a.g.e., s. 18.

6 Kasilingam, a.g.e., s. 8.
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Ozetle, ulastirma ve lojistik birbirinden farkli evrenleri temsil etse de kesisim
noktalar1 mevcuttur. Lojistikten ¢ok daha genis bir evreni temsil eden ulastirma
lojistik faaliyetlerin 6nemli bir kismini olusturmaktadir. Ulastirma, lojistik agidan,
lojistigin en Onemli siireci olan tagimaciligin gerceklestirilmesi hususunda Onem
kazanmaktadir. Maliyet acisindan da toplam lojistik maliyetler i¢inde 6nemli bir
paya sahip olan tasimacilik, firma rekabet {istlinliigii acisindan gelistirilmesi gereken
bir alandir. Mevcut ulastirma aglari ne kadar etkin ve verimli ise firmalarin
tagimacilik faaliyetleri, dolayisi ile lojistik faaliyetleri, o kadar basarili olmaktadir.
Bu basar1 hem mikro acidan firma i¢in hem de makro agidan iilke i¢in katma deger

artis1 demektir.

2.3.1.1. Tasimacihik Kavram

Diinya iizerindeki tiim gelismis tlkeler ulastirma sistemlerine Onem
vermektedirler. Geligsmis lilkelere bakildiginda diger iilkelere nazaran daha etkin
ulagtirma  sistemlerinin  oldugu goriilmektedir. Ciinkii iktisadi faaliyetleri
gerceklestirebilme kolayligi ulagtirma sistemlerinin etkinligi ile yakindan iligkilidir.
Ulagtirmanin lojistik ile iligkisi de bu noktada ortaya ¢ikmaktadir. Lojistik iktisadi
mallarin ¢ikis noktasindan son tiikketim yerine kadar olan hareketini icermektedir.
Uretilen {iriinler veya hammaddeler; satici ve alicinin bulusacagi pazarlara
gelmedikge, alis-veris gerceklesmedikge, iktisadi agidan bir anlam ifade etmezler.
Tasimacilik faaliyeti tiretilen tirlinlerin veya hammaddelerin ilk ¢ikis noktasindan son

tiiketim noktasina hareketini saglar.

Isletme lojistigi acisindan bakildiginda firmalarin lojistik faaliyetlerinde
goriinebilirlik unsuru tagiyan tek islev tasimaciliktir. Tagima {irlinlerin hareketini
saglamakta ve kisa siireli depolamaya yardimci olmaktadir®. Tasima lojistik
faaliyetler icinde en maliyetli olamidir. Zamansal agidan bakildiginda lojistik

faaliyetler igerisinde en ¢ok zamanin harcandigi faaliyet de tasima faaliyetleridir.

6 Sahavet Giirdal, Tiirkiye Lojistik Sektorii Altyapr Analizi, Istanbul, iITO Yayimnlari, 2006, s. 14.
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Buna ek olarak tagimacilik faaliyetlerinin lojistik faaliyetler icerisinde digsal etkileri

(cevre kirliligi, kazalar vs.) en ¢ok hissedilen faaliyet oldugu sdylenebilir.

Firmalar tasimacilik faaliyetlerini yiiriitiirken planlama ve operasyonel
problemlerle kars1 karsiya kalmaktadirlar. Filo biyiikliigliniin ayarlanmasi, arag
rotalarinin belirlenmesi ve ana terminal noktalarinin belirlenmesi sirasinda yasanan
problemler planlama problemlerine O6rnek verilebilir. Ulastirma personelinin ile
filolara dagitimi, haberlesme ve rezerv kontrolleri ile ilgili ortaya ¢ikan problemler
de operasyonel problemlere ornektir®. Firmalar bu tiirden problemleri asgari
seviyeye ¢cekmek veya hi¢ yasamamak i¢in kendi biinyelerindeki lojistik sistemlerini

tyilestirdikleri gibi dis kaynak kullanimina da yonelebilmektedirler.

2.3.1.2. Tasimacilik Tiirleri

Tasimmaciligin lojistik faaliyetler igerisinde maliyet, zaman ve dissallik
acisindan Onemli bir yere sahip olmasi mallarin veya hammaddelerin; fiziksel
ozelliklerine gore, firmalarin ve miisterilerin tercihleri dogrultusunda uygun bir
tagima tiiri secgilerek tasinmasini gerektirmektedir. Ayrica giliniimiizde tasimacilik
faaliyetinin dissal etkilerine maruz kalanlarin tercihleri de bazen sosyal baski, bazen
tesvikler, bazen de kanuni yaptirimlar araciligi ile tagimacilik tiirii se¢iminde etkili

olmaktadir.

Tasima tiirlerini asagidaki sekilde siniflandirilabilir:

Karayolu tagimaciligi
Demiryolu tagimaciligi
Denizyolu tagimaciligi

Havayolu tagimacilig

vV V V V V

Boru hatt1 tagimaciligi

67 Kasilingam, a.g.e., s. 8.
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Tasima tiirlerini lojistik faaliyetler acisindan degerlendirirsek asagidaki

sonuclara ulasilabilir:

» Karayolu tagimaciligimin malin veya hammaddenin {iiretim yerinden nihai
tikketiciye kadar aktarma gerekmeksizin hizli tasima imkani vermesi bu
tagima tiiriiniin tercih nedenidir. Ancak mesafe ve tasinan yiik arttikca
maliyetin yiikselmesi, karayolu tagimaciliginda giivenlik riskinin yiiksek
olmasi ve karayolu ulastirmasinin ¢evreye verdigi zarar bu tasima tiirliniin
negatif yonleri olarak karsimiza ¢ikmaktadir®®.

» Demiryolu tagimaciligi sayesinde biiyiik hacim ve agirhiktaki yikler
ekonomik olarak giivenli bir sekilde tasinabilmektedir. Ayrica Demiryolu
tagimaciligt ¢evreye =zarar vermemektedir. Bu nedenle giliniimiizde
kamuoyunda c¢evresel konulara olan duyarliliginda artmasi ile birlikte lojistik
faaliyetlerde demiryolu tasimaciligmin yayginlastiriimasi temel hedeftir®.
Demiryolu altyap1 inga maliyetlerinin yiiksek olusu, sistemin ancak arazinin
belirlenen egimlerde olmasi kosuluyla ¢alisabilir olmasi, demiryolu ulastirma
ag1 tesis etmede cografi engellerden kaynaklanan gesitli kisitlarin olmasi ve
sistemin giizergah degistirme konusunda esnek olmayisi demiryollarinin
lojistik faaliyetlerde kullanimini kisitlayan etkenler olmaktadir.

» Denizyolu tagimaciligi maliyet bakimindan en diisiik ancak tagima hizi
bakimindan en yavas tagimacilik tliriidiir. Tasima riski agisindan karayoluna
gore daha az risklidir’®. Denizyolu tasimacihiginda ¢ok biiyikk hacim ve
agiliktaki yiikler tasinabilir. Denize kiyisi olmayan yerlerde kullanilmasi
ancak bagka tasima tiirleri ile birlikte kullanilmasi miimkiindiir. Ayrica bu
tasima tiiri konteynir tasimacilifi i¢in de uygundur. Hizin yavas olmasi
nedeniyle her mal i¢in uygun degildir.

» Havayolu tagimaciligi diger tasimacilik tiirlerine goére daha yeni bir
tagimacilik tlirtidiir. Havayolu tagimaciligi maliyeti yiiksek olmasina karsin en

yiiksek hizda tagima olanagi sunmaktadir. Ayrica havayolu ile biiylik hacim

58 fsmet Ergiin, Tiirkiye’nin Kalkinmasinda Ulastirma Sektorii, Ankara, Hacettepe Universitesi
[iBF Yayinlari, 1985, s. 51, 52.

% Giirdal, a.g.e., s. 36.

" Orhan, a.g.e., s. 28.
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ve miktardaki yiiklerin taginmasi pek miimkiin olmamaktadir. Maliyeti ve
hizim1 g6z Oniinde bulunduruldugunda havayolu tagimaciliginin disiik
agirliktaki degerli tiriinler ve kisa siirede bozulmas1 muhtemel degerli iiriinler
icin kullanimimin uygun oldugu sdylenebilir’'.

» Boru hatt1 tasimaciligi ise petrol, dogalgaz gibi maddelerin hizli ve ekonomik
bicimde tasinmasi i¢in idealdir. Cok kisa siirede biiyiik miktarlarda madde
taginabilir. Boru hatt1 tasimaciligina uygun maddeler sinirhidir. Tagima riski

minimumdur. Ancak belirli rotalarda tagima yapilabilmektedir.

2.3.1.3. Kombine Tasimacihk

Kiiresellesme ve teknolojik gelismeler diinyadaki pazarlarin birbirine entegre
olmasini saglamistir. Diinya piyasalarinda arz ve talebin arasindaki fiziki engellerin
ulagtirma ve haberlesme teknolojileri sayesinde asgari diizeye inmesi ve diinya
genelinde serbest dig ticaret anlayisinin benimsenmesi uluslararasi ticaretin her gegen

glin artmasina neden olmaktadir.

Artan diinya ticareti artik mallarin ve hammaddelerin birbirine uzak {ilkeler
ve kitalar arasinda daha fazla tasinmasi geregini ortaya ¢ikarmaktadir. Mallarin ve
hammaddelerin birbirine uzak yerler arasinda taginmasi tek bir ulastirma sistemiyle
miimkiin olmamaktadir. Bu nedenle hammadde ve mallarin tasinmasinda birden
fazla ulastirma tiiriniin kullanilmasi zaruridir. Diinyada son zamanlardaki tasima
anlayis1 tasimacilig1 bir biitiin olarak gérmek ve etkin bir tagima i¢in tiim ulagtirma
alt sistemlerinden yararlanmaktir. Bu anlayis kombine tasimaciliginin dogmasina

neden olmustur.

Kombine tasimacilik, mallarin hedef noktaya ulastirilmasi amaciyla tiim
tasimacilik tiirlerinin, gimriikleme, ellegleme ve depolama vb. faaliyetleri de

kapsayacak sekilde entegre edilerek tasima faaliyetinin etkin bir sekilde

' Ozgen, a.g.e., s. 31.
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yiriitilmesidir’*. Komine tasimacilik yontemi kullamlarak firmalar @iriiniin dogru
zamanda, dogru yerde, dogru miisteriye, olmasi gereken sartlarda aktarmasini
gerceklestirebilmektedirler.  Ayrica ulagtirma tilirlerinin  dogru kombinasyonu

firmalarin lojistik maliyetlerinin azalmasini saglar.

Kombine tasimacilikta; denizyolu-demiryolu-karayolu, denizyolu-karayolu
(Ro-Ro tagimaciligl) ve demiryolu-karayolu ulagim birlesimleri mevcuttur. Kombine

tasimacilik tiirleri ise asagidaki gibidir”:

» Konteynir tagimaciligi
» Piggy back tasimacilik
0 Rolling motorway sistemi
0 Unaccompanied piggy back sistemi
= Cepli tip vagon sistemi
= Kayar tabanli vagon sistemi
» Ayakli konteynir sistemi,

» Bi-modal tasimacilik
2.3.2. Iktisat Politikas: ve Lojistik Iliskisi

Iktisat politikas1 devletlerin iilkede belirli iktisadi amaclar icin izledikleri
yollar, aldiklar1 kararlar ve eldeki politika ara¢larinin kullanimai ile yiiriirliige konulan
uygulamalar biitiinii olarak tanimlanabilir. Iktisat politikasinin amaci en temelde
iilkede i¢ dengeyi, dis dengeyi saglayarak siirdiiriilebilir bir ekonomik kalkinmay1
saglamaktir. Bu dogrultuda iktisat politikasinin genel amaglar1 asagidaki gibi

.. 74
siralanabilir’*:

» Tam istihdama ulasmak

72 Canci, Erdal, a.g.e., s. 40.

3 Muhtesem Kaynak, “Uluslararas1 Tagimacilik ve Lojistik Baglaminda Avrasya Ulastirma
Koridorlarinda Bolgesel Rekabet ve Tiirkiye”, Gazi Universitesi Ekonomik Yaklasim Dergisi, C.
15, S: 52-53, 2004, s. 7.

™ Vural Savas, Politik iktisat, 5. bs., Istanbul, Beta Yayinevi, 2005, s. 38, 39.
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Uretimi arttirmak (biiyiime)

Fiyat istikrarin1 korumak

Odemeler dengesini diizenlemek

Gelir ve servet dagilimini diizenlemek
Faktor dagilimini diizenlemek

Kamusal ihtiyaclar1 karsilamak

Bolgeler arasi geligmislik farkini gidermek
Temel mallar arzini giivence altina almak

Niifus biiytikliigiinii ve yapisini diizeltmek

V V.V V V V V V V VY

Ozel tiiketim aliskanliklarini diizeltmek

Yukarida sayilan amaglardan en temel olanlari ilk bes amactir (tam istthdama
ulagmak, tiretimi arttirmak —biliytime-, fiyat istikrarin1 korumak, 6demeler dengesini
diizeltmek ve gelir dagiliminda adaleti saglamak). Diger amaglar ilk bes amag

gerceklestigi takdirde cogunlukla kendiliginden gerceklesmektedir.

Lojistik  sektorii  tim ekonomiler i¢in Onemli bir sektor olarak
degerlendirilmektedir. Bunun en temel nedeni lojistik sektorii ile ilgili alinan
kararlarin iilke ticareti agisindan kritik nitelikte olmasidir”. Bir iilkenin ulastirma
sektorii ile ilgili alacagi karar iilke ticaretini, dolayisi ile iilkenin temel ekonomik
durumunu etkileyecegi i¢in bu tarz kararlarin iilkede uygulanan iktisat politikasinin
temel hedefi ile uyumlu olmasi gerekir. Ayrica uygulanan iktisat politikasinin lojistik
sektdriiniin - durumunu  etkileyecegi goz ardi edilmemelidir. Ozellikle iilkede
uygulanan ulastirma  politikalar1  iilkedeki lojistik  sektdriinii  yakindan
ilgilendirmektedir. Ulkedeki ulastirma sistemlerini iyilestirecek, iilkeyi global
pazarlara entegre edecek her tiirlii politika firmalarin lojistik faaliyetlerini daha
basarili bir sekilde yiirlitmelerine vesile olacaktir. Boylelikle firmalar uluslararasi
diizeyde rekabet imkan1 bulacak, mikro diizeyde artan firma gelirleri makro diizeyde

tilkenin milli gelirinin artmasina olanak saglayacaktir. Bu durumun farkinda olan tim

5 Baki, a.g.e., s. 64.
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iilkeler/veya bolgesel entegrasyonlar biinyelerinde uzun vadeli ulagtirma politikalar1

olusturmaktadirlar.

Bir {ilkedeki iktisat politikasinin o iilkedeki lojistik sektoriinii dogrudan
etkileyecegini sOyleyebildigimiz gibi bir iilkedeki lojistik sektoriiniin basarisinin
iktisat politikalarmin etkinligini arttirdigin1 da sdylemek miimkiindiir. Yani lojistik
faaliyetler ile iktisat politikasi arasinda karsilikli bir etkilesim s6z konusudur. Bir
tilkedeki firmalarin lojistik faaliyetlerdeki basarist firmalarin kiiresel diizeyde rekabet
etme olanagina sahip olmalar1 demektir. Bu olanak sayesinde iilke ihracatinin artmasi
kuvvetle muhtemeldir. Thracatin artmas: iktisat politikasinin “6demeler dengesini
diizenleme” amacina katkida bulunur. fhracatin artmasi demek iilkeye deger girisi
demektir ki bu da milli gelirin artmas1 demektir. Boylelikle lojistik faaliyetlerdeki
basar1 iktisat politikasinin “biiyiime” hedefine de ulasmasimi saglar. Thracatin artmasi
{iretimin artmas1 demektir. Uretim artis1 ise istihdam artigin1 beraberinde getirir.

Boylelikle “tam istihdami saglama” amacinin ger¢eklesmesi de miimkiin olmaktadir.

Gortildigl tizere lojistik faaliyetler ile iktisat politikalar1 arasinda karsilikli
pozitif yonlii bir iliski mevcuttur. Birinin etkinligi digerinin etkinliine katkida
bulunmaktadir. Bu karsilikli etkilesimin pozitif yonlii olmast hem devletin hem de
0zel sektoriin (firmalarin) tizerlerine diisen sorumluluklar1 yerine getirmelerine
baghidir. Devlet politikalarini belirlerken lojistik faaliyetleri kolaylastiracak hususlari
g6z ardi etmemeli, 6zel sektdr de devletle isbirligi ve iletisim igerisinde lojistik

faaliyetlerin iyilestirilmesi i¢in gerekli yatirimlart yapmaktan kaginmamalidir.
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UCUNCU BOLUM
TURKIYE’DE ULASTIRMA SEKTORU ICERISINDE LOJISTIK
FAALIYETLERIN INCELENMESI

Genel tanimi ile ulastirma; insanlarin, esyalarin ve bilginin kisisel ve
ekonomik amaclardan Otiirii yer degistirmesidir. Ulastirma sektorii bir iilkenin
stirdiiriilebilir kalkinmasinda 6nemli bir yere sahip olup iilke ekonomisindeki tiim
sektorlerin verimliliginde aktif olarak rol almaktadir. Lojistik ise hammadde veya
tiretilen {irtiniin ilk ¢ikis noktasi ile tiiketilecegi son noktasi arasinda yer alan hareket,
depolama ve diger tiim faaliyetlerin yonetilmesidir. Giiniimiiz kiiresel pazarlarinda
tiretim maliyetleri ve iriinlerin kalitesi firmalar arasinda hemen hemen ayni1 seviyeye
geldiginden dolayr firmalarin rekabet avantaji elde etmelerinin yolu lojistik
faaliyetlerini iyi yonetmelerinden ge¢mektedir. Mikro diizeyde firmalara art1 deger
katan lojistik basarilar makro diizeyde de {ilke ihracatinin artmasina, iilkenin

ekonomik gelisimine olanak saglamaktadir.

Ulastirma lojistige gore ¢ok daha genis bir evreni temsil etmektedir. Ulasim
faaliyetinin ekonomik yonii oldugu gibi sosyal ve kiiltiirel yonleri de mevcuttur.
“Ulagtirma sektorii; karayolu, denizyolu, demiryolu ve boru hatti tasima
faaliyetlerinin olusturdugu alt sistemlerin yan1 sira haberlesme, radyo-tv
sistemlerinin teknik, ekonomik ve sosyal gereksinimlere uygun sekilde kurulup

»! Ulastirmanin isletme

gelistirilmesi ve yliriitiilmesi faaliyetlerini de icermektedir
lojistigi ile kesisim noktasi ise her iki faaliyetin icerisinde de dnemli bir yere sahip
olan tasimacilik faaliyetidir. Ulastirma hizmetleri altinda siniflandirilan tagimacilik
faaliyetleri hem harcanan zaman hem de katlanilan maliyet acgisindan bakildiginda
lojistik faaliyetler igerisinde Onemli bir paya sahiptir. Caligmamizin temel amaci
Tiirkiye’de ulastirma sektorii igerisindeki lojistik faaliyetlerin incelenmesi ve bu
faaliyetlerin Tiirkiye’nin bulundugu cografyada lojistik bir iis olma durumunu ne

yonde etkilediginin degerlendirilmesi oldugundan bu boliimde; 6ncelikle diinyada ve

' Cem Saatcioglu, Ulastirma Sistemleri ve Politikalari Tiirkiye — Avrupa Birligi Uygulamalari,
Ankara, Gazi Kitabevi, 2006, s. 1.
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Tirkiye’de ulastirma ve lojistik faaliyetleri incelenecek, daha sonra Tiirkiye’de
tagimaciligin gelisimi ve giliniimiizdeki durumu ele alinacak, son olarak mevcut
kosullarda Tiirkiye’nin lojistik potansiyeli ve bu potansiyele iliskin projeksiyon

ortaya koyulacaktir.
3.1. DUNYADA ULASTIRMA VE LOJISTIK

Modern bilimin ortaya ¢ikmasindan 6nce diinya iizerindeki degisimler ¢ok
yavas oldugu i¢in insanlar tarafindan fark edilmemekte iken giiniimiizde diinya
tizerindeki degisimin her gecen giin hizlanmasi nedeniyle insanlar c¢ok hizl
degisimlere tanik olmaktadirlar. Bu hizli degisimin temel nedeninin ise kiiresellesme
oldugu konusunda herkes hemfikir durumdadir. Bu 6nerme dogru olsa da degisimi
anlayabilmek icin kiiresellesmenin ortaya c¢ikis nedenlerini bilmek gerekmektedir.
Degisimin nedeni olarak goriilen kiiresellesmenin bu denli yayginlasmasinin en
onemli nedenleri arasinda diinyada ulastirma ve lojistik faaliyetlerinin gelismesi
addedilmektedir. Diinyadaki ulastirma ve lojistik faaliyetlerinin gelisimi iilkeler

arasindaki ekonomik, sosyal ve kiiltiirel iletisimi ve etkilesimi arttirmaktadir.
3.1.1. Genel Hatlariyla Diinyada Ulastirma

Ulagtirma tiretim ve tiilketim arasinda onemli bir koprii gorevi listlenmekte
olup ekonomik, sosyal ve kiiltiirel faaliyetlerin gerceklestirilmesinde etkin bir rol
oynamaktadir. Bu nedenle diinyada ulastirma faaliyetinin baglangic1 insanlik
tarihinin baslangicina kadar uzanmaktadir?. Diinyada bagli basina bir hizmet sektorii
olan ulastirma sektorii ayn1 zamanda ekonomik bir faaliyet olmasi nedeniyle turizm,
ticaret, sanayi ve tarim sektorleri ile de karsilikli etkilesim icerisindedir. Bir iilkedeki
ulagtirma hizmetlerinin performansi diger sektorlerin performansini etkilediginden

ulastirma sektorii bashi basina tek bir sektor olarak diisiiniilmemektedir.

ZA.e..

139



Insanlik tarihinde en 6nemli buluslardan birisi tekerlegin icad1 olarak kabul
edilmektedir. Tipki atesin bulunmasi gibi tekerlegin bulunmasi da insanlarin
ekonomik, sosyal ve kiiltiirel yasamlarini etkilemistir. Onceleri hayvanlar ile ulasim
imkanina sahip olan insanoglu tekerlegin icadi ile birlikte hayvan giicii kullanilarak
hareket ettirilen arabalar kullanmaya baslamistir. Daha sonra ise teknolojinin
gelisimine paralel olarak ulastirma yontemleri siirekli degisim goOstermistir.
Teknolojik gelismeyle birlikte buhar giliciiniin, elektrigin ve petroliin tasima
araglarina uygulanmasi ile birlikte kara, deniz ve hava tagimacilig1 hizli bir gelisim
evresine girmistir’. Séz konusu teknolojik yenilikler ulastirma sistemlerinin XX.
ylizyilda daha 6nce hi¢ yasanmamis hizda gelisme yasamasina neden olmustur. Bilim
ve teknolojideki hizli ilerlemeler i¢cinde bulundugumuz yiizyilda da her gegen giin
ulagtirma alaninda yeniliklerin dogmasina vesile olmaktadir. Ulagtirma alaninda
yasanan gelismeler ise diinyanin dort bir yanini birbirine baglayan kiiresellesme

slirecinin her gecen giin hizlanmasina yol agmaktadir.

Diinyada ulastirmada yasanan geligsmeler kiiresellesme siirecini hizlandirdig:
gibi kiiresellesme siireci de ulastirma yapisinin degismesine neden olmaktadir. Yani
ulastirma sistemlerinin gelisimi insanoglunun ekonomik, sosyal ve kiiltiirel yagamini
degistirirken insanoglunun bu degisimler sonucu degisen hayat kosullar1 da ulastirma
sistemlerinin degistirilmesi ve gelistirilmesi ihtiyacin1 dogurmaktadir. Diinyada
tarihsel silire¢ icerisinde yasanan gelismeler sonucu insanoglu’nun {iretim-boligim
iliskilerinin degismesi beraberinde sosyal ve kiiltiirel degisimleri de ortaya
cikarmistir. Bu degisimler ulastirma talebinin yapisinin degismesine yol agmaktadir.
Diinyada niifusun ve kentlesme oraninin ve ticaret hacminin siirekli artmasi, bu
artiglarla birlikte ortaya ¢ikan kirlilik ve sikigiklik ulastirma talebinin degismesinde

en Onemli etkenlerdir.

Grafik 3.1.’de diinya niifusunun 1950°den gilinlimiize degisimi ve

giinimiizden 2050 yilina kadar olan gelisim tahmini sunulmustur. Grafikten de

3 {smet Ergiin, Tiirkiye’nin Kalkinmasinda Ulastirma Sektorii, Ankara, Hacettepe Universitesi
[iBF Yayinlari, 1985, s. 7.
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goriildiigl lizere diinya niifusu giiniimiize kadar artis egiliminde olmustur. Amerikan
Istatistik Biirosu verilerine gore su an itibari ile diinya niifusu yaklasik 6 milyar 785
milyon civarindadir®. Birlesmis Milletler tarafindan yapilan tahminlerde diinya
niifusunun degisik tahmin degiskenlerine gore 2050 yilinda 7,8 milyar ile 10,8 milyar
arasinda olacagi ongoriilmektedir. Eger tiim iilkelerdeki mevcut dogurganlik orani
2050 yilina kadar degismez ise diinya niifusunun 11.8 milyara ¢ikmasi kaginilmaz

goriinmektedir.

Grafik 3.1. : 1950-2007 Yillar1 Aras1 Diinya Niifusunun Gelisimi ve Farkli Tahmin
Degiskenleri ile 2007-2050 Diinya Niifusu Projeksiyonu
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Kaynak: UN, World Population Prospects The 2006 Revision-Highlights, 2007, (Cevrimigi)
http://www.un.org/esa/population/publications/wpp2006/WPP2006_Highlights rev.pdf, 5 Agustos
2009, s. 8.

Grafik 3.2. diinyada bdlgesel bazda sehirlesme oranlarini gostermektedir.
Grafikten goriildigli gibi diinyada yillar itibari ile kirsal alanlardaki niifus
azalmaktadir. Insanlarin ¢ogu niifusu 10 milyon ve iizeri olan sehirlerde

yasamaktadir.

* US Cencus Breau, (Cevrimici) http://www.census.gov/, 5 Agustos 2009.
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Grafik 3.2. : Diinyada Sehirlesme Oraninin Seyri ve Gelecek Projeksiyonu

%o
100 -
%0
80 4
: ?G n i L
£ o
& 60
2 50-
i
2 40 1
=
T 304
v
20 4
10
o
1950 1960 1970 1980 __ 1990 2000 2010 2020 2030
Yillar
W Afiika BAgya HAviupa B Latin Amerika Kuzey Amerika = Okyanusya

Kaynak: UN Population Fund, State of World Population 2007 Unleashing the Potential of Urban
Growth, (Cevrimi¢i) http://www.unfpa.org/swp/2007/presskit/pdf/sowp2007 eng.pdf, 5 Agustos
2009, s. 11.

Grafik 3.3. : 1982-2009 Yillar1 Arasinda Diinya Ticaret Hacminin Seyri
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Kaynak: The International Bank for Reconstruction and Development / The World Bank, Global
Economic Prospects Commodities at the Crossroads 2009, (Cevrimigi) http://siteresources.
worldbank.org/INTGEP2009/Resources/10363 WebPDFw47.pdf, 16 Subat 2009, s. 37.
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Grafik 3.3. ise diinya ticaretinin ge¢misten gilinlimiize artis trendinde
oldugunu gozler Oniine sermektedir. Ancak kiiresel finans piyasalarinda yasanan
aksakliklarin 15 Eyliil 2008 tarihinde ABD’de Lehman Brothers’in iflas etmesiyle
birlikte kiiresel bir krize donlismesi diinya ekonomisinin uzun yillar sonra
kiigiilmesine neden olmustur. 2009 yilsonunda diinya ekonomisinin yiizde 2,7
kiigiilmesi beklenmektedir’. Mevcut kiiresel krizin ne zaman sona erecegine dair

cesitli goriisler mevcut olsa da genel goriis Ontimiizdeki birkag yil igerisinde diinya

ticaretinin artis trendine girecegi yoniindedir.

Tablo 3.1. : Ulke Bazinda 2008 Yilinda Uretilen Motorlu Arag Sayist

. Yolcu Ticari Toplam Ulke Yolcu Ticari Toplam
Ulke Araglar1 | Araglar Araglann | Araclar
Japonya 9.916.149 | 1.647.480 | 11.563.629 | Endonezya 431.423 169.421 600.844
Cin 6.737.74512.607.356 | 9.345.101 | Arjantin 399.577 197.509 597.086
ABD 3.776.358 |1 4.928.881 | 8.705.239 | Slovakya 575.776 0 575.776
Almanya | 5.526.882| 513.700| 6.040.582 g‘f‘r‘:g 321.124|  241.841| 562965
Giiney
Kore 3.450.478 | 356.204| 3.806.682 | Malezya 419.963 110.847 530.810
Brezilya |2.561.496| 658.979| 3.220.475 | Ukrayna 400.799 22.328 423.127
Fransa 2.145.935| 423.043 | 2.568.978 | Macaristan 342.359 3.696 346.055
Ispanya 1.943.049 | 598.595| 2.541.644 | Avustralya 285.590 43.966 329.556
Hindistan | 1.829.677 | 484.985| 2.314.662 | Isveg 252.287 56.747 309.034
Meksika 1.241.288 | 949.942| 2.191.230 | Romanya 231.056 14.252 245.308
Kanada 1.195.436| 882.153| 2.077.589 | Ozbekistan 195.038 13.000 208.038
Rusya 1.469.429 | 320.872| 1.790.301 | Slovenya 180.233 17.610 197.843
Ingiltere 1.446.619 | 202.896| 1.649.515 | Tayvan 138.709 44.260 182.969
Tayland 401.309 | 992.433 | 1.393.742 | Portekiz 132.242 42.913 175.155
Tiirkiye 621.567| 525.543| 1.147.110 | Avusturya 125.436 25.441 150.877
Iran 940.870| 110.560| 1.051.430 | Hollanda 59.223 73.271 132.494
Italya 659.221| 364.553| 1.023.774 | Masir 72.485 42.297 114.782
Polonya 840.000 | 110.908 950.908 | Finlandiya 18.000 376 18.376
Cek Cum. 933.312 12.510 945.822 | Sirbistan 9.818 1.810 11.628
Belgika 680.131 44.367 724.498 | Diger 332.917 170.993 503.910
TOPLAM | 53.241.006 | 18.028.538 | 71.269.544

Kaynak: OICA, 2008 Production Statistics, (Cevrimici) http://oica.net/category/production-statistics/
, 5 Agustos 20009.

> UNCTAD, Trade and Development Report-Responding the Global Crisis Climate Change
Mitigation and Development, 2009, (Cevrimigi) http://www.unctad.org/en/docs/tdr2009 en.pdf, 5
Agustos 2009, s. 1.
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Diinyadaki niifus artis1i, kentlesme ve artan ticaret ulastirma talebini
sekillendirmektedir. Artan ulagtirma talebi dogrultusunda diinyadaki ulagtirma arzi
da artmaktadir. Tablo 3.1.°de goriildiigii gibi diinyada 2008 yilinda 71 milyon
motorlu ara¢ iretilmistir. Motorlu ara¢ tiretimi 2008 yilina kadar artarak devam
etmistir. Yasanan kiiresel kriz 2008 yilinda motorlu arag iiretimini azaltmistir. Tablo
3.2. ise diinyadaki mevcut filo biyiikligiiniin yillar itibari ile degisimini
gostermektedir. Birlesmis milletler verilerine gore artan dig ticarete paralel olarak
denizyolu tasima kapasitesi de artmaktadir. Diinyadaki filo biiyiikliigii yillar itibari
ile artis trendinde olup 2008 yilinda 2007 yilina gére toplam tasima kapasitesi yiizde

7,2 oraninda artig géstermistir.

Tablo 3.2. : 20052008 Yillar1 Arasinda Gemi Tiirleri Itibariyle Diinyadaki Filo

Kapasitesinin Degisimi (Tagima Kapasitesi-Bin Ton)

Gemi Tiirii 2005 2006 2007 2008 ..2007—20.98.
Yiizde Degisim
Petrol tankerleri 336.156| 354.219 382.975| 407.881 6,5
Dékme yiik gemileri 320.584 | 345.924 367.542| 391.127 6,4
Maden/dokme/petrol 9.695 7.817 5.614 4.284 -23.7
Maden/dokme 310.889 | 338.107 361.928 | 386.842 6,9
Genel kargo gemileri 92.048 96.218 100.934| 105.492 4,5
Konteynir gemileri 98.064 | 111.095 128.321| 144.655 12,7
Diger tiirden gemiler 48.991 52.508 62.554 68.624 9,7
Swvilagtirilmig gaz tagiyicilar 22.546 24.226 26.915 30.013 11,5
Kimyasal tankerler 8.290 8.919 8.823 8.236 -6,7
Feribotlar ve yolcu gemileri 5.589 5.649 5.754 5.948 3,4
Diger 12.566 13.714 21.062 24.427 16,0
TOPLAM 895.843 | 959.964 | 1.042.328| 1.117.779 7,2

Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2008, (Cevrimici) http://www.unctad.org/en/
docs/rmt2008 _en.pdf, 5 Agustos 2009, s. 33.

Buhar giiciiniin kara ulastirmasinda kullanilmasindan sonra diinyada
demiryolu ulagtirmasi hizli bir gelisim evresine girmistir. Diinyada demiryolu
ulagtirmast hizli, giivenli, ¢evre dostu ve ekonomik olmasindan dolayr tercih
edilmektedir. Geligsmis iilkelere bakildiginda diger iilkelere nazaran demiryolu
ulasgtirmasinin daha etkin kullanildig1 goriilmektedir. Teknolojik gelisme ile birlikte

1970°li yillardan sonra Japonya, Fransa, Almanya, ispanya ve Ingiltere gibi iilkelerde
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demiryolu yolcu tagimacilifinda 200-350 km/saat hiz yapabilen yiiksek hizli trenler
kullanilmaya baslanmistir®. Giintimiizde yolcu tasimaciginda kullamlan trenler ise
saatte 700-800 km hizlara ulasabilmekte, siirat ve konfor bakimindan havayolu
ulagtirmasi ile rekabet edebilmektedirler. Yiik tasimaciligi i¢in kullanilan trenler de
teknolojik gelisme ile birlikte daha siiratli, ekonomik ve etkin hale gelmistir.
Gecmiste iilkelerin kalkinmasinda Onemli rolii olan demiryolu ulagtirmasinin

kullanim1 Tablo 3.3.’ten de anlasildig1 gibi artig gostermektedir.

Tablo 3.3. : 2004-2007 Tahmini Demiryolu Ulagtirmas: Istatistikleri

Tahminler 2004 2005 2006 2007
Yolcu trafigi egilimleri (Yolcu/Kilometre) 2.149 2.254 2.364 2.468
Tagima trafigi egilimleri (Ton/Kilometre) 8.224 8.744 9.154 9.485
Hat uzunluklan (Kilometre) 1.010.723 | 1.014.722 | 1.021.744| 1.012.016

Kaynak: UIC, Activities Report, 2008, (Cevrimici) http://uic.asso.fr/plugins/UIC_SPIP kit/doc_
download.php?id=3621, 5 Agustos 2009, s. 2.

Grafik 3.4. : 1992-2009 Yillar1 Arasinda Diinya Ticareti ve Havayolu
Tasimaciliginin Seyri
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Kaynak: IATA, Air Freight Timely Indicator of Economic Turning Point, 2009, (Cevrimigi)
http://www.iata.org/NR/rdonlyres/D8F40DAD-F685-44E6-AF62-78789BICC4E2/0/Air_freight and
_world_trade.pdf, 5 Agustos 2009.

% N. Sevgi Yal¢in, Aydin Erel, “Yiiksek Hizli Demiryollarinda Altyapinin Onemi ve Tasarim ilkeleri”,
7. Ulastirma Kongresi (Bildiriler), Istanbul, TMMOB Yayinlari, 2007, s. 324.
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I. Diinya Savasi Oncesine kadar sadece askeri amaglar i¢in kullanilan
havayolu ulastirmasi savastan sonra sivil alanda da kullanilmaya baglanmistir. XXI.
yiizyilda ortaya ¢ikan teknolojik yenilikler sayesinde ugak kapasitelerinin ve filolarin
artist havayolu ulagtirmasmnin daha etkin kullanilmasina olanak saglamaktadir.
Diinya’da hizla gelisen teknoloji sayesinde havayolu yolcu ve yiik tagimaciligi en
giivenli, en hizli ve en konforlu ulastirma imkanlarindan birisi olmustur. Ayrica
havayolu ulagtirmasinda maliyetlerin diisme egiliminde olmasit ve karayolu,
demiryolu ve denizyolu ulastirma sistemleri ile entegre olabilme imkani1 tagimacilikta
havayolu ulastirmasmin kullanimini arttirmaktadir’. Grafik 3.4.’ten de goriildigi
lizere diinya ticareti arttikca tasimacilikta havayolu ulastirmasinin kullanimi da

artmaktadir.

Genel hatlariyla baktigimizda diinyada artan niifusun, kentlesme oraninin,
ticaret hacminin ve iletisimin ulastirma sektoriine olan talebi arttirdigi, degisen diinya
kosullarinda talep yapisinin degigmesinin ulagtirmada degisimleri ve gelismeleri
dogurdugu soylenebilir. Ulagtirma arzini etkileyen s6z konusu ekonomik, sosyal ve
kiltirel degisimlerin beraberinde kirlilik ve sikisiklik gibi sorunlar getirdigi de
bilinmektedir. Buna ek olarak ulagtirmanin diger sektdrleri etkileyen tiirev bir sektor
olmas1 onun etkin bir sekilde planlanmasini gerektirmektedir. Bu nedenle devletler
ulagtirma faaliyetlerini etkin ve verimli hale getirmek i¢in politika belirleme ihtiyaci

hissetmektedirler.

3.1.2. Diinyada Ulastirma Politikalari

Devletlerin toplum refahini hedefleyen amaclar1 dogrultusunda belirli iktisadi
hedeflere ulagmak i¢in kararlar almasi ve bu kararlar1 elindeki araglar ile uygulamasi
iktisat politikas1 olarak adlandirilmaktadir. Bu baglamda devletlerin ulagtirma
sektoriindeki faaliyetleri de ulastirma politikalar1 olarak tanimlanmaktadir. Ulastirma
politikalar1 hem devletlerin uygulamakta oldugu politikalar ile ulasmaya calistiklari

iktisadi hedefler (fiyat istikrari, bliylime, 6demeler bilangosu dengesi, tam istihdam,

7 Murat Erdal, Kiiresel Lojistik, istanbul, UTIKAD Yaynlari, 2005, s. 8.
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adil gelir dagilimi vs.) hem de sosyal ve kiiltiirel hedefler (6zgiirliik, adalet, giivenlik,

temiz gevre vs.) i¢in onem arz etmektedir.

Ulagtirma politikalart makro ve mikro diizeyde “Stratejik Ulastirma
Politikalar1” ve “Uygulamali Ulastirma Politikalar1” olarak ayr1 ayri ele alinabilir®.
Stratejik ulastirma politikalar1 devletin uzun donemli ulusal hedefleri dogrultusunda
ortaya koyulan yatinm ve planlamaya yonelik genel politikalardir. Uygulamali
ulastirma politikalar1 ise hedefi mevcut ulastirma sektoriinti 6rgiitlemek olan mikro
politikalardir. Ulkede kiiresel gelismelere paralel olarak hangi ulastirma tiiriine
oncelik verileceginin tespiti stratejik ulastirma politikalarina, lilkede ulagtirmaya
yonelik uygulanan vergi politikalart veya tasima bedeli/tarife politikalar1 da

uygulamali ulastirma politikalarina 6rnek olarak verilebilir.

Diinyada uygulanan ulastirma politikalarinin genel hedeflerini asagidaki gibi

siralamak miimkiindiir’:

Kaynaklarin etkin kullanimi

Buytume

Cevre kirliligini azaltmak

Gtivenlik ve konfor

Bolgeler arasi gelismislik farkini ortadan kaldirmak
Trafik sikisikligin1 6nlemek

Ulastirmanin diger digsal zararlarini 6nlemek

vV V V V V V V V

Etkin savunma altyapisi olusturmak

Ulastirma politikalarinin en 6nemli hedefleri iktisadidir. Giderek kitlasan
kaynaklarin daha etkin kullanimi ve biiylime hedefi tiim devletlerin ulastirma
politikas1 belirleme ihtiyaci hissetmelerine yol agmaktadir. Tablo 3.4. diinyada

tilkketilen toplam enerjinin ulastirma sektoriinde kullanim oraninmi gostermektedir.

¥ Saatcioglu, a.g.e., s. 17.
? Saadettin Ozen, Birsen Koldemir, “Ulastirma Genel Politikalar1 ve Planlari Sorunu, Cézim
Yaklagimlar1”, 6.Ulastirma Kongresi (Bildiriler), Istanbul, TMMOB Yayinlari, 2005, s. 46.
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1971 ve 2007 yili mukayese edildiginde ulastirmada enerji kullaniminin artis
gosterdigi goriilmektedir. Diinya enerji kaynaklarinin yillar itibari ile azaldigi goz
oniinde bulunduruldugunda ulastirma i¢in harcanan kaynaklarin etkin kullaniminin

tilkeler i¢in zaruri hale geldigi bir gercek olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Tablo 3.4. : Diinyada Ulastirmada Kullanilan Enerji Miktari, 1971-2007
Karsilagtirmasi (Mtoe: Milyon Ton Petrol Esdegeri)

1971 2007
Enerji Kaynag Toplam Ulastirmada | Kullamim | Toplam | Ulastirmada | Kullamim
Tiiketim Kullanilan Yiizdesi | Tiiketim | Kullamilan Yiizdesi
Komiir (Mtoe) 621 33 53 729 4 0,5
Petrol (Mtoe) 2.248 1.021 454 3.532 2.162 61,2
Gaz (Mtoe) 671 17 2,6 1.296 75 5,8
Elektrik (Mtoe) 439 11 2.4 1.414 23 1,6

Kaynak: IEA, Key World Energy Statistics, 2009, (Cevrimigi) http://www.iea.org/textbase/nppdf/f
ree/2009/key _stats 2009.pdf, 6 Agustos 2009, s. 32-35.

Ulastirmada kaynaklarin etkin kullanimi devletlerin biliytime hedefi ig¢in
onemli bir konudur. Kaynaklarin etkin kullanimi ve ulastirma teknolojilerinin kiiresel
sartlara gore ulagtirma sistemlerine uygulanmasi iilke savunmasi ve kiiresel rekabet

icin 6nemli firsatlar dogurmaktadir.

Diinyada uygulanan ulastirma politikalar1 giin gectik¢e ulastirmanin cevresel
etkilerine daha fazla odaklanmaktadir. Cogu ulastirma sistemi ¢evreyi az ya da ¢ok
kirletmektedir. Elektrik enerjisi ile calisan ulagtirma sistemleri c¢aligtiklart yerde
cevreyi kirletmeseler bile enerjinin iiretildigi yerde cevre kirliligi olusabilir. Petrole
Ozellikle

gelismis tlilkeler siirdiirtilebilir kalkinma* i¢in ulasim tiirlerinin yol ag¢tig1 ¢evresel

dayali ulasim tiirleri ise havaya cesitli zararli gazlar yaymaktadir'.

sorunlara karsi daha hassaslasmislardir. Grafik 3.5.’teki Diinya Bankasi1 verilerine
gore diinyaya salinan CO2 esdegeri gazlarin toplaminin yiizde 13’1 ulagtirma sektorii

tarafindan salinmaktadir. Bu gaz salinimlar1 kiiresel 1sinmaya sebebiyet verdigi i¢in

' Ciineyt Elker, Ulasimda Politika ve Pratik, Ankara, Golge Ofset Matbaacilik, 2002, s. 27.

* Siirdiiriilebilir kalkinma, insan ile doga arasinda denge kurarak dogal kaynaklari tiiketmeden,
gelecek nesillerin ihtiyaglarinin karsilanmasina ve kalkinmasina imkan verecek sekilde bugiiniin ve
gelecegin yasamini ve kalkinmasini programlama anlamini tagimaktadir.
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glinlimiizde ulusal bir sorun olmaktan ¢ikmis, kiiresel bir sorun haline gelmistir. Bu

nedenle devletler ortak ulagtirma politikalar1 yiiriitmeye baslamislardir.

Grafik 3.5. : Sektér Bazinda Kiiresel CO2e (Karbondioksit Esdegerleri) Salinimi
(Yiizde Paylar)

30% 1 Enej iiretimi

25% 1
Sanayi Toprak kullanuim ve

ormancihlc
20%

Tarun
Tlastmna

15% +

Yapilasma

10% 4 Anklar ve
atilz sular
5% -

0% -

Kaynak: The World Bank, World Development Report 2010 - Development and Climate Change,
2009, (Cevrimigi) http://siteresources.worldbank.org/INTWDR2010/Resources/5287678-1226014527
953/Overview.pdf, 6 Agustos 2009, s. 14.

Ulasimda karsilagilan sorunlardan birisi de giivenlik sorunudur. Ulagim
faaliyetlerinin siklagsmasi ile birlikte kazalar da artis gostermektedir. Ayrica refah
arttikca ulasimda konfor talebi de artmaktadir. Bu nedenle devletler ulagtirmada
giivenlik ve konfor konusuna 6nem vermektedirler. Ayrica niifus yogun yerlerde
meydana gelen sikisikligin onlenmesi amaciyla her devlet ¢esitli ¢6ziim yollarina

bagvurmaktadir.

XXI. yiizyllda diinya genelindeki wulastirma politikalarint  &zetlersek
politikalarin; maliyet-etkin ulastirma yatirimlariyla iktisadi biiylimeyi siirekli kilmak,
hem yolcu hem de esya tasimaciligr i¢in ulastirma tiirleri arasinda etkin bir
entegrasyon saglamak, ulastirma ve haberlesme sistemlerinde teknolojiyi etkin olarak
kullanmak, ulastirmada giivenligi ve konforu saglayacak her tiirlii tedbiri (ar-ge,

egitim vs.) almak, ulastirma sistemlerini ¢evreye duyarli olarak tasarlamak,
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ulagtirmada karsilagilan engelleri kaldirmak ve kiiresel piyasalara uyum saglamak
icin gerekli teknik ve hukuki altyapiyr gelistirmek ve ulagimda kaynaklarin etkin

kullanim1 saglamak gibi konularda yogunlastigini syleyebiliriz.

3.1.3. Diinyada Lojistik

Gliniimiizde, sanayi toplumundan bilgi toplumuna gecis siirecinde, hizmet
sektorlerinin ekonomideki payinin artis trendinde oldugunu gérmekteyiz. Diinyada
egitim, saglk, turizm, hukuk, danmigmanlik, ulastirma ve lojistik gibi hizmet
kollarinin ekonomideki agirligi giderek artmaktadir. Kiiresellesme ile birlikte artan
diinya ticareti sayesinde lojistik sektoriiniin O6nemi de giderek anlasilmaya
baslanmistir. Eskiden sadece askeri alanda kullanilan lojistik faaliyetler artik hem
firmalar, hem devletler hem de bireyler icin 6nem arz etmektedir. Bu nedenledir ki
giiniimiizde lojistik faaliyetlerin verimliligini arttirmak i¢in yapilan bir¢ok akademik

calisma mevcuttur.

Diinyada lojistik faaliyetlerin artis1 ticaretin gidisatina paralel bir seyir
izlemektedir. Lojistik faaliyetlerin diinya ticaretine bagimliligi ¢ok yiiksek
diizeydedir bu nedenle lojistik sektorii ekonomik durgunluktan diger sektorlere gore
daha hizli etkilenmektedir''. Bu yiizdendir ki 2008 yilimin son ¢eyreginde patlak
veren kiiresel krizden ilk etkilenen sektorlerden birisi lojistik sektdrii olmustur.
Diinya ticaret egilimlerinin lojistik alandaki yansimalar1 asagidaki gibi

siralanabilir'?:

Uretim ve dagitim stratejilerinin kiiresellestirilmesi
Kombine tagimacilik

Stratejik isbirlikleri

Depolama yonetimi

3PL

vV V V V V

"' Ruhi Engin Ozmen, “Diinyadaki Ekonomik Kriz ve Lojistik Sektorii”, Durum Dergisi, Aralik
2008, (Cevrimigi) http://www.beykoz.edu.tr/files/press/ DURUMSYF106-109.pdf, s. 108.
12 Metin Canci, Murat Erdal, Lojistik Yonetimi, Istanbul, UTIKAD Yaynlari, 2003, s. 40.
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> E-ticaret

» Cevre yonetimi

Diinyadaki lojistik egilimi gorebilmek icin Once diinyadaki mal ticaret
hacminin gelisimini ele almak gerekir. Diinya ticareti 2008 yilsonuna kadar artis
trendinde olmustur (Grafik 3.3.). Bu trend lojistik sektOriiniin diinya genelinde
biiylimesine yol agmigstir. 2008 yilinin son c¢eyreginde ortaya cikan ekonomik

durgunluk ile birlikte sektoriin gelisiminin ivme kaybettigini sOylemek miimkiindiir.

Artan dis ticaretle birlikte gelisen lojistik sektorii diinya mal ticaretinin
bolgeler arasi farkliliklar yasanmasindan da etkilenmistir. Ozelikle son yillarda basta
Cin ve Hindistan olmak iizere Uzakdogu iilkelerinin diinya ticaretinde On siralara
ylkselmesi lojistik faaliyetlerin bu yone kaymasina neden olmustur. Bu bolgelerdeki
arz ve basta ABD olmak tizere diger bolge tilkelerinin de ithal talebi diinyada lojistik
talebi koriiklemistir'®. Ote yandan AB iiye sayismm 27°ye ¢ikmasit AB i¢ pazarim

genigletmistir. AB i¢ pazariin geniglemesi lojistik faaliyetlere olan talebi arttirmigtir.

Diinya’da lojistik pazarinin biiytikliigiiniin 2006 yilinda 3 trilyon ABD Dolar1
oldugu ve bu biiyiikliigiin 32 trilyon ABD Dolar1 olan Diinya GSMH’sinin yiizde
10’unu olusturdugu belirtilmektedir'®. Bu rakamlarin yillar itibari ile diinya
ticaretinin artmasi akabinde artis gostermesi muhtemel goriinmektedir. Diinya lojistik
pazarmin yaklasik yiizde 50’sini ABD ve AB olusturmaktadir. Ancak son
donemlerde Uzakdogu’da da 6nemli bir lojistik pazari potansiyeli mevcuttur. Pazarin
biiylikliigii lojistik servis saglayicilar1 arasinda rekabeti de arttirmaktadir. Son
donemlerde ABD ve AB firmalar1 arasinda rekabet arttig1 goriilmektedir. Rekabetin
artmasiyla birlikte lojistik firmalar birlesme veya satin almalarla pazardaki yerlerini

korumaya ¢aligmaktadirlar.

Lojistik faaliyetlerin etkinliginin firmalarin kiiresel piyasalarda rekabet

edebilme yeteneklerini arttirmasi mikro diizeyde firmalari, makro diizeyde de

' Sahavet Giirdal, Tiirkiye Lojistik Sektorii Altyapr Analizi, istanbul, ITO Yayinlar1, 2006, s. 24.
14
A.e., s. 27.
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iilkeleri hatta tiim diinyay1 ilgilendiren global bir konudur. Bu nedenle lojistik

faaliyetlerin etkin hale gelmesi i¢in devletler gerekli aksiyonlari almaya, lojistik

faaliyetleri kolaylastiric1 politikalar uygulamaya baslamislardir. Diinya Bankasi da

ilk defa 2007°de “LPI” (Lojistik Performans indeksi) uygulamasi baslatarak iilkelerin

lojistik faaliyetlerdeki basarilarini degerlendiren objektif bir kriter ortaya koymustur.

LPI; genel lojistik performansi, giimriikk gegislerinin etkinligi, altyapt hizmetlerinin

etkinligi, yurti¢i tasgimaciligin etkinligi ve zamanlama gibi konularda {ilkelerin

objektif olarak kiyaslanmasini saglamaktadir.

Tablo 3.5. : Ulke Bazinda Lojistik Performans Indeksi

ilk 15 Ulke Son 15 Ulke

Ulke Sira | Skor Ulke Sira | Skor

Singapur 1 4,19 | Mogolistan 136 | 2,08
Hollanda 2 4,18 | Tanzanya 137 | 2,08
Almanya 3 4,10 | Solomon Adalar 138 | 2,08
Isveg 4 | 4,08 | Aravutluk 139 | 2,08
Avusturya 5 4,06 | Cezayir 140 | 2,06
Japonya 6 4,02 | Guyana 141 | 2,05
Isvigre 7 4,02 | Cad 142 | 1,98
Hong Kong (Cin) 8 4,00 | Nijer 143 | 1,97
Ingiltere 9 | 3,99 |Sierra Leone 144 | 1,95
Kanada 10 3,92 | Cibuti Cumhuriyeti 145 | 1,94
Irlanda 11 3,91 | Tacikistan 146 | 1,93
Belcika 12 | 3,89 | Myanmar 147 | 1,86
Danimarka 13 3,86 | Ruanda 148 | 1,77
Amerika Birlesik Devletleri 14 3,84 | Timor-Leste 149 | 1,71
Finlandiya 15 3,82 | Afganistan 150 | 1,21

Orta Ustii Gelir Orta Alt1 Gelir Diisiik Gelir

Ulke Sira | Skor Ulke Sira | Skor Ulke Sira | Skor

G. Afrika 24 | 3,53 |Cin 30 | 3,32 |Hindistan 39 3,07

Malezya 27 3,48 | Tayland 31 3,31 | Vietnam 53 2,89

sili 32 | 3,25 |Endonezya 43 | 301 |80 Toméve 57 | 2,86

Principe

Tiirkiye 34 | 3,15 |Urdiin 52 | 2,89 |Gine 62 | 2,71

Macaristan 35 3,15 | Bulgaristan 55 2,87 | Sudan 64 2,71

Cek Cum. 38 | 3,13 |Peru 59 2,77 | Moritanya 67 2,63

Polonya 40 | 3,04 | Tunus 60 | 2,76 |Pakistan 68 | 2,62

Litvanya 42 | 3,02 |Brezilya 61 | 2,75 |Kenya 76 | 2,52

Arjantin 45 | 2,98 |Filipinler 65 | 2,69 |Gambiya 77 | 2,52

Estonya 47 | 2,95 |El Salvador 66 2,66 | Kambogya 81 2,50

Kaynak: Jean Frangois Arvis v.d., The Logistics Performance Index and Its Indicators, The
International Bank for Reconstruction and Development / The World Bank, 2007, (Cevrimigi)

http://siteresources.world bank.org/ INTTLF/Reso urces/Ipireport.pdf, 10 Eyliil 2009, s. 2.
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Tablo 3.5. LPI kriterlerine gore olusan iilke siralamalarini gdstermektedir.
Ulkelere verilen puanlar 5 puan skalasi iizerinden verilmistir. Tabloda lojistik
performanslarma goére ilk 15 ve son 15 iilke ile birlikte gelir gruplarina gore
siralanmus iilkeler bulunmaktadir. Tablo gelismislik seviyesi ile lojistik performansi

arasindaki dogru yonlii iliskiyi gozler oniine sermektedir.

Gelismis tilkelerin LPI tablosunun ilk siralarinda, az gelismis iilkelerin son
siralarda olmas1 {lilkelerin kalkinmalarinda lojistik sektoriiniin ne denli Onemli
oldugunu isaret etmektedir. Bunun farkina varan firmalar ve devletler lojistik
faaliyetlerini 1iyilestirmek igin egitim, yatirim, ar-ge gibi faaliyetleri titizlikle

yuriitmektedirler.

3.2. TURKIYE’DE ULASTIRMA

Ulastirma sektorii bir iilkenin ekonomik, sosyal ve kiiltiirel faaliyetlerinin
tyilestirilmesinde kilit sektordiir. Kaynaklarin verimli kullanimui, tiretilen mallarin ve
hizmetlerin hizli ve uygun bicimde dagitilmasi, ticaretin gelisimi ancak ve ancak
ulagtirma sektoriiniin 6zenle planlanmasi ve ulasim aglarinin gii¢lendirilmesi ile
miimkiindiir. Ulastirma sektoriiniin Tiirkiye gibi gelismekte olan {ilkelerde 6nemi
daha da fazladir. Ciinkii kalkinma direkt olarak ulastirma sistemlerinin sihhati ile
iligkilidir. Tiirkiye’de geg¢misten gilinlimiize ulastirma sektorliniin  geligimi  ve

uygulanan ulastirma politikalar tilkenin gelismislik diizeyini yakindan etkilemistir.

3.2.1. Tirkiye’de Ulastirmanin Tarih¢esi ve Ulastirma
Politikalar:

Tiirkiye’de  ulastirmanin  tarihini  ve uygulanan ge¢mis ulastirma
politikalariin analizini tarihsel siireci ikiye ayirarak yapmak miimkiindiir. Ulagimin
Tiirkiye Cumhuriyeti’ndeki tarihi gelisimi iki farkli evrede yaganmistir. Bunlardan

ilki 1923—-1950 aras1 demiryolu agirlikli donem, ikincisi ise 1950°den gliniimiize
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kadarki ulasimda karayollarmin hakim oldugu dénemdir'”. Ulkede XIX. yiizyildan
itibaren mevcut olan demiryolu ulastirma sistemlerinin hakimiyeti cumhuriyetin
kurulmasindan itibaren baslanan karayolu yatirimlart nedeniyle 1950’li yillarda

yerini karayolu hakimiyetine birakmustir.

3.2.1.1. 1923-1950 Donemi

Cumhuriyet kurulmadan &nce Osmanli Imparatorlugu’nda ulastirma
alanindaki en 6nemli gelisme biiyiik 6l¢iide yabanci sermaye tarafindan insa edilen
demiryollarinda yasanmistir'®. Osmanli zamaninda genellikle 70-100 yillik isletme
hakki karsiliginda yabanci sermaye tarafindan insa edilen demiryollarinin diginda

diger ulastirma tiirlerinde oldukca yetersiz kalinmistir.

Cumhuriyetin kurulmasi ile birlikte kendi kendine yeten bir ekonomi
olusturmak i¢in yiiriitiilen politikalarla birlikte Osmanli Imparatorlugu’ndan kalan ve
iilkede tek hakim ulastirma tiirii olan demiryollarina énem verilmeye baslanmustir.
Cumhuriyet kuruldugunda 4.138 kilometre uzunlugunda olan mevcut demiryolu ag1
1930 yilinda 5.639, 1935 yilinda ise 6.639 kilometre uzunluga ulagmistir. Birinci Bes
Yillik Sanayi Plani ile birlikte demiryollarina verilen 6nemin daha da artmast 1935
yilinda 6.639 kilometre olan demiryolu aginin 1940 yilinda 7.381, 1950 yilinda ise
7.515 kilometre uzunluga ulasmasim saglamustir'’. Bu tarihlerde demiryollari

uzunlugundaki artigin yani sira vagon kalitesinde ve sayisinda da artiglar yaganmustir.

1940 ile 1950 yili arasinda demiryolu uzunlugu rakamlarindan goriildigi
tizere ¢ok kiiciik oranda olan artisin birgok sebebi bulunmaktadir. Bunlardan ilki II.

Diinya Savasi nedeniyle ortaya ¢ikan durgunluktur. Digeri bir nedeni ise o zamanlar

> Ali Payidar Akgiing6r, Abdulmuttalip Demirel, “Tiirkiye’deki Ulastirma Sistemlerinin Analizi ve
Ulastirma Politikalar”, Pamukkale Universitesi Miihendislik Bilimleri Dergisi, C. 10, S: 3, 2004, s.
424,

16 Giilen Elmas, Budak Yildizhan, “Tirkiye’de Ulagim Politikalar1 ve Trafik Kazalarinin Ekonomik
Analizi”, II. Ulasim Ve Trafik Kongresi-Sergisi Bildiriler Kitabi, Ankara, TMMOB Yayinlari,
1999, s. 269.

' Saatcioglu, a.g.e., s 121.
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diinya otomotiv sektoriiniin yiizde 80’ini elinde bulunduran ABD ile Marshall
yardimlar1 gergevesinde karayolu ile ilgili miisterek projelerin uygulanmasidir'®. O
donemlerde bir¢cok miihendis karayolu projeleri i¢cin ABD’ye egitime gonderilmistir.
Ayrica Tiirkiye’nin genelde engebeli bir cografyaya sahip olmasi belirli bir egimin
tizerinde insa edilmesi olanaksiz olan demiryolu altyapisinin insasini gii¢lestirmistir.
Dolayisi ile Tiirkiye’de her bolgeye demiryolu agi tesis edilmesi fayda-maliyet ve
yapilabilirlik agisindan sorgulanmaya baslanmistir. Karayollarinin her bolgeye insa
edilebilmesi ve “kapidan kapiya tasima” olanagi sunmasi piyasaya kapali olan
bolgelerin piyasa ile entegre olmasin1 saglayacak temel Ozellikler olarak
goriildiigiinden dolay1r 1950’lerden sonra karayolu altyapisina daha fazla yatirim
yapilmaya baslanmistir. Bu da karayolu tasimaciliginin iilke genelinde
yayginlasmasima neden olmustur.””. 1923 yilinda 13.885 kilometre olan iistyapili
karayolu uzunlugu 1940 yilina gelindiginde 18.231 kilometreye ulasmistir. 1923—
1940 yillar1 arasinda ortalama yillik 256 km artan karayolu uzunlugu 1940-1950
yillar1 arasinda yilda ortalama 598 kilometre artarak 1950 yilinda 24.214 kilometreye
ulasmistir™. Bu verilerden de anlasildigi gibi Tiirkiye 1940 yilindan sonra
degistirdigi ulastirma politikasiyla karayolu agirlikli bir ulastirma altyapisi ingasina

yonelmistir.

1923-1950 yillar1 arasinda Tiirkiye’de denizyolu ve havayolu ulagiminin
durumuna deginecek olursak her iki ulasim tiiriiniin de bu donemde pek fazla
gelisemedigini sOyleyebiliriz. 1. Diinya Savasi’nda Tiirk gemilerinin c¢ogunun
batirilmasi nedeniyle cumhuriyet déoneminde iilkede pek fazla gemi bulunmamakta
idi. Lozan Antlagsmasi sonrasinda Tiirk karasularinda gemi isletme hakkinin
yabancilardan alinip Tiirklere verilmesi ile birlikte deniz ulastirmasinda geligsim

yasansa da bu gelismeler {i¢ tarafi denizlerle ¢evrili bir iilke i¢in yetersiz kalmistir.

18 Payidar, Demirel, a.g.e., s. 425.

' T.C. Ulastirma Bakanlig1, 9. Ulastirma Surasi Karayolu Ulastirmasi Komisyon Raporu, Ankara,
1998. (Cevrimigi) http://www.ulastirmasurasi.org/tr/upload/karayolu_ulastirmasi_komisyonu.pdf, 25
Aralik 2009, s. 2.

% Selim Tulumtas, “Tiirkiye’de Karayolu-Demiryolu Ulastirmasi”, 5. Ulastrma Kongresi
(Bildiriler), istanbul, TMMOB Yayinlari, 2001, s. 121.
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Denizyolu ulastirmasi gibi havayolu ulastirmasi da 1923-1950 yillan
arasinda pek fazla gelisim gosterememistir. 1933 yilinda Hava Yollar1 Devlet Isletme
Dairesi’nin kurulmasi hava ulastirmasi i¢in énemli bir gelisme sayilabilir. Bu daire
gbreve basladig: tarihte 5 adet ucak ve 28 adet personel bulunmaktaydi’'. Hava
Yollar1 Devlet Isletme Dairesi daha sonralari ulastirma bakanliga baglanarak bir
iktisadi devlet tesekkiilii haline getirilmistir. isletme filosuna yeni ucaklarin katilinu

ile Tiirkiye’de sivil havaciligin temelleri atilmigtir.

Cumhuriyetin kurulusundan 1950 yilina kadar olan donemde Tiirkiye nin
ulastirma yapist ve uygulanan ulastirma politikalar1 incelendiginde ulastirma tiirii
seciminde demiryollarindan karayollarina dogru bir kaymanin oldugu goriilmektedir.
Ote yandan ulastirma sektoriiniin etkinligi i¢in gerekli olan yatirimlar da savastan
yeni ¢ikmis bir iilkenin yasadigi finansal ve yapisal sikintilar nedeniyle yetersiz
kalmistir. Ayrica denizyolu ve havayolu ulastirmasi gosterilmesi gereken ilgiyi

gérmemistir.

3.2.1.2. 1950'den Giiniimiize Kadar Olan Donem

1950’11 yillardan sonraki dénem karayolu ulastirmasinin yildizinin parladigi
donemler olmustur. Marshall yardimlar ile Tiirk ekonomi politikasinda s6z sahibi
olmaya baglayan ABD Tiirkiye’de yeni bir ulastirma sistemi olusturulmasini tesvik
etme yoluna gitmistir. Ancak bu sistem Osmanli Imparatorlugu’nun son
donemlerindeki gibi Anadolu’dan batiya tarimsal iirlin ve hammadde aktarimi
islevini yerine getirmekle kalmayacak, ABD agisindan hayati 6nem tasiyan bagka bir
onemli iglevi de yerine getirecek bir sistem olmustur. Bu sistem savastan karli ¢ikan
ve artan iretimlerine pazar arayan ABD otomotiv ve petrol tekellerinin ve diger
ABD fiireticilerinin yeni pazarlara acilabilme amacglarini gergeklestirme islevini

yerine getirecek karayolu ulastirma  sistemidir’>. Ayrica karayolu yapim

! Saatcioglu, a.g.e., s. 128, 129, 139.
> H. Sami Giiven, Tiirkiye’de Ulasim Sistemi ve Karayolu Ulastirma Kooperatifleri, Ankara,
TODAIE Yayinlari, 1982, s. 87.
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malzemelerinin (asfalt, yol yapim makineleri, lastik vs.) de ABD ekonomisine ¢ok
yonlii ¢ikarlar saglayabilecek nitelige sahip olmasi ABD’nin gelismekte olan
tilkelerde karayolu agirlikli ulastirma yapilanmasini tesvik etmesinin Onemli
nedenlerinden  birisi  olmustur. Tiirkiye’nin  karayolu oOncelikli  ulagtirma
yapilanmasina gitmesinin digsal nedenleri oldugu gibi i¢sel nedenleri de mevcuttur.
Ilgili dénemlerde Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerin en énemli sorunlarindan
birisi pazar ekonomisine geg¢is zorlugu olmustur. Pazar ekonomisi; tesebbiis ve se¢im
Ozgirliigiinin oldugu, piyasada bir¢ok alici ve saticinin bulundugu, mal veya
hizmetin fiyatinin rekabet ortaminda serbest¢e belirlendigi, alici ve saticilarin
piyasaya giris ve cikislarinin herhangi yapisal veya hukuksal engelle karsilagsmadan
miimkiin oldugu ortamu ifade etmektedir®. Pazar ekonomisinin yoklugu kaynaklarin
etkin dagiliminda ve fiyat olusumda aksakliklar yaratir, bolgeler aras1 gelismislik
diizeyinde farkliliklar yaratir, sosyal faydanin azalmasia neden olur. Bu nedenle
Tiirkiye’deki kapali kdy ekonomilerini her yere ulasim saglayabilen karayolu
ulagtirmasi ile agmak o donemlerde benimsenen bir politika olmustur. Ancak diger
ulagtirma tiirlerinin ihmal edilerek sadece karayoluna agirlik verilmesi ilerleyen

donemlerde ulagtirma sektoriinde yapisal sorunlara yol agmistir.

Tiirkiye’de 1950-1960 yillar1 karayollar1 hizla gelisimini siirdiiriirken deniz
ticaret filosu da yilizde 70 dolayinda artis gostermistir. Biiylime daha c¢ok o6zel
sektorlin gemi alimlart ile gergeklesmistir. Ancak oransal olarak artan filo miktar
olarak yetersiz kalmistir. Hava ulastirma kapasitesi de yiizde 100 artmasina ragmen
toplam yiik ve yolcu tasimasinda yiizde 1 paya sahip olmustur®®. Keza demiryolu
ulagtirmasinin toplam ulastirma icerisindeki pay1 da karayolu ulastirmasinin agirlik

kazanmasi ile birlikte azalmaya devam etmistir.

1963 yilina gelindiginde Tiirkiye planli ekonomi donemine girmistir. Bu
yildan sonraki her 5 yil i¢in bir kalkinma plan1 hazirlanmas1 6ngoriilmistiir. Artik her

planda ulastirmaya iliskin hedefler ve politikalar yer almistir.

2 Asuman Altay, “Piyasa Ekonomisine Gegis Siirecinde Kamu Maliyesi Sorunlari ve Coziim
Onerileri”, Kirgizistan-Tiirkiye Manas Unv. Sosyal Bilimler Dergisi, S:2, Kirgizistan, 2001,
(Cevirmigi) http://yordam.manas.kg/ekitap/pdf/Manasdergi/sbd/sbd2/sbd-2-03.pdf, s. 16.

% Elmas, Yildizhan, a.g.e., s. 270.
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Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (1963-1967) ulastirma ana ilkeleri

asagidaki gibi belirlenmistir®:

Y

Cesitli ulagtirma sistemleri arasinda se¢im yaparken hareketlilik ilkesinin ve
yolcu, yiik ve haber trafiginin g6z 6niinde bulundurulmasi

Ulastirma kapasitelerinin verimli kullanilmasi

Hizmetlerin iyilestirilmesi, maliyetlerin diistiriilmesi

Ulastirma faaliyetlerinin ulusal ekonomiye en uygun sekilde yiiriitiilmesi

Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda ulastirma ile ilgili hedeflere biiyiik

Ol¢iide ulastlmistir. Ancak demiryolu ve denizyolu tagimaciliginin gelisimi

konusundaki hedeflere ulasma konusunda basarili olunamamustir.

Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (1968-1972) ulastirma ana ilkeleri

asagidaki gibi belirlenmistir®®:

Planda Ongoriilen ekonomik ve sosyal hedeflerin gerceklestirilmesi ve
ulastirma talebinin asgari maliyetle giiven igerisinde karsilanmasi

Ekonomik gelismeyi saglamak amaciyla her ulagtirma alt sisteminin benzer
sartlar altinda rekabet edebilmesi

Ulastirma sistemini kullananlarin yapim, bakim, amortisman masraflarina
katilimlarinin saglanmasi

Sektoriin - degisen sartlara uyum saglayabilecek dinamik bir yapiya
kavusturulmasi.

Ulastirma sistemlerinde emniyetin saglanmasi, kazalarin 6nlenmesi

Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda ulastirma alt sistemlerinin esit rekabet

edebilmesi Ongoriilmiis iken denizyolu ve demiryolu ulastirmasi yine ikinci planda

* DPT, Birinci Bes Yillik Kalkinma Plam, Ankara, 1963, (Cevrimigi) http://www.dpt.gov.tr/Doc
Objects/Download/1976/planl.pdf, 6 Agustos 2009, s. 384.
** DPT, ikinci Bes Yilhk Kalkinma Plami, Ankara, 1968, (Cevrimigi) http://www.dpt.gov.tr/Doc
Objects/Download/1975/plan2.pdf, 6 Agustos 2009, s. 561.
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kalmistir. Bu planlama déneminde havayolu ulagtirmasina olan talep beklenenden

fazla artmustir.

Ucgiincii Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (1973-1977) temel olarak ulastirma
sektoriindeki talep ve kapasite sorunlarmm giderilmesi amagclanmstir®’.
Ulastirmanin diger sektorleri etkileyen bir sektdr oldugu vurgulanmig, ulastirma
talebini karsilayacak ulagtirma kapasitesinin uzun donemde sanayilesme, sehirlesme,

niifus ve milli gelir gibi degiskenler dikkate alinarak ayarlanmasi hedeflenmistir.

Doérdiincii Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (1979-1983) ulastirma ile ilgili

temel hedefler asagidaki gibi belirlenmigtir®:

» Tasimma hizmetlerinin disa bagimliligi azaltacak sekilde yonlendirilmesi,
kapasite kullanim oranlarinin arttirilmasi

» Her ulastirma alt sisteminin birbirini engellemeyen, hizmetin etkinligini
arttiran sekilde gelisiminin saglanmasi

» Demiryolu ve denizyolu yolcu ve yiikk tagimaciliginin payimnin arttirilmasi,
karayolu tagimaciliginin payinin azaltilmasi

» Karayolu yolcu tagimaciliginda toplu tagima araglarinin yayginlastiriimasi

Dordiincii Bes Yillik Kalkinma Plani’nda hedeflenenin aksine denizyollari
tasimaciligl diislis seyrine devam etmis, yurtici demiryolu yolcu tasimaciliginda
yiizde 4 artis goriilmiistiir’. Bu plan déneminde mevcut kaynaklarin ulasimda etkin
bir sekilde kullanilabilmesi i¢in ulasim altyapisi ve iistyapisini birlestirmek amaciyla
ulagtirma ana plan1 hazirlanmasi ihtiyaci hissedilmistir. Bu nedenle 1983-1993

yillarini1 kapsayacak bir ulagtirma ana plan1 hazirlanmastir.

> DPT, Ugiincii Bes Yilhk Kalkinma Plam, Ankara 1973, (Cevrimigi) http://www.dpt.gov.tr/Doc
Objects/Download/1974/plan3.pdf, 6 Agustos 2009, s. 596.

* DPT, Dérdiincii Bes Yilik Kalkinma Plani, Ankara, 1979, (Cevrimigi) http://www.dpt.gov.tr/Doc
Objects/Download/1973/plan4.pdf, 6 Agustos 2009, s. 413.

#°S. Serap Catalpmnar, “Ulastirma Politikalar’”, 5. Ulastirma Kongresi (Bildiriler), istanbul,
TMMOB Yaynlari, 2001, s. 82.
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Ulastirma Ana Plani’nin temel amagclar1 asagidaki gibi siralanmugtir’:

Y

Ulke insanlarmin ve ekonomisinin ulastirma talebinin dogru bir sekilde
tahmin edilip karsilanmasi

Giivenlik i¢in gerek duyulan ulasim imkanlarinin hazirlanmasi

Her ulagtirma alt sisteminin toplam sistem i¢indeki payinin tespit edilmesi

Gilindemdeki 6nemli projelerin geneldeki yerlerininin tespit edilmesi

YV V VYV V

Ulastirma sektdriinde planlamayi, kontrolii isletmeyi ve idari yapiy1 gelistirici
oOnerilerin belirlenmesi
» 1983-1993 donemi i¢in kuruluslarinin  detay planlarmin  ve yillik

programlarinin esaslariin olusturulmasi

Ulastirma ana plan1 somut hedeflerin ortaya konmasi ve ulastirma alt
sistemlerinin kullaniminin dengeli dagilmasi agisindan tiim c¢evreler tarafindan
olumlu karsilanmasina karsin 1986 yilinda sebepsiz olarak uygulamadan

kaldirilmistir.

Besinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (1985-1989) ise ulastirma sektoriiniin
saglikli bir yapiya kavugsmasi sektérde verimliligin artmasi, mevcut kapasitelerin en
etkin bigimde kullanimi ve hizmet diizeyinin ylikseltilerek devami, altyapinin
giivenli ve ekonomik bir hizmeti eksiksiz olarak yerine getirmesi esas alnmugtir'.
Bu plan doneminde izlenen politikalar genel olarak denizyolu, demiryolu ve boru
hatt1 tagimaciligmma agirlik verilerek mevcut kapasitelerin arttirilmast yoluyla
karayolu ulagtirmasindaki yogunlugun s6z konusu ulasim birimlerine kaydirilmasi
yoniindedir. Ancak 1980°1i yillardan sonraki donem otoyollar donemi olmustur.
Iktidarda bulunan hiikiimetler de otoyol yapimini destekledikleri i¢in basta demiryolu

olmak {izere diger ulastirma tiirlerinin durumu plandaki hedefin aksine

3% Erhan Onci, Ciineyt Ekler, “Son 10 Yillik Ulastirma Planmin Degerlendirilmesi: Ulasimda Uzun
Donemde Gelismeler ve Beklentiler”, Trafikte Giivenlik ve Cagdas Uygulamalar Sempozyumu,
Izmir, 1993 (Cevrimigi) http://arsiv.mmo.org.tr/pdf/10429.pdf, 6 Agustos 2009, s. 78.

! DPT, Besinci Bes Yilik Kalkinma Plami, Ankara, 1985, (Cevrimigi) http://www.dpt.gov.tr/Doc
Objects/Download/1972/plan5.pdf, 6 Agustos 2009, s. 112.
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degismemistir32. Ulastirma Ana Plani’nin da yiirtrliikten kaldirilmasi s6z konusu

sektorlerin gelisiminin karayollarinin gélgesinde kalmasina neden olmustur.

Altinct Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (1990-1994) yurtici yiik ve
yolcu tasimaciliginda yiizde 95 agirlikla karayolunun {stiinliiglinii korumasi
Oongoriilmiis olup plan doneminde kamu yatirimlarimin toplam yiizde 22’sinin
ulagtirma yatirimlarina ayrilmasi planlanmistir. Planda 6nceki planlardaki benzer
politikalardan farkli olarak AET ile entegrasyon siirecinde ulagtirma politikalarinda
uyumun saglanmasit ve ulastirmada hizmet kalitesi i¢in ulastirma personelinin
egitimine Onem verilmesi amaclarina yer verilmistir. Ayrica Tirkiye {izerinden
yapilan transit tasimalarda demiryolu ve limanlarin potansiyelinden daha fazla
yararlanilmasi i¢in demiryolu ve liman alt ve iist yapilarinin iyilestirilmesi ve
Tirkiye {izerinden transit gegcislerin tesvik edilmesi amaclanmistir>.  Transit
tasimaya Onem verilmesinin en Onemli nedeni AET’nin dis ticareti lizerindeki
ulagtirmaya yonelik yapisal engellerin kaldirilmasidir. AET ile olan iligkiler
Tiirkiye’yi ulagtirmada AET ile uyumlu politikalar yiirlitmeye zorlamaya baslamustir.

Bu durum ulagtirma aglarimizin gelisimi agisindan pozitif etki yaratmstir.

Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (1996-2000) altinci plan déneminde;
toplam kamu yatirimlarindan dénem igerisinde ulagtirma yatirimlarina ayrilan payin
yiizde 30,6 olarak gerceklestigi, s6z konusu yatirimlarin yiizde 80’inin karayollari
yatirimlarindan  olustugu, toplam ulastirma yatirimlar1t igerisinde karayolu
yatirimlarinin bu denli yliksek olmasinin nedeninin devam eden otoyol yatirimlari
oldugu, dolayisi ile etkin planlamadan yoksun karayolu agirlikli ulagtirma
yapilagmasinin devam ettigi, bunun en biiyiilk nedeninin de ulastirma sektoriinti bir
biitiin olarak ele alan bir ulastirma ana planinin bulunmamasi oldugu agiklanmustir.
Ayrica altinc1 planli dénemde tasimacilik yiizde 95 oranla karayolu ile saglanirken
1989°da 36 ucak ve 5.646 koltuk kapasiteli THY filosunun 1994 sonunda 60 ugak ve

9.947 koltuk kapasitesine ulastigi, ayni yillarda limanlarimizdaki konteynir sayisinin

32 Payidar, Demirel, a.y..
3 DPT, Altinc1 Bes Yilhk Kalkinma Plam, Ankara, 1990, (Cevrimigi) http://www.dpt.gov.tr/Doc
Objects/Download/1971/plan6.pdf, 6 Agustos 2009, s. 270.
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da 267.000 adetten 487.000 adete ulastig1 belirtilmistir. Yedinci Bes Yillik Kalkinma
Plani’nda; geg¢en plan doneminde oldugu gibi AET ile uyum siirecinde yerel
ulagtirma politikalariin  toplulugun ulagtirma politikalarina uyumlastirilmasi
hedefinin yani sira, diger planli donemlerden farkli olarak, Karadeniz Ekonomik
Isbirligi ¢cevresinde ulasim baglantilarinin gii¢lendirilmesi, bagimsiz Tiirk devletleri
ile iligkilerin gelistirilmesi i¢in gerekli ulastirma diizenlemelerinin yapilmasi,
ulagtirmada etkin denetim mekanizmas1 esliginde Ozellestirmelerin yapilmasi,
ulastirma yatirimlarinda yap-islet-devret modelinin kullanilmasi, yatirim kararlarinda
cevrenin olumsuz etkilenmemesi i¢in gerekli tedbirlerin alinmasi gibi amaclar ve
politikalar 6n plana ¢ikmaktadir*®. Ayrica yedinci kalkinma déneminde ulastirma alt
sistemlerini {ilkenin ekonomik ve sosyal gereksinimi ile uyumlu ve birbirilerinin
tamamlayicis1 olarak ele alan dinamik bir ulastirma ana plani hazirlanmasi ve
uygulamada siirekliliginin saglanmasi hedeflenmistir. Ancak bu hedef yedinci

kalkinma donemi igerisinde gerceklestirilmemistir.

Yedinci kalkinma doneminde daha ¢ok ulastirmaya iliskin uluslararasi
hedeflerin ortaya koyuldugu sdylenebilir. Buna ek olarak bu dénemde ulastirma
hizmetlerinin 6zellestirilmesinin ve yatirimlarin finansmaninda yap-islet-devret
modelinin kullanilmasinin planlanmasi kaynaklarin etkin kullanim1 ve ulastirma
arzinin arttirilmasina yonelik hedefler olarak degerlendirilebilir. Ayrica bu déonemde

uluslar aras isbirligi ¢ercevesinde boru hatti ulastirmasinin da 6nemi vurgulanmistir.

Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (2001-2005) da bir 6nceki kalkinma
planinda da deginildigi gibi ulagtirma sisteminin bir biitiin olarak ele alinmasini
saglayacak bir ulagtirma ana planinin olmamasinin ulastirma alt sektorlerinin hemen
hemen hepsine iliskin plansiz, birbirinden bagimsiz ve kisa vadeli ¢oziimlere
yonelme zafiyetini ortaya ¢ikardigr belirtilmistir. S6z konusu planda ulastirma
hizmetlerinin ekonomik ve giivenli bir sekilde karsilanmasi, ulasim tiirleri arasinda
dengenin saglanmasi, ulasimda giivenlik unsuruna O6nem verilmesi ve ulastirma

sistemlerinde bilgi ve iletisim teknolojilerinin en iist diizeyde kullanimi hedefleri

** DPT, Yedinci Bes Yilik Kalkinma Plam1, Ankara, 1996, (Cevrimigi) http://www.dpt.gov.tr/Doc
Objects/Download/2770/plan7.pdf, 6 Agustos 2009, s. 145-147.
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belirlenmistir’>. Ulastirmada bilgi ve iletisim teknolojilerinin kullanimi ulagtirma

sistemlerinin verimliligi ve giivenligi hususlarinda 6nem kazanmaktadir.

Tablo 3.6. : VI. ve VII. Planli Dénem Yolcu Tasimalarinda Gergeklesmeler ve
Tahminler (Milyon Yolcu-Km)

Yillik Ortalama Artis
Al Sektir 1995 1999 2000 2005 (Yiizde)
Gergeklesme | Gerceklesme Tahmin | Tahmin | VII Plan | VIII Plan
Donemi Donemi
YURTICI
Karayolu 155.202 189.882 201.300 | 270.000 53 6
Demiryolu 3.661 4.233 4.400 5.000 3,7 2,6
Denizyolu (1) 61 34 50 63 -3,9 4,7
Havayolu (1) 2.692 3.371 4.126 6.645 8,9 10
TOPLAM 161.616 197.520 209.876 | 281.708 5,4 6,1
YURTDISI
Denizyolu (1) 100 103 110 130 1,9 34
Havayolu (1) 8.140 10.532 12.379 18.207 8,7 8

(1) Yalniz kamu tasimalaridir.

Kaynak: DPT, Sekizinci Bes Yilhk Kalkinma Plam, Ankara, 2001, (Cevrimigi)
http://www.dpt.gov.tr/Doc Objects/Download/1969/plan8.pdf, 6 Agustos 2009, s. 165.

Sekizinci Kalkinma Plani’nda yer verilen gerceklesen ve tahmini yolcu ve
yik tagimalari verilerine bakildiginda tagimacilikta karayolu hakimiyeti goze
carpmaktadir. Gegen iki kalkinma doneminde yolcu tasimalarinda oldugu gibi yiik
tagimalarinda da denizyolu, demiryolu ve boru hatt1 tagimalarinin toplam tasimadaki
paylar1 azalirken karayolu tagima payimin artmis oldugu goriilmektedir. 1990 yilinda
toplam yurtici yiik tagimalarinda yiizde 75,6 olan karayolu pay1 1999 yilinda yiizde
89’a ulagmustir’®. Bu tablo Tirkiye’de tasima hizmetlerinin tek bir alt sektor
tarafindan yiriitiildiigiinii gostermektedir. Ayrica sekizinci kalkinma déneminde de

karayolu tagimasinin toplam tagima i¢indeki payinin artacagi tahmin edilmistir.

3 DPT, Sekizinci Bes Yilhik Kalkinma Plam, Ankara, 2001, (Cevrimici) http://www.dpt.gov.tr/Doc
Objects/Download/1969/plan8.pdf, 6 Agustos 2009, s. 154.
3% DPT, Sekizinci Bes Yilhik Kalkinma Plani, s. 153.
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Tablo 3.7. : VI. ve VII. Planli Donem Yiik Tasimalarinda Ger¢eklesmeler ve
Tahminler (Milyon Ton-Km)

Yillik Ortalama
. 1995 1999 2000 | 2005 |—Arts(Yizde)
ARSI Gerceklesme | Gerceklesme | Tahmin | Tahmin VL VALL
¢ $ ¢ $ Plan Plan

Donemi | Donemi

YURTICI

Karayolu 112.515 155.254 ] 162.000 | 212.000 7,6 5,5
Demiryolu 8.288 8.160 8.250| 10.000 -0,1 3,9
Denizyolu (1) 7.500 8.200 8.400 9.700 2,3 2,9
Havayolu (3a)

Yolcu Beraberi (2a) 235 275 337 543 7,5 10
Kargo+Posta+Fazla Bagaj 16 18 19 19 35 0
(2b)

Boru Hatti

Ham Petrol 3.020 2.780 2.773 3.073 -1,7 2,1
D. Gaz (milyon Nm kiip) (3) 5.560 8.702| 10.500| 43.745 13,6 33
TOPLAM 131.558 174.669 | 181.760 | 235.316 6,7 53
YURTDISI

Demiryolu 228 286 350 400 8,9 2,7
Denizyolu (1) 484.935 485.000 | 510.000 | 560.000 1 1,9
Havayolu

Yolcu Beraberi (2a) 984 979 1.150 1.692 3,2 8
é‘i‘)r)g°+P°Sta+FaZIa Bagaj 207 306| 324|439 94 6,3
Boru Hatt1

Ham Petrol (Transit) | 0] 26.494| 22.358| 39.215] - | 11,9

(1) Denizyolu ile yapilan tagimalarin timiinii kapsamaktadir.

(2a) Yalniz kamu tarafindan yapilan tagimalardir

(2b) Yolcu agirlig1 ve bagaji dahil tasinan yiiktiir. (Toplama dahil edilmemistir)

(3) Rusya Federasyonu- Tiirkiye DGBH ile yapilan dogalgaz tagimalaridir. (Toplama dahil degildir)

Kaynak: DPT, Sekizinci Bes Yilhk Kalkinma Plam, Ankara, 2001, (Cevrimigi)
http://www.dpt.gov.tr/Doc Objects/Download/1969/plan8.pdf, 6 Agustos 2009, s. 165.

Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 Tiirkiye’de koklii ekonomik ve sosyal
degisimlerin yasandig1r bir donemde hazirlanmistir. Hazirlanan planda bes yillik
stratejilere ek olarak 2001-2023 yillarin1 kapsayan uzun vadeli gelisme stratejileri
sunulmugtur. Uzun vadeli stratejide ulastirma ile alakali olarak Tiirkiye’nin bdlge
gelismesine de katkida bulunacak etkin bir ulagtirma altyapisini en kisa silirede
gerceklestirecegi belirtilmis olup ulastirma alt sektorlerinin tiimiinii ele alan bir
ulagtirma ana planinin hazirlanmasi, karayolu tasimacilifinda kurumsallasmanin
saglanmasi, demiryolu ve liman yatirimlarimin  hizlandirilmasi, mevcut

havaalanlarinin altyap1 ve iistyapi eksikliklerinin giderilmesi, Avrupa-Asya ulastirma
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koridorlarina en uygun ulastirma sistemleriyle katilim saglanmasi ve ulastirma
politikalarmda AB’ye uyum saglanmasi ongoriilmiistir’’. Ulastirmaya iliskin
ongoriilen hedefler Tiirkiye’nin diinyada ekonomik ve politik anlamda giiglii, sozii

gecen bir lilke olmasi igin gerceklestirilmesi gereken hedeflerdir.

Son iki kalkinma planinda belirtilen Tiirkiye’de ulastirmayi bir biitiin olarak
ele alacak ulagtirma ana plani ihtiyacina istinaden 2003 sonunda T.C. Ulastirma
Bakanlhig: ve Istanbul Teknik Universitesi arasinda imzalanan protokol ile birlikte
“Ulastirma Ana Plan Stratejisi Projesi” baglatilmistir. 2004 ve 2005 yilinda
hazirlanan raporlarla birlikte; Tiirkiye’nin sosyoekonomik analizi, iilkenin
sosyoekonomik gelisimi ac¢isindan ulastirma ve lojistigin {ilkemizdeki mevcut
durumu ortaya koyulmus, ulagtirma tiirleri i¢in kuvvetli ve zayif yanlar belirtildikten
sonra amag ilke ve politikalar saptanmistir. Projede tiim ulastirma tiirlerine ait
altyapi, tasima ve isletmeye yonelik veriler toplanmis olup bu suretler ileride
hazirlanacak Ulastirma Ana Plan1 ¢alismalari i¢in kapsamli bir envanter ¢aligmasi
gerceklestirilmistir’®. Ulastirma Ana Plan Stratejisi Projesi kalkinmanimn 6n kosulu
olan etkin ve verimli ulastirma sistemlerinin tilkemizdeki mevcut durumunu bir
biitiin olarak analiz edip ulastirma ve lojistigin gelistirilmesi i¢in ¢6ziim Onerileri
sunan bir proje olmasi agisindan dnemli bir projedir. S6z konusu proje ile birlikte
ulagtirmaya iligkin politikalar ve uygulamalar ¢agin gereklerine ve ihtiyaglara uygun,

daha rasyonel ve etkin bir hal almistir.

Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (2007—2013) uluslararasi rekabet
giiclinlin gelistirilmesi i¢in ulastirma altyapilarinin iyilestirilmesi, basta karayollar
olmak tiizere trafik giivenliginin saglanmasi ve TCDD’nin yeniden yapilandirilmasi
gibi hedefler 6n plana ¢ikmaktadir. Planda 6zellikle artan ulastirma talebine ragmen
uygun demiryolu ve denizyolu fiziki altyapisi olusturulamamasi ve kapidan kapiya
tagimacilikta en uygun ulagtirma tiiriiniin karayolu ulastirmasi olmasi nedeniyle

sekizinci kalkinma déneminde de tagimacilikta karayolu hakimiyetinin devam ettigi,

7 DPT, Sekizinci Bes Yilhk Kalkinma Plany, s. 21, 228.

3 Ulastirma ve Ulasim Araglar1 Uyg-Ar Merkezi, Ulastirma Ana Plami Stratejisi Proje Yiiriitiiciisii
Ozet Raporu, Ed. Emine AGAR, Ankara, 2005, (Cevrimigi) http://disport]l.ubak.gov.tr:7778/Bys
WEB/DownloadBelgeServlet?read=db&fileld=558469, 6 Agustos 2009, s. 2.
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ilgili donemde yurti¢i yiik tasimacilifinda karayolu payimin ylizde 89’dan yiizde 90
seviyesine ulastigi, denizyolu yiik tasimaciliginin payinin daha da azalarak yiizde
2,8’e geriledigi, demiryolu ve boru hatti tagimalarmin paylarimi  korudugu
belirtilmistir’. Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plaminda; diinyada ticaretin
serbestlesmesi ile birlikte artan kiiresel rekabetin ve kurulan yeni kiiresel
organizasyonlarin agirliginin artmasiyla tasima mesafelerinin arttii, ulagtirmada
hizin ve konforun daha fazla talep edilir hale geldigi, bu nedenle hammadde ve
islenmis iiriinlerin alicilara diisiik maliyetle zamaninda ulastirilmasi gerektigi, bu
baglamda lojistik faaliyetlerle desteklenen kombine tagimaciligin her gecen giin daha
da dnem kazandig, uluslararasi rekabet giiciiniin arttirilmasi i¢in bu plan déneminde
ulagtirma altyapisinin lojistik faaliyetlerin daha etkin bir sekilde yiiriitiilmesi goz

ontinde bulundurularak iyilestirilmesi gerektigi vurgulanmistir.

Tablo 3.8. : 2001-2006 Y1illar1 Aras1 Ulasim Yollarina Gore Yiik ve Yolcu Tasimasi

| Birim | 2001 | 2002 [ 2003 | 2004 | 2005 | 2006 |
Karayolu
Yiik Milyon-Ton-Km 151.421| 150912 | 152.163 | 156.853| 166.831| 177.399
Yolcu Milyon-Yolcu-Km | 168.211| 163.327 | 164.311 | 174.312| 182.152| 187.593
Denizyolu
Yik Milyon-Yolcu-Km 8.100 5.738 5.400 3.929 3.477 3.830
Yolcu Milyon-Ton-Km 31 21 22 621 670 752
Demiryolu
Yolcu Milyon-Yolcu-Km 7.562 7.224 8.669 9.417 9.152 9.676
Yik Milyon-Ton-Km 5.568 5.204 5.878 5.237 5.036 5.277
Havayolu
Yolcu Milyon-Yolcu-Km 285 275 276 321 392 *
Yiik Milyon-Ton-Km 2.859 2.706 2.752 3.223 3.992 *
*: THY Mayis 2006 tarihinde 6zellestiginden hesaplama yapilamamaktadir.

Kaynak: TUIK, (Cevrimigi) http://www.tuik.gov.tr/VeriBilgi.do?tb id=52&ust id=15, 10 Ocak
2010.

Tablo 3.8.°e bakildiginda 2006 yilinda tasimacilikta karayolu hakimiyetinin
devam ettigi goriilmekle birlikte denizyolu ve demiryolu tasimalarinda da artiglarin
oldugu goriilmektedir. Havayollarmin 6zellesmesi sonucu TUIK veri hesaplayamasa
da Ozellestirme sonucu iilkemizdeki havayolu tasimaciliginin devlet tekelinden

kurtulmas1 ve piyasada birden fazla havayolu hizmeti sunan sirketin olmasi

 DPT, Dokuzuncu Bes Yilik Kalkinma Plan1, Ankara, 2007, (Cevrimici) http://www.dpt.gov.tr/
DocObjects/Download/1968/plan9.pdf, 6 Agustos 2009, s. 28.
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nedeniyle hizmet kalitesinin ve rekabetin arttigi, artan rekabetin tasima fiyatlarina
yansimasiyla birlikte havayolu tasimalarinin toplam tasimalar icinde payinin

yiikseldigi sdylenebilir.

Dokuzuncu bes yillik kalkinma déneminde hazirlanan orta vadeli programlara
(2006-2008, 2007-2009, 2008-2010, 2009-2011 ve 2010-2012) bakildiginda genel
olarak ayni1 hedef ve politikalar belirlendigi goriilmektedir. 2009-2011 orta vadeli
programinda; istikrarli biliylime, rekabetin arttirilmasi, insan kaynaklarinin
gelistirilmesi, kamu hizmetlerinin 1iyilestirilmesi, bolgesel gelismislik farkinin
giderilmesi ve iilkenin fiziki altyapisinin gelistirilmesi hedeflenmis olup ulagtirmaya
yonelik, ayn1 zamanda s6z konusu genel hedeflerin gerceklestirilmesine de katl
saglayacak, 2010-2012 Orta Vadeli Programi’nda da yinelenen, asagidaki politikalar

belirlenmistir *°:

» Ulastirma altyapisinin gelistirilmesinde 6zel sektoriin katiliminin saglanacagi
yeni modellerin olusturulmasi

» AB’nin Kafkas, Orta Asya ve Orta Dogu iilkeleri ile ulasimini saglayan
ulusal ulasim aglarimizin Trans Avrupa Aglart ile biitlinlestirilmesinin
saglanmast.

» Tirk limanlarinin AB deniz otoyollarinin ana akslari lizerinde yer almasinin

saglanmast ve ana limanlar olusturularak limanlarin kombine tagimacilik

yapilabilen lojistik merkez haline getirilmesi

Yiik tasimaciliginda denizyolu ve demiryoluna oncelik verilmesi

Hizl1 tren ile yolcu tagimaciliginin yayginlagtirilmasi

TCDD’nin yeniden yapilandirilmasi

Karayollarinda béliinmiis yollarin yapimina devam edilmesi

vV V VYV V V

Ulastirmanin tiim modlarinda trafik giivenliginin saglanmasi

“ DPT, Orta Vadeli Program (2009-2011), Ankara, 2008, (Cevrimigi) http://www.dpt.gov.tr/Doc
Objects/View/3609/200911.pdf, 10 Ocak 2010, s. 32, 33.
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Tablo 3.9. : 2007-2009 Yillar1 Aras1 Ulasim Yollarina Gore Yiik ve Yolcu Tasimasi

.. Yilik Artis (Yiizde)
B 2007 (1) | 2008 (2) | 2009 (*

i M @ )G 2008 /1) | 2000672)
Demiryolu
Yolcu Tagima (Yurtigi)| Milyon-Yolcu-Km 3.999 3.552 3.303 -11,2 -7,0
Yiik Tagima (Yurtici) | Milyon-Ton-Km 8.439| 9.186 8.455 8,9 -8,0
Yiik Tasima (Yurtdig1) | Milyon-Ton-Km 1.316 1.367 957 3,9 -3,0
Denizyolu
2{1‘)‘1‘ Tasima (Yurticl) | \roron Ton-Km 6.500| 7.110 7.050 9,4 0,8
2{1‘;1‘ Tastima (Yurtdisn) |\ roron Ton-Km | 848.300| 858.700|  828.500 12 3.5
Tiirk Deniz Tic.
Filosu Tonaj1 (300Grt | Bin DWT 7.225 7.481 8.293 3,5 10,9
ve Ustil)
Havayolu
Yolcu Tagima (Yurtigi)| Milyon-Yolcu-Km 5.924 6.417 7.378 8,3 14,9
Yolcu Tasima .
(Yurtdisn) Milyon-Yolcu-Km | 24.327| 27.848 34.186 14,5 22,7
Karayolu
Yolcu Tagima (Yurtigi)| Milyon-Yolcu-Km | 209.115| 206.098 208.490 -1,4 1,2
Yiik Tasima (Yurtici) | Milyon-Ton-Km | 181330 | 181.935 185.881 0,3 2.2
Boru Hatt1
22)11‘ Tagima (Yurtici) |y roron Ton-Km 2340| 2.112 2.743 9,7 29,8
é‘)‘k Tasima (Transit) | oo on Ton-km | 33.249| 45.804 56.038 37,7 223
Dogalgaz (5) Milyon Sm3 35.881| 37.349 34.692 4,1 7,1

(1) Denizyoluyla yapilan tagimalarin tiimiinii kapsayan hesaplanmis tahmini tagima miktarlaridir.
(2) Yalniz THY tarafindan yapilan tagimalardir.

(3) KGM’nin sorumlulugu altindaki yol aginda yapilan tagimalardir.

(4) Yalniz hampetrol tagimalaridir.

(5) Rusya, Nijerya, Cezayir, Azerbaycan ve Iran’dan ithalat1 yapilan ve spot piyasadan temin edilen
toplam dogalgaz tagimalaridir.

(*) Gergeklesme tahmini

Kaynak: DPT, 2010 Yili Program, Ankara, 2009, (Cevrimigi) http://www.dpt.gov.tr/DocObjects/
View/6527/Prog2010.pdf, 10 Ocak 2010, s. 119.

DPT’nin hazirlamis oldugu 2010 yillik planinda da ulastirmanin mevcut
durumu analiz edilerek diger ulastirma tiirleri ile yapilan tasimalarda artig
yasanmasina ragmen tasimacilik  faaliyetlerinin  karayolu  hakimiyetinde
gergeklestirildigi, artan tasima talebinin karayolu ile karsilanmasi durumunun kisith
olan kaynaklar1 biiyiik 6l¢iide karayolu yatirimlarina yonlendirdigi, bununla birlikte
karayolu altyapisinin yetersiz oldugu, demiryollar1 ve denizyollar1 altyapisi

yetersizligi  nedeniyle demiryolu ve denizyolu tasimaciliginin  rekabet
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edebilirliklerinin diisiik oldugu belirtilmistir. Yillik planda ulastirmaya yonelik
belirlenen politikalar asagidaki gibidir*':

» Boliinmiis yol ¢alismalarina devam ettirilerek yollarin kalitesinin arttirilmasi

» Yik tagimalarinin demiryolu agirlikli yapilmasi, bu dogrultuda 6zel sektor
tren isletmeciliginin gelistirilmesi, basta sanayi bolgelerine olmak iizere
demiryolu baglant1 hatlarimin yapilmasi, ara¢ yatirimlarinin 6zel sektore
birakilmasi

» Tiirkiye’nin transit iilke konumunu gelistirmek igin biiyiikk O6l¢ekli ana
limanlarin yapilmasi

» 2010 yili itibari ile artan havayolu ulagtirma talebini karsilamak {izere

yapilacaklar i¢in “Havaalan1 Master Plan” ¢aligsmasinin yapilmasi.

Sonug olarak 1950 yilindan giinlimiize Tiirkiye ulastirmasinin gelisimine
bakildiginda iilke ulastirmasinin demiryolu agirlikli yapidan karayolu agirlikli bir
yapiya donistiigii goriilmektedir. Giiniimiizde Tirkiye’deki karayolu uzunlugu koy
yollar1 hari¢ 62 bin kilometre iken demiryollar1 aginin uzunlugu 11 bin kilometredir.
Tiirkiye demiryolu yogunlugu bakimindan AB {ilkeleri ile karsilastirildiginda en az
yogunluga sahip tlilke olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ayrica iilkedeki demiryolu agi
ve demiryolu araglart eski oldugundan hizli ve kaliteli hizmet sunmaktan yoksundur.
Bu nedenle Tirkiye’de TCDD’nin yeniden yapilanmasi giindemdedir. Ayrica
simdilik Ankara-Eskisehir arasinda mevcut olan hizli tren altyapisinin iilkenin ana
giizergahlar1 arasinda yayginlastirilmast planlanmaktadir. Tirkiye’de denizyolu
ulagtirmast ise bugilinkii yapist ile agirlikli olarak yiik tasimaciligt igin
kullanilmaktadir. Diinya siralamasinda 2000 yilinda 18. sirada olan Tiirk deniz filosu
2005 yilinda 24. siraya gerilemistir. Denizyolu ulastirmasinin iyilestirilmesi ile
alakali olarak yap-islet-devret modeli ile lilkedeki cesitli bolgelere limanlar yapilmasi
planlanmaktadir. Havayolu ulagtirmasinda 2000’li yillardan bu yana iyilesmeler
yasanmaktadir. I¢ hatlarda 6zel havayolu sirketlerinin ugusa baslamasi ve biletlerden

alman kamu paylarmin distiriilmesi ile tasman yolcu sayisinda artislar

* DPT, 2010 Yih Programm, Ankara, 2009, (Cevrimigi) http:/www.dpt.gov.tr/DocObjects/View/
6527/Prog2010.pdf, 10 Ocak 2010, s. 123, 124.
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gozlenmektedir. Ayrica AB ile devam eden tam tiyelik miizakereleri ¢ergevesinde
tim ulastirma ile ilgili yiiriitiilen politikalar ulastirma altyapisinin gelismesine

katkida bulunmaktadir.

Tiirkiye’nin hem yolcu hem de yiik tasimaciliginda etkinligi saglamasi i¢in
ulagtirma sistemlerini karayolu wulagtirmasi agirliklt yapisindan kurtarmasi
gerekmektedir. Tiirkiye’de kamyon ve kamyonetle yiik tagimaciligr ile otobiis ve
minibiisle yolcu tasimaciligi son yillarda yaygin bir kiigiik isletmecilik alani
olmustur. Bir de her gegen giin trafige yeni eklenen binek araclar diisiiniildiiglinde
karayollarinda asir1 yogunluklarin ortaya ¢iktig1 goriilmektedir. Dolayis1 ile
Tiirkiye’de yiikii ve yolcuyu karayollar1 tasimaktadir. Tiirkiye ulagtirma politikasinda
kokli degisiklikler yapmaz ise karayollarinda her gecen giin daha fazla sikigiklik
olacaktir. Bu da ekonominin can damarlarinin ttkanmasi anlamina gelmektedir*?. Her
kalkinma planinda s6z konusu politika degisikligi hedefi ortaya konulsa da hala
ulagtirma sistemleri arasinda Tiirkiye’nin yapisina uygun dengeli bir dagilim mevcut
degildir. Son donemde demiryolu, denizyolu ve havayolu ulastirmasina yonelik
atilan adimlar bu konuda umut verici olarak degerlendirilmektedir. Ancak kisa

vadede dengeli bir yapinin kurulmasi miimkiin gériinmemektedir.

3.2.2. AB Uyum Siirecinde Tiirkiye’deki Ulastirma Politikalar:

Tiirkiye’nin AB ile iliskileri 1963 yilinda imzalanan Ankara Antlagsmas: ile
baslamistir. Anlagsmadan sonra AB’ye iligkin tiim mevzuatlarda oldugu gibi AB
ulagtirma mevzuatinin belirli kisimlarinin Tiirkiye’ye uyarlanmasi 6ngoriilmiisse de
1963-1999 yillar1 arasinda Tiirkiye’nin i¢ siyasi gelismeleri nedeniyle hedeflenen
ilerlemeler kaydedilememistir. 1999 yilinda Helsinki’de gergeklestirilen Avrupa
Konseyi Zirve Toplantisi’nda Tiirkiye’ye aday iilke statiisii taninmasiyla birlikte bu
tarihten itibaren ulastirma politikalarinda Tiirkiye ve AB arasinda uyum saglanmasi
calismalarina baglanmistir. Helsinki Zirvesi’nin ardindan 2001 yilinda AB konseyi

Tiirkiye-AB Katilim Ortakligi Belgesi’ni onaylamis Tiirkiye Cumhuriyeti de AB

#'S. Ridvan Karluk, Cumhuriyet’in Ilamindan Giiniimiize Tiirkiye Ekonomisi’nde Yapisal
Déniisiim, 10. bs., Istanbul, Beta Basim, 2005, s. 264.
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Miiktesebatinin Ustlenilmesine Iliskin Ulusal Program’1 kabul etmistir. 2002 yili
sonunda gergeklestirilen Kopenhag Zirvesi’nde, Tiirkiye Igin Katilim Ortaklig1
Belgesinin gézden gegirilmesi yoniinde bir karar alinmis ve Avrupa Komisyonu yeni
bir Katilim Ortaklig1 Belgesi hazirlamaya davet edilmistir. Bu dogrultuda, Avrupa
Komisyonu tarafindan hazirlanan "Tiirkiye I¢in Katilim Ortaklig1 Belgesi" 14 Nisan
2003 tarihinde AB Konseyi tarafindan kabul edilmistir **. AB miiktesebati toplam 33
basliktan olusmaktadir. Bu basliklardan ulastirma ve lojistik ile ilgili olanlar

Tasimacilik Politikas1 (14. fasil) ve Trans Avrupa Aglar1 (21.fas1l) fasillaridir.

Avrupa Komisyonu 2001 yili sonunda birlige aday tiim iilkelerden oldugu
gibi Tiirkiye’den de AB Miiktesebatinin Ustlenilmesine Iliskin Ulusal Program’in bir
eki niteliginde olan Tiirkiye’nin AB’ye ekonomik ve sosyal Uyumuna yonelik
katilim 6ncesi mali yardimlarin programlanmasina stratejik bir ¢erceve olusturmak
lizere, 2004-2006 dénemini kapsayan bir On Ulusal Kalkinma Plan1 hazirlamasini
talep etmistir. Tiirkiye’nin bu ilk 6n ulusal programi AB tarafindan iilkeye katilim
oncesi saglanacak olan mali yardimlarin kullanimina temel teskil etmek iizere
hazirlanmistir*. Hazirlanan planda programin gelisme eksenlerinden birisi olan
“Altyapt Hizmetlerinin Gelistirilmesi ve Cevrenin Korunmasi” basligi altinda
ulasgtirmaya yonelik mevcut durum analizi ve amaclar ile 6ncelikler sunulmustur.
S6z konusu planin Tiirkiye’nin Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda deginilen
Uzun Vadeli Strateji (2001-2023) ve Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plant (2001-
2005 orta vadeli strateji) ile Ortlisen bir ¢ok noktas1 bulunmaktadir. Tiirkiye nin Orta
Vadeli Plani’nda belirtilen amag ve oncelikler ile On Ulusal Kalkinma Plani’nin
kesisim noktalarindan hareketle AB ile uyum siirecinde Tiirkiye’nin kalkinma

stratejisi Tablo 3.10.’da belirtilmistir.

* DPT, “Katilim Ortaklig1 Belgesi”, (Cevrimigi) http://www.dpt.gov.tr/DPT.portal, 11 Ocak 2010.
* Cemalettin Totoglu, “AB Tiirkiye Portresi - Ulusal Kalkinma Programi”, (Cevrimici) http:/www.
mto.org.tr/index.php?option=com_content&view=article&id=142&Itemid=26, 12 Ocak 2010.
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Tablo 3.10. : AB’ye Uyum Siirecinde Tiirkiye nin Kalkinma Stratejisi

Orta Vadeli Amaclar Ve Stratejiler

On Ulusal Kalkinma Plani'nin
Gelisme Eksenleri

Yiiksek Oranli ve Istikrarli Biiyiimenin Saglanmasi
(makroekonomik istikrar, yatirim ortami, ekonomik etkinligi
arttiric1 reformlar)

Uluslar aras1 Piyasalarla Rekabet Edebilecek, Yiiksek
Teknolojiye Yonelen Bir Ekonomik Yapinin Olusturulmasi
(tarimin yeniden yapilandirilmasi, rekabet giicii ve verimlilik,
bilgi ekonomisi altyapisi)

Isletmelerin Rekabet Giiciiniin
Artirilmast

Insan Kaynaklarmin Gelistirilmesi ve Istihdamim Artirilmasi
(egitim, istihdam ve firsat esitligi, saglik)

Insan Kaynaklarmin

2 | Gelistirilmesi ve Istihdamin

Artirilmasi

Altyap1 Hizmetlerinin Iyilestirilmesi ve Cevrenin Korunmasi

Altyap1 Hizmetlerinin

(kamu yatirimlari, enerji arzi, ulagtirma, gevre) 3 | lyilestirilmesi ve Cevrenin
Korunmas:

Bolgeler Arasi Geligmislik Farklarinin Azaltilmasi, Kirsal Bolgelerin Ekonomik Giiciiniin

Kalkinmanin Saglanmasi, Fakirlik ve Gelir Esitsizligine Artirilmasi, Bolgeler

Nedeniyle Ortaya Cikan Sosyal Dengesizliklerin Azaltilmas1 4 Arasindaki Geligmislik

(bolgesel gelisim potansiyelinin giiglendirilimesi ve farkinin
azaltilmasi, kirsal kalkinma, sosyal giivenlik ve yardim
sistemleri)

Farklarmin Azaltilmasi ve
Kirsal Kalkinmanin
Hizlandirilmasi

Kaynak: DPT, (Cevrimici) http://ekutup.dpt.gov.tr/plan/o-ukp/tanitim.pdf, 11 Ocak 2010.

On Ulusal Kalkinma Plani’nda ulastirmaya iliskin temel amag; ulasim tiirleri

planlanan temel oncelikler asagida siralanmistir®:

» Karayolu giivenliginin arttirilmasi

arasinda dengenin saglandigi, Turkiye’nin transit iilke konumunu kuvvetlendiren,
maksimum can ve mal giivenliginin temin edildigi, ¢evreye verilen zararlarin en aza
indirildigi, bilgi ve iletisim teknolojilerinden en iist diizeyde yararlanilan, uluslar
arast hukuk ve kurallarla uyumlu bir ortamda ekonomik, konforlu ve kesintisiz
ulagim hizmetinin saglanmasi olup gergeklestirilmesi icin 116 Milyon Euro gerektigi

tahmin edilen ve 86 Milyon Euro tutarinda AB mali destegi ile gerceklestirilmesi

» Trans Avrupa ve Avrupa Ortadogu ulastirma aglari ile ulusal aglarin

biitiinliigiiniin saglanmasi
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» AB ulasim agi igerisinde etkin hizmet verecek sekilde liman kapasitelerinin
gelistirilmesi ile ana limanlarin olusturulmas1 ve deniz gilivenliginin
saglanmasi

» Kenti¢i ulasim hizmetlerinde kalite ve verimliligin arttirilmasi

» Demiryolu sektoriiniin yeniden yapilandirilmasi kapsaminda ¢eken ve ¢ekilen

ara¢ bakim onarim hizmetlerinin 6zel sektore devredilmesi.

Hedeflenen amaglara bakildiginda en belirgin amacin Tiirkiye ulastirma
sistemlerinin Trans Avrupa Aglari’na uyumu ve entegrasyonu oldugu goriilmektedir.
Tiirkiye AB’nin Kafkas, Orta Asya ve Uzakdogu iilkelerine acgilan kapisi
konumundadir. Asya-Avrupa arasinda konteynerize mal akisi 2000-2004 yillar
arasinda yiizde 87, Avrupa-Asya arasinda ise yiizde 55 artig goOstermistir. 2003
yilinda dogu-bati ticaret hacmi kuzey-giiney ticaret hacmini yiizde 90 asmustir.
Ayrica bu artisin gelecekte de devam edecegi, 2015 yilinda Avrupa ticaret hacminin
ylizde 45 artacagi tahmin edilmektedir®®. AB transit gecis llkesi konumundaki
Tiirkiye’de ulastirma altyapisinin kendi altyapisiyla uyumlu ve entegre olmasini
istemektedir. Bu nedenle AB TINA (Transportation Infrastructure Needs Assessment
— Ulastirma Altyap: Ihtiyaglart Degerlendirmesi) projesini olusturmustur. Proje
Tiirkiye’de tiim ulastirma modlarini kapsayan ¢ok modlu bir ulasim agmnin
tanimlanmasin1 ve degerlendirilmesini hedeflemektedir. 2005 yil1 sonunda yapilan
acilis toplantistyla baslayan ve gelecekte Tiirkiye’yi Trans Avrupa Aglari’na dahil

edilmesini saglayacak olan TINA-Tiirkiye Projesi’nin temel amaglar sunlardir®’:

Tiirkiye nin 2020 yilina kadar olan ulastirma ihtiyaglarinin tanimlanmasi
Ulastirma trafik tahminlerinin yapilmasi
Trans Avrupa Aglarina uyum saglayacak sebekelerin belirlenmesi

Trans Avrupa Aglari dlgiitlerine uygun projelerin belirlenmesi

YV V V VYV V

Ulastirmada giivenlik ve tiirler aras1 dengenin saglanmasi

* Hiilya Zeybek, “Avrupa’da Ulasim ve Lojistik Sektoriinii Etkileyen Dinamikler: Tiirkiye’ye
Yansimalar1”, 7. Ulastirma Kongresi (Bildiriler), Istanbul, TMMOB Yaynlar1, 2007, s. 397.

7 TCDD, “ TINA (Ulastirma Altyap: Ihtiyaclari Degerlendirmesi) Bilgi Notu”, 2007, (Cevrimici)
http://www.tcdd.gov.tr/kurumsal/apk/tina.pdf, 11 Ocak 2010.
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AB ile Tirkiye iliskilerinde 6nemli tarihlerden birisi de 3 Ekim 2005
tarihidir. 16-17 Aralik 2004 tarihli Briiksel Zirvesi’nde Tiirkiye’nin Kopenhag Siyasi
Kriterleri’'ni yeterli ol¢iide tamamladigi, bu nedenle Tirkiye ile tam iiyelik
miizakerelerinin 3 Ekim 2005 tarihinde baslatilmasina karar verilmistir. S6z konusu
karar ile birlikte Tiirkiye’nin AB’ye katilim siireci resmen baslamistir. 33 fasildan
olusan AB miiktesebatinin “Tasimacilik Politikas1” (14. fasil) ve “Trans Avrupa
Sebekeleri” (21. fasil) fasillari ulastirma ve lojistikle ilgili olup Trans Avrupa Aglari
Fasli 2008 yilinda miizakerelere agilmistir. Tasimacilik Politikalar1 faslinin ise AB
Konseyi’nde goriisiilmesi siirmektedir®®. AB miiktesebatina uyum saglanmasina
ilisgkin olarak 2008 yili sonunda kabul edilen Avrupa Birligi Miiktesebatinin
Ustlenilmesine Iliskin Tiirkiye Ulusal Programi’nda miiktesebata uyum amaciyla sdz

konusu iki fasila iliskin asagidaki oncelikler belirlenmistir®:

» Tirk demiryolu sektoriiniin kademeli olarak agilmasi amaciyla demiryolu
cergeve kanununun kabul edilmesi ve altyap1 ve isletmecilik ile ilgili faaliyetlerin
birbirinden ayrilmasinin saglanmasi

» Kirliligin 6nlenmesinin etkin bir sekilde uygulanmasina 6zel onem vererek
denizcilik sektdriinde uyum ¢alismalarina ve uygulamalara devam edilmesi, Tiirk
filosunun emniyet kaydinin iyilestirilmesi, denizcilik idaresinin gii¢clendirilmesi

» Havacilik alaninda, Tek Avrupa Hava Semas ile ilgili miiktesebata kademeli
olarak uyum saglanmasi i¢in net bir strateji belirlenmesi ve Avrupa Sivil
Havacilik Konferansi’nin sivil havacilik giivenligi alanindaki politikalarina
uyum saglanmast

> Ogzellikle karayolu tasimaciligi emniyeti ilgili tasimacilik miiktesebatina hukuki
ve idari uyum ¢alismalarmin siirdiiriilmesi

» TINA calismas1 kapsaminda belirlenen projelere ve Avrupa Toplulugu Trans-
Avrupa Aglar1 Enerji Kilavuz Ilkelerinde listelenen ortak cikar projelerine

oncelik verilmesi

® ABGS, “Miizakere Siirecinde Mevcut Durum”, (Cevrimigi) http://www.abgs.gov.tr/index.php?
p=65&I=1, 11 Ocak 2010.

* ABGS, Avrupa Birligi Miiktesebatinin Ustlenilmesine iliskin Tiirkiye Ulusal Programi (2008),
Ankara, 2008, (Cevrimigi) http://www.abgs.gov.tr/files/UlusalProgram/UlusalProgram_2008/Tr/pdf/
up2008_tr.zip, 11 Ocak 2010, s. 148-170, 221-225.
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S6z konusu programda belirtilen Onceliklere yonelik mevzuat uyum
takvimleri, mevzuata uyum i¢in gerekli kurumsal yapilanma ihtiyaglar takvimleri ile
finansman ihtiyaglar1 ve kaynaklar1 belirtilmistir. Tiirkiye s6z konusu programda
belirtilen esaslar c¢ergevesinde miiktesebata uymak igin gerekli c¢aligsmalari
yuriitmektedir.  Avrupa  Komisyonu  Tiirkiye’nin  miiktesebata  uyumunu
degerlendirmek icin her yil ilerleme raporu yayimlamaktadir. En son yayimlanan
2009 ilerleme raporuna bakildiginda; karayolu tasimaciliginda filo yenileme,
tehlikeli maddelerin  karayolu ile wuluslararasi tasinmasina iliskin Avrupa
Antlagmasi’na taraf olma, muayene tesislerinin iyilestirilmesi, mesleki yeterlilik
lisans ve sertifikalarin verilmesi hususlarinda ilerlemeler saglandigi, bu nedenle
karayolu tasimacilig1 sektoriindeki AB miiktesebatina uyum diizeyinin ileri seviyede
oldugu, demiryollarinda miiktesebata uyum saglanmasi noktasinda ilerleme
kaydedilemedigi, hava ve deniz tasimaciliginda da ¢ok sinirli ilerleme kaydedildigi
belirtilmistir. Ayrica Tiirkiye’nin Trans Avrupa Aglari’na uyum saglama konusunda
ilerleme kaydettigi, T.C. Ulastirma Bakanligi’nin 2009-2013 yillar i¢in stratejik plan
yayimladigi, stratejideki Onceliklerin tagima altyapist ihtiyag degerlendirilmesi
hususunda TINA ile uyumlu oldugu aciklanmustir™. ilerleme raporundan da
anlasilacag1 gibi Tiirkiye’nin tagimacilik politikalarini AB miiktesebatina uyumlu
hale getirmesi i¢in demiryolu, denizyolu ve havayolu altyapisim1 iyilestirmesi
gerekmektedir. Bu ulastirma tiirlerinin altyapisinin gelistirilmesi ulagim tiirleri
arasinda dengenin saglandigi, Tiirkiye’nin transit iilke konumunu pekistiren, iilkeye

katma deger katacak etkin ve verimli bir ulastirma hizmeti i¢in 6nkosuldur.

AB uyum siirecinde Tiirkiye’deki ulagtirma politikalarina genel olarak
baktigimizda oncelikli amacin AB’nin dis lilkelerle olan mal ve hizmet ticaretinin
aksamamasi i¢in Tirkiye {izerindeki ana gecis gilizergahlarindaki ulastirma
altyapilarinin iyilestirilmesi ve bunlarin Trans Avrupa Aglart ile uyumlu hale
getirilmesi oldugu goriilmektedir. Ciinkii AB diinya piyasasinda rekabet giiclinii

korumak istemektedir. Giiniimiizde rekabet giiclinii belirleyen en Onemli unsur

0 Commission Of The European Communities, Turkey 2009 Progress Report, Brussels, 2009,
(Cevrimigi) http://ec.europa.cu/enlargement/pdf/key documents/2009/tr_rapport 2009 en.pdf, 12
Ocak 2010, s. 57, 58, 66, 67.
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lojistik faaliyetlerdeki iistiinliiktiir. Lojistik sistem ile ulastirma arasindaki iliski de
dort ana gosterge ile agiklanmaktadir. Bunlar; ulagim mesafesi, ulasim hizi, ulagim
siklig1 ve ulasim siiresidir’'. Ulasimdaki etkinlik lojistik basariy1, lojistik basari ise
rekabet {istiinliigiinii dogurmaktadir. Ulkemizdeki mevcut projelerin  ¢ogu
(MARMARAY, 3. Bogaz Kopriisii vs.) uluslararas1 yiik ve yolcu gecislerini dogu-
bat1 ve kuzey-giiney ekseninde daha transit yapmaya imkan saglayacak nitelikteki
ulastirma projeleridir. Keza AB deniz temelli, cok modlu bir ulasim sistemi kurmay1
hedeflemektedir. Bu nedenle Tiirkiye’deki limanlarin altyapilarinin iyilestirilmesi ve
bu limanlarin ¢cok modlu tagimaciliga uygun ana limanlar haline getirilmesi projeleri
AB tarafindan takip edilmekte ve desteklenmektedir. Tiirkiye ulastirma altyapisinin
dogu-bat1 ve kuzey-giiney ekseninde transit tagimacilifa uygun bir hale getirilmesi
basta AB olmak iizere bolgedeki dis ticarete taraf iilkelere faydali olacaktir. Olaya
Tirkiye agisindan baktigimizda ise; artan ulastirma talebinin ve uluslararasi
ulastirma koridorlarina entegre olmus ulastirma altyapisinin Tiirkiye’de tasimacilik
sektoriiniin gelisimi i¢in 6dnemli bir firsat oldugu goriilmektedir. Ayrica ulastirmay1
tiirev bir sektor olarak diisiindiigiimiizde; uluslararasi ulastirma koridorlarina entegre
olmus, ¢ok modlu tasimaciliga uygun ve etkin ulagtirma altyapisinin Tiirkiye’nin
hem i¢ piyasasini gelistirecegini hem de iilkenin imalat sektoriinii kiiresel piyasalarda

daha rekabet edebilir konuma getirecegini sdylemek miimkiindiir.

3.2.3. Tiirkiye’de Ulastirma Yatirimlari ve Projeler

Tiim diinyada genel olarak ulagtirma altyap: tesisi devletler tarafindan
istlenilmektedir. Ulastirma altyapr yatinmlar1 uzun vadeli ve ¢ok pahali
yatirimlardir. Ayrica bu yatirimlarin alternatif kullanimi da bulunmamaktadir. Bu
nedenle basta gelismekte olan iilkeler olmak {izere tiim iilkeler kisith kaynaklarini en
verimli bicimde kullanmak amaciyla en dogru ulastirma yatirimi kararini vermek
zorundadirlar. Dogru yatirim karar1 verilse de ulastirma yatirnmlarinin finanse
edilmesi ozellikle gelismekte olan {ilkelerin en biiyiik sorunlarindan birisi

olmaktadir. Hemen hemen her iilkede ulastirmanin finansmani i¢in genel olarak;

>! Zeybek, a.g.e., s. 396.
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devlet biitcesi, i¢ ve dis bor¢clanma (tahvil ve dis kredi) ve oto finansman kaynaklari
kullanilmaktadir™. Ayrica son dénemlerde ulastirma yatirimlarmin finansmaninda
0zel sektoriin de katilimimi saglamak amagh yap-iglet-devret modeli de 6nemli bir
finansman modeli olmustur. Bir iilkenin ulastirma altyapisinin giiglii olmasi devletin
ulagtirma altyapisina gerekli kaynagi aymirmasi ve bu kaynaklarin verimli

kullanilmasina baglidir.

Tablo 3.11. : 1963-1986 Yillar1 Aras1 Sabit Sermaye Yatirimlari

GSMH T"é’:;‘l“;asib‘t Sabit Serm. Toplam Ulastirma Sabit
Yillar (Cari- Fiyatlar, Ya tll‘lI)I,ll Yat./GSMH Sel:maye Yatirnmlary/Toplam
Bin TL) (Ozel+Kamu) (%) Sabit Sermaye Yatirimlari (%)
1963 97 16 16,44 10,46
1964 104 15 14,44 10,71
1965 112 18 16,10 11,03
1966 133 22 16,52 12,92
1967 148 27 18,26 12,15
1968 164 32 19,52 12,08
1969 183 38 20,72 12,26
1970 208 45 21,65 11,84
1971 261 53 20,30 12,64
1972 314 70 22,28 12,87
1973 399 89 22,30 14,13
1974 538 112 20,83 16,37
1975 691 156 22,58 15,90
1976 868 223 25,69 15,91
1977 1.108 301 27,16 16,50
1978 1.646 405 24,61 15,25
1979 2.877 620 21,55 15,63
1980 5.303 1.156 21,80 14,16
1981 8.023 1.589 19,81 17,32
1982 10.612 2.034 19,17 18,40
1983 13.933 2.799 20,09 19,77
1984 22.168 4.284 19,33 20,40
1985 35.350 7.115 20,13 22,02
1986 51.185 11.671 22,80 20,75

Kaynak: DPT, (Cevrimigi) http://www.dpt.gov.tr/DPT.portal, 12 Ocak 2010.

Tirkiye planli doneme gegtikten sonra yatirim projeleri nispeten daha
rasyonel bir sekilde hazirlanmaya baslamistir. 1963-1986 yillar1 arasinda iilke

GSMH’sinin ortalama yilizde 20’sinin sabit sermaye yatirimlarina harcandigi, séz

>? Ergiin, a.g.e., s. 54.
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konusu sabit sermaye yatirimlarinin ulastirmaya ayrilan payinin ise yillar itibari ile
kademeli olarak arttig1 goriilmektedir. Bu artisin temel nedeninin 1980-1990 yillari
arasinda Tiirkiye’de karayolu yatirimlarinin yogunlagmasi oldugu sdylenebilir. S6z

konusu donemde otoyollara 6nemli yatirimlar yapilmustir.

Grafik 3.6. : 1987-1998 Yillar1 Aras1 Ulastirma Sektoriindeki Toplam Kamu
Yatirimlarinin GSYH’ya Orani
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Kaynak: DPT, (Cevrimigi) http://www.dpt.gov.tr/kamuyat/2004/2004Y atirimlar.pdf, 12 Ocak 2010.

1987-1998 yillart itibari ile kamu ulagtirma yatirimlarinin GSYH’ya oranina
bakildiginda kamu yatirimlarimin GSYH’ya oraninin azalis trendinde oldugu
goriilmektedir. Ozellikle 1993-1995 dénemindeki azalis dikkat ¢ekmektedir. Bu
donemdeki azalisin nedeni tilkemizde yasanan 1994 ekonomik krizidir. Her ne kadar
Altinct Bes Yillik Kalkinma Plani ve Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda kamu
yatirimlarinin =~ belirlenen  biiylime hedeflerine paralel olarak arttirilacag:
hedeflenmigse de ilgili donemdeki ekonomik aksakliklar nedeniyle biitceden
ulagtirma yatirimlara gereken pay ayrilamamistir. Ayni sekilde diger sektorlere
yapilan kamu yatirnmlarinda da azalis gergeklesmistir.  Bununla birlikte ilgili
donemde yatirimlara yonelik kamu kaynaklarindan en ¢ok pay alan sektor ulastirma

sektorii olmustu
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Tablo 3.12. : 1987-2009 Yillar1 Aras1 Sabit Sermaye Yatirimlari

GSYH (Cari Tog;i:::ai:blt Sabit Serm. Toplam Ulastirma Sabit
Yillar . i Yat./GSMH | Sermaye Yatirnmlary/Toplam
Bin TL)  Yatrum (%) Sabit Sermaye Yatirimlari (%)
(Ozel+Kamu)

1987 74.722 18.491 24,75 20,69

1988 129.225 33.738 26,11 16,11

1989 227.324 51.837 22,80 15,78

1990 393.060 89.892 22,87 17,91

1991 630.117 150.156 23,83 18,96

1992 1.093.368 258.406 23,63 21,55

1993 1.981.867 525.506 26,52 25,33

1994 3.868.429 952.322 24,62 16,91

1995 7.762.456 1.882.225 24,25 18,83

1996 14.772.110 3.757.812 25,44 20,90

1997 28.835.883 7.728.372 26,80 24,60

1998 52.224.945 13.022.212 24,93 24,11

1999 77.415.272 17.328.839 22,38 25,06

2000 124.583.458 28.573.893 22,94 30,07

2001 178.412.439 33.470.391 18,76 25,80

2002 277.574.057 47.482.293 17,11 21,70

2003 359.762.926 57.423.184 15,96 19,93

2004 430.511.477 78.781.779 18,30 22,16

2005 487.202.362 97.647.238 20,04 21,65

2006 758.390.785 169.044.693 22,29 20,68

2007 853.636.326 184.097.973 21,57 19,44

2008 950.098.199 188.816.383 19,87 22,58

2009 700.958.224 119.256.694 17,01 24,39

i) 2006 ve sonraki yillara ait rakamlar TUIK in 2004 yilinda baslatti1 milli gelir hesaplarini
giincelleme ¢aligmasindan sonra hesaplanan rakamlardir.
ii) 2009 yili rakamlari ilk ii¢geyregin toplamudir.

Kaynak: DPT, (Cevrimigi) http://www.dpt.gov.tr/DPT.portal, 12 Ocak 2010.

1987°den giinlimiize kadar olan donemde ise yillar itibari ile iilke GSYH’ nin
ortalama ylizde 22’sinin sabit sermaye yatirimlarina ayrildigi, toplam sabit sermaye
yatirimlarinin  ise ortalama yiizde 21’inin ulastirma sektdriine harcandigi
goriilmektedir. Sabit sermaye yatirimlarinin sektorel bazda dagiliminda ise imalat,
ulastirma ve konut sektoriine yapilan yatirim harcamalar1 6n plana ¢ikmaktadir. Son
donemlerde imalat sektoriine yapilan sabit sermaye yatirimlarinda artis, konut
sektorline yapilan sabit sermaye yatirnmlarinda azalis gozlemlenirken ulastirma
sektoriine yapilan yatirnmlarin genel olarak sabit seyir izledigi gozlemlenmektedir.
2002 yilindan itibaren toplam sabit sermaye yatirimlari i¢inde en biiyiikk pay

ulastirma sektdriinden ziyade imalat sektoriine ayrilmaya baslanmustir.
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Tablo 3.13. : 1987-2009 Yillar1 Aras1 Sabit Sermaye Yatirimlarinin Sektorel

Dagilimi (Yiizde)
Yillar | Tarim | Madencilik | imalat | Enerji | Ulastirma | Turizm | Konut | Egitim | Saghk | Diger
1987 | 6,92 2,44 17,63 | 9,67 20,69 2,50 | 27,83 | 2,28 | 1,00 | 9,05
1988 | 5,98 2,38 16,12 | 10,14 16,11 3,14 3534 | 226 | 091 | 7,64
1989 | 5,45 1,90 14,56 | 11,23 15,78 392 | 36,64 | 252 | 1,18 | 6,82
1990 | 5,43 1,81 19,53 | 7,60 17,91 3,81 | 33,08 ] 2,62 | 1,51 | 6,70
1991 | 5,71 1,89 18,90 | 6,65 18,96 3,69 3237 282 | 1,75 | 7,25
1992 | 4,91 1,74 18,36 | 5,23 21,55 2,92 13228 | 322 | 1,97 | 7,83
1993 | 5,02 1,35 17,99 | 3,82 25,33 2,19 132,59 | 3,09 | 2,01 | 6,60
1994 | 4,10 1,49 19,60 | 3,09 16,91 222 | 4142 | 2,12 | 2,19 | 6,87
1995 | 5,44 1,30 22,61 | 2,93 18,83 2,40 | 3573 | 2,00 | 1,84 | 6,93
1996 | 5,80 1,16 21,65 | 4,93 20,90 2,09 | 31,16 | 2,75 | 2,28 | 7,27
1997 | 5,82 1,21 18,22 | 7,76 24,60 2,08 |2596 | 3,67 | 336 | 7,32
1998 | 5,69 1,41 18,05 | 8,30 24,11 2,89 124,01 | 341 | 3,86 | 827
1999 | 4,56 1,60 17,47 | 7,77 25,06 398 | 22,67 | 4,73 | 3,40 | 8,76
2000 | 4,90 1,13 19,36 | 7,27 30,07 3,58 | 15,77 | 4,87 | 3,98 | 9,08
2001 | 4,80 1,51 17,75 | 11,59 25,80 434 | 1327 | 534 | 429 | 11,31
2002 | 4,70 1,41 23,80 | 10,41 21,70 4,65 | 11,19 | 544 | 438 | 12,32
2003 | 4,23 1,85 28,16 | 7,16 19,93 6,17 | 1090 | 539 | 4,50 | 11,71
2004 | 5,22 1,87 33,16 | 4,34 22,16 6,03 | 10,48 | 4,01 | 429 | 843
2005 | 4,32 1,77 31,90 | 4,69 21,65 6,00 | 11,83 | 3,65 | 5,18 | 9,01
2006 | 4,24 1,72 32,31 | 4,42 20,68 5,68 | 12,13 | 3,39 | 5,70 | 9,73
2007 | 4,19 1,67 37,59 | 4,44 19,44 560 | 10,75 | 2,95 | 488 | 8,39
2008 | 3,66 1,70 37,04 | 4,90 22,58 6,45 6,75 | 3,05 | 5,12 | 8,78
2009 | 3,15 2,14 33,54 | 6,46 24,39 5,98 6,98 | 3,47 | 4,03 | 9,86

Kaynak: DPT, (Cevrimigi) http://www.dpt.gov.tr/DPT.portal, 12 Ocak 2010.

Ulkemizde kamu yatirimlarina bakildiginda yillar itibari ile en biiyiik pay:
ulagtirma sektorii almaktadir. Yatirim maliyetlerinin yiiksek olmasi ulastirma
sektoriine ayrilan kaynaklarin toplamda en fazla paya sahip olmasint zorunlu
kilmaktadir. Ancak son donemlerde kamu yatirim stratejisinde degisiklik yapilmustir.
Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda belirtilen 2001-2023 yillarin1 kapsayan
uzun vadeli gelisme stratejilerinde kamu yatirimlarinin 2001-2023 déneminde artan
oranda saglik, egitim ve Ar-Ge alanlarinda yogunlastirilmasi, enerji, ulagtirma ve
haberlesme yatirim paylarimin 2010 yilina kadar diizeylerini korumasi, sonraki
yillarda ise asamal1 olarak diisiiriilmesi 6ng6n’ilmﬁ§tﬁr53. Ulkemizde ulastirma
yatirimlariin artig gostermesine ragmen ulastirmada kamu yatirimlarinin azalmasi,
ulastirmada Ozellestirme ve yap-islet-devret modeli gibi ulastirma altyapisi ingasinda

0zel sektoriin de katilimini saglayacak yeni finansman modellerinin kullanimina

>3 DPT, Sekizinci Bes Yilik Kalkinma Plany, s. 23.
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agirhik verilmesi ile miimkiin olmaktadir. Ulastirma hizmetlerinin finansmaninda
0zel sektoriin katkisinin saglanmasi ve ulastirmada bazi alanlarda &zellestirmeye
gidilmesi kisitlt olan kamu kaynaklarinin egitim, saglik ve Ar-Ge gibi katma degeri
yiiksek alanlara kaydirilmasini saglayacaktir. Ayrica AB ile entegrasyon siirecinde
AB’den saglanan katilim Oncesi mali yardimlar da ulastirma hizmetlerinin

finansmaninda kullanilmaktadir.

Tiirkiye’de son yillarda ulastirma alaninda bir¢ok projeye baslanmis olup
halihazirda uygulanmasi beklenen projeler bulunmaktadir. Ozellikle AB ulastirma
politikalarina uyum ¢ergevesinde Tiirkiye’nin ulagtirma altyapisinin Trans Avrupa
Aglarr’na uyum saglamasi gerekliligi son donemlerde ulagtirma yatirimlart yapma
konusunda baski olusturmaktadir. Tiirkiye ‘de hayata gecirilmesi planlanan 6nemli
projeler ve s6z konusu projeler i¢in dngdriilen gerekli 6denekler asagidaki tablolarda

Ozetlenmistir.

Tablo 3.14. : Tiirkiye’deki Mevcut Tiip Tiinel Projeleri

Yillara Gore Thtiya¢c Duyulan Odenek (Bin TL)

Proje ve Faaliyetler
2009 2010 2011 2012 2013 | Toplam

Gebze-Haydarpasa, Sirkeci- Halkali
Banliyd Hatlarinin lyilestirilmesi ve
Demiryolu Bogaz Tiip Gegisi Insaat1
(MARMARAY) (Toplam Hat 364.906 | 402.977 | 487.819 | 1.930.506 | 419.917 | 3.606.125
Uzunlugu 76.6 km. CR1, CR2) (Genel
biitce yani sira, dig kredi kullanilarak
gergeklestirilmektedir.)

Istanbul Karayolu Tiip Tiinel Gegisi
(YID Modeli)

ge”g“irs'iKorfez Karayolu Tiip Tiinel 500.000 | 500.000 | 500.000 | 1.500.000

Kaynak: T.C. Ulastirma Bakanligi, Ulastirma Bakanhg Stratejik Plan (2009-2013), Ankara, 2008,
(Cevrmigi) http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/UBAK/tr/dokuman_ust_menu/stratejikplan/20090
612 70301 204 1 64.pdf, 14 Ocak 2010, s. 114, 118.
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Tablo 3.15. : Tiirkiye’deki Mevcut Demiryolu Ag1 Projeleri

Yillara Gore Thtiya¢c Duyulan Odenek (Bin TL)

Proje ve Faaliyetler
2009 2010 2011 2012 2013 Toplam

Ankara-Izmir Hizli Demiryolu

Insaati !

—_

34.000 | 1.681.704 | 1.681.704 | 3.397.410

Istanbul (Halkal1) - Edirne

(Kapikule) Demiryolu insaati 250.000 | 633.083 | 633.083 - -11.516.166
Tekirdag-Muratli Demiryolu

Projesi (Alt ve Ust Yapi Tkmal 67.000 - - - - 67.000
Insaat1)

Kemalpasa Organize Sanayi

Bolgesi Demiryolu Baglanti Hatti 42.500 - - - - 42.500
Alt ve Ust Yap1 ikmal Insaat1

Ankara Istanbul Siirat Demiryolu 1y 503 | 161700 | 262.800 . - 533103

(Sincan-Cayirhan- Arifiye)

Sivas-Kars Demiryolu insaati, - 2.000.000 | 2.000.000 | 2.000.000 | 6.000.000

Bandirma-izmir Demiryolu Insaati, - 400.000 | 400.000 | 400.000 | 1.200.000

Kayseri-Sefaatli Demiryolu insaati - 300.000| 200.000| 200.000| 700.000

Eskisehir-Antalya Demiryolu

: 1.000.000 | 1.000.000 | 1.000.000 | 3.000.000
Ingaati

Konya-Mersin Demiryolu Ingaat: - 700.000 | 600.000| 700.000 |2.000.000

Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu

: 88.448 | 158.870 | 166.942|  10.000 -l 424260
Insaati,
islf;lzzn'“ke“demn Demiryolu - -13.000.000 | 3.000.000 | 2.000.000 | 8.000.000

40.000 40.000 40.000 | 120.000

Tokat ili’ne Demiryolu Baglantis -

Sanlwurfa ili’ne Demiryolu

< - - 50.000 50.000 40.000 | 140.000
Baglantisi

Kirgehir ili’ne Demiryolu Baglantist - - 60.000 60.000 80.000 | 200.000

Kaynak: T.C. Ulastirma Bakanligi, Ulastirma Bakanhg Stratejik Plan (2009-2013), Ankara, 2008,
(Cevrmigi) http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/UBAK/tr/dokuman_ust_menu/stratejikplan/20090
612 70301 204 1 64.pdf, 14 Ocak 2010, s. 111.

Diinyanin en 6nemli projeleri arasinda gosterilen MARMARAY projesi ile
birlikte Tiirkiye’nin Asya ile Avrupa yakasindaki demiryolu aglarinin birlestirilmesi
planlanmaktadir. Ayrica Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu Insaati’nin da s6z konusu proje
ile birlikte bitmesi ve Anadolu ve Trakya’daki demiryolu hatlarinin iyilestirilmesi
durumunda uluslararast1 dogu-bati ulagtirma koridorunda Tiirkiye iizerinden
demiryolu ile transit gecis imkani1 dogacaktir. Bu kapsamda Ankara-Sivas Demiryolu
ve Halkali-Bulgaristan hududu demiryolu proje calismalari devam etmektedir™.
MARMARAY projesinin finansmani devlet biitcesinden ayrilan 6denegin yani sira

cogunlugu Japon ve Alman yatirm bankalarindan saglanan dis kredi ile

> T.C. Ulastirma Bakanlig1, (Cevrimigi) http://www.ubak.gov.tr/, 15 Ocak 2010.
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karsilanmaktadir. S6z konusu proje bittiginde Tiirk tagimacilik sektoriiniin

uluslararasi pazardan 6nemli bir pay almas1 beklenmektedir.

Tablo 3.16. : Tiirkiye’deki Mevcut Havaalani Projeleri

. Yillara Gore Thtiya¢c Duyulan Odenek (Bin TL)
Proje ve Faaliyetler

2009 | 2010 | 2011 2012 2013 | Toplam
Ba111.<es11T Kérfe.z Havaalani Pist 32771 11.719 ) ) | 44490
Genigletilmesi Insaati
Eskisehir Havaalani PAT Sahalart 2345| 1.000| 8530 25855 .| 37730
Gelistirilmesi Ingaati
Agr1 Havaalani Pistinin Gelistirilmesi 3 161 1.000 42.101 2| 43120
Ingaati
]15111;1:;%1 Havaalam Yeni Ust Yap1 Tesisleri 21 1.000] 8500 60.568 - 70070
Trabzon Havaalani Paralel Pist Insaati 2 2| 3.000 160.198 | 160.198 | 323.400
Bingdl Havaalami Insaati 2 15| 1.000 27.011 -| 28.028
Bingdl Havaalami Insaati 2| 4.666| 3.000 37.608 -| 45.276
Hakkari Yiiksekova Havaalani Insaat: 2| 4.000| 3.218 89.800 -| 97.020
Sirnak Havaalani Insaat: 2| 3.000| 3.000 64.068 -| 70.070
ﬁ‘;;}tllya'Afyon'Usak Bolgesel Havaalant 2| 1.000| 5.000 40.604 | 40.604| 87.210
Cukurova Bolgesel Havaalani Ingaati 1] 3.000| 4.000 80.583 | 80.583| 168.167
Atatiirk ve Sabiha GOKCEN
Havalimanlarina (Istanbul) Demiryolu 1 1(27.498 | 144.771.000 -1 172.271
Baglantisi

Kaynak: T.C. Ulastirma Bakanligi, Ulastirma Bakanhgi Stratejik Plan (2009-2013), Ankara, 2008,
(Cevrmigi) http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/UBAK/tr/dokuman_ust _menu/stratejikplan/20090
612 70301 204 1 64.pdf, 14 Ocak 2010, s. 109, 110.

Havaalani projelerine bakildiginda bir¢cok ile yeni havaalani yapilmasi
planlandigi, projelerin yurti¢i havayolu ulagimini yurti¢inde yayginlastirmak oldugu
goriilmektedir. Ayrica havaalani yapilmasi planlanan illerin ¢ogu karadan ulasim
imkan1 nispeten zor illerdir. S6z konusu illere yapilacak hava alanlari o bolgelerin

diger bolgelere entegre olmasini kolaylastiracaktir.

Tiirkiye’de en gelismis ulastirma ag1 karayolu ulagtirma ag1 olmasina ragmen
hem yik hem de yolcu tasimaciliginin biiyilk c¢ogunlugu karayolu ile
gerceklestirildiginden dolayr mevcut ulastirma agimiz yetersiz kalmaktadir. Son
yillarda ozellikle boliinmiis yol yapimina onem verilmeye baslanmis, sehirler
birbirilerine daha kaliteli yollar ile baglanmigtir. Uzun vadeli stratejide 2023 yilina
kadar Tiirkiye’nin tiim illerinin bdliinmiis yollarla birbirine baglanmasi, bdylelikle

karayolu ulastirmasinda  kalitenin ve ulasim  giivenliginin  arttirilmasi
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hedeflenmektedir. Tiirkiye’de karayolu ulastirmasina iliskin hayata gecirilmesi

planlanan 6nemli projeler sunlardir™:

Gebze—Izmir Otoyolu (421 Km)

Kuzey Marmara Otoyolu (361 Km)

Ankara —Delice Otoyolu (120 Km )

Ankara — {zmir Otoyolu (549 Km)
Afyon—Antalya Otoyolu (345 Km)
Sivrihisar—Bursa Otoyolu (202 Km)
Tekirdag-Canakkale-Izmir Otoyolu (433 km)

YV V.V V V V V

S6z konusu otoyol projeleri Tiirkiye’nin ana merkezlerini birbirine
baglayacak nitelikteki biiylik ve maliyetli projelerdir. Projelerin hepsi yap-islet-
devret modeli ile hayata gegirilecektir. Gebze-Izmir Otoyolu projesi Tiirkiye’nin en
biiylik ingaat projesi olarak kabul edilmekte olup ilk defa yap-islet-devret modeli ile
yapilacak otoyol projesi Ozelligini tasimaktadir. S6z konusu dev projenin ihalesi
yapilmstir. Gebze'den baslayacak olan otoyolun Korfez'i kopriiyle gegerek
Orhangazi'ye baglanacak, Bursa iizerinden devam edecek otoyolun Balikesir'den
gecerek Izmir'e uzanmasi planlanmaktadir. Diger bir 6nemli karayolu projesi ise
Istanbul’a yapilacak iigiincii bir bogaz kopriisii ile Adapazari’m Tekirdag’a
baglayacak Kuzey Marmara Otoyolu Projesi’dir. Tekirdag’dan sonra TEM otoyoluna
baglanacak olan s6z konusu proje ile birlikte karayolu ile Avrupa’ya giden mallarin
tilkemizden trafige takilmadan transit bir sekilde gecisi saglanacaktir. S6z konusu

proje su anda ihale asamasindadir.

Tiirkiye’de demiryolu, havayolu ve karayolu yatirnmlarinin yanm sira Tiirk
limanlarin1 bolgede 6nemli lojistik merkezi haline getirecek énemli hubport liman
projeleri ve demiryollar1 ile limanlar arasi kombine tasimaciligi etkinlestirecek
baglant1 projeleri bulunmaktadir. S6z konusu projeler ile birlikte yiik tasimaciliginda
hem transit gecisler iyilestirilecek hem de ulastirma tiirleri arasinda dengeli bir yap1

tesis edilecektir.

5 Ae..
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Tablo 3.17. : Tiirkiye’deki Mevcut Liman Tersane ve Kombine Tasimacilik

Projel

eri

Proje ve Faaliyetler

Yillara Gore ihtiya¢ Duyulan Odenek (Bin TL)

2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | Toplam

LIMANLAR

Filyos Limani - -1250.000 | 250.000 | 250.000 | 750.000
Candarli-Hubport Limani 8.000| 24.000| 74.342|287.128 -| 393.470
Mersin-Konteynir-Hubport - -1200.000 | 150.000 | 150.000 | 500.000
Derince-Konteynir Limani - -1100.000 | 75.000| 75.000| 250.000
TERSANELER

Karadeniz Eregli Tersaneler Bolgesi

Mendirek ve Tersane Limanti 14 i ) i ) 13.682
ngsun Tekkekdy Mendirek ve Tersane 13 6 ) i ) 23,500
Limamn

BAGLANTILAR

Adapazan-Karasu Limani’na Demiryolu 9|112.000{ 135.997 | 55.995 -| 304.001
Baglantis1 (Sakarya)

Karadeniz Eregli Limant’na Demiryolu - -1200.000 | 200.000 | 200.000 |  600.000
Baglantisi (Zonguldak)

Filyos Limani’na Demiryolu Baglantisi ) -1 350000 35.0001 30000| 100.000
(Zonguldak)

Giillik Liman: na Demiryolu Baglantist . -| 150.000{ 150.000{ 200.000|  500.000
(Mugla- Milas)

Bartin Limani’na Demiryolu Baglantisi - - 1400.000 | 400.000 | 400.000 | 1.200.000
Qandgrh Limani’na Demiryolu Baglantisi ) -1 35.000! 35.0000 30.000! 100.000
(Izmir)

Ambarli Limani’na Demiryolu Baglantisi i -1 50.000! 50.000! 50000! 150.000

(Istanbul)

Kaynak: T.C. Ulastirma Bakanligi, Ulastirma Bakanhg: Stratejik Plan (2009-2013), Ankara, 2008,
(Cevrmigi) http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/UBAK/tr/dokuman_ust_menu/stratejikplan/20090
612 70301 204 1 64.pdf, 14 Ocak 2010, s. 114, 118.

Tirkiye AB uyum siirecinde ulastirma alaninda hayata geg¢irmeyi planladigi

projelerle cografi konumunun avantajint da kullanarak bélgede 6nemli bir lojistik {is

olma firsatin1 yakalamis durumdadir. Bu firsatin degerlendirilmesi i¢in s6z konusu

projelerin gecikmesiz ve eksiksiz bir bi¢imde tamamlanmasi biiylik Onem arz

etmektedir. Olas1 gecikmeler ve aksakliklar lojistik pazarin Tiirkiye’nin bolgedeki

diger rakip iilkelere kaymasina yol acabilir.
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3.2.4. Tiirkiye’de Ulastirma Sektoriiniin Giiclii ve Zayif

Yonleri

Bir iilkenin ulastirma alaninda ortaya koydugu basar1 diger tiim sektdrlerin
basarisini etkilemektedir. Bu nedenle {iilkelerini ulastirma altyapilarini iyilestirmek
icin, ulagtirma alanindaki giiclii ve zayif yanlarmi acgik¢a ortaya koymalari
gerekmektedir. Sektoriin gii¢lii ve zayif yanlarini belirlemek tilkede uygulanacak
ulagtirma politikalarinin etkinligi agisindan 6nem arz etmektedir. Tiirkiye’nin AB ile
uyum siirecinde belirlemis oldugu genel stratejilerden, ulastirma politikalarindan,
devam eden ve hayata gegirilmesi planlanan projelerden bahsettikten sonra ulastirma
sektorliniin glinlimiizde mevcut olan giiclii ve zayif yonleri 6zetle asagidaki gibi

siralanabilir.

Giiclii yonler™:

» AB’ye uyum siireci ile birlikte Tiirkiye ulastirma sektdriiniin yapisal
doniisiim siirecine girmis olmasi

» Siyasal iktidarin ulagtirma tiirleri arasinda dengeyi saglayacak politikalar
¢er¢evesinde somut adimlar atmasi

» Karayollarinin tilkedeki her noktaya erisim imkani vermesi

» Avrupa-Asya ve Avrupa-Ortadogu eksenlerinde transit ulastirma hatlarinin
bulunmasi

> Ulkenin ii¢ tarafinin denizlerle ¢evrili olmasi nedeniyle limanlarda
iyilestirilme yapilmast kosulu ile Akdeniz’de ana liman olabilme
potansiyelinin bulunmasi

> Bakii-Ceyhan-Tiflis boru hatt1 ile birlikte Mersin ve Iskenderun limanlarmnin

Onem kazanmis durumda olmasi

Sf Ulastirma ve Ulasim Araglart Uyg-Ar Merkezi, Ulastirma Ana Plam Stratejisi Proje Yiiriitiiciisii
Ozet Raporu, s. 4-3,4-4.
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Zayif yonler®':

» Ulastirma yonetiminde ve denetiminde birgok kurumun soz sahibi olmasi,
bunlarin farkli birimlere bagli olmasi ve aralarinda esgiidiimiin
bulunmamasi

» Ulastirma tiirleri arasinda iilkenin yapisina uygun dengeli bir dagilimin
olmamasi

» Kentsel ulagtirmada rayli sistemlerden yeterince yararlanilamamasi

» Arazi kullanim kararlartyla eszamanli ve uyumlu kentsel ulastirma
planlariin bulunmamasi

» Ulastirma planlama ve yatirimlari i¢in kullanilan verilerin yetersizligi

» Karayolu ve demiryolu agimin AB ile mukayese edildiginde yetersiz

olmasi

A\

Mevcut ulasgtirma altyapisinin bakim ve isletme gereksinimlerinin
yeterince karsilanamamasi

Ulagtirmaya ayrilan biitgenin giderek azalmasi

Ulastirmada gilivenligin yeterince saglanamamasi

Sektorde nitelikli personel eksikliginin bulunmasi

Ulastirma yatirimlari kararlarinda siireglerin yetersiz ve uyumsuz olmasi

YV V V VYV V

Ulkedeki mevcut liman ve demiryolu altyapismin artan talebe nazaran
yetersiz kalmasi
> Ozel sektér, iiniversiteler ve sivil toplum kuruluslar ile devlet arasindaki

iliskinin zayif olmasi.

Goriildiigii gibi Tiirkiye’de ulastirma sektoriiniin - zayif yonleri gliglii
yonlerden daha fazladir. Giiglii yonler ne yaziktir ki genelde sadece iilkenin
konumundan ya da AB gibi digsal etkilerden kaynaklanmaktadir. Giigsiiz yonler ise
tilkenin yapisal problemleri nedeniyle ortaya c¢ikmaktadir. Tiirkiye’de ulagtirma

konusunda yapisal problemlerinden kaynaklanmayan tek olumsuzluk Tiirkiye’nin

*7T.C. Ulastirma Bakanlig1, Ulastirma Bakanlig Stratejik Plan (2009-2013), Ankara, 2008,
(Cevrmigi) http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/UBAK/tr/dokuman_ust menu/stratejikplan/20090
612 70301 204 1 64.pdf, 14 Ocak 2010, s. 79.
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engebeli bir cografi yapiya sahip olmasi ve daglarin kiyilara paralel olarak uzanmasi
nedeniyle kiyilardan i¢ bolgelere ulagim aglarii kurmada zorluklar yasanmasidir™.
Buradan hareketle Tiirkiye’nin, ulastirma konusundaki zayif yonlerini, yapisal
problemlerini ¢ozerek ortadan kaldirmasimnin miimkiin oldugu sdylenebilir. Yapisal
problemlerin ¢6zliimii i¢in ise Oncelikle problemler agik¢a belirlenmeli, belirlenen
problemlerin ¢6ziimii i¢in kisa ve uzun vadeli politikalar olusturulmal1 ve politikalar
etkin bir sekilde uygulanmalidir. Elbette bu siirecin islemesi iilkedeki siyasi ortamin

istikrarina baglhdar.

3.3. TURKIYE’DE LOJISTIK

Lojistik faaliyetler insan hayatinin tiim evresinde etkili oldugundan
insanoglunun diinya sahnesine ¢ikis1 kadar eskilere dayanmaktadir. Onceleri askeri
alanda disipline edilen lojistik faaliyetler geleneksel rekabet kosullarinda
kiiresellesmenin neden oldugu degisikliklerle birlikte firmalar i¢in de 6nemli hale
gelmigtir. Tiirkiye’de lojistik 1980°li yillardaki disa agilma (ihracata dayali
sanayilesme yani dig talebe bagl biiyiime modeline ge¢is) politikasindan sonra 6nem
kazanmaya baglamistir. Glinlimiizde ise lojistik sektorii tiim diinyada oldugu gibi

Tiirkiye’de de biiyiik degisim igerisindedir.

3.3.1. Tiirkiye’de Lojistigin Tarihcesi

Lojistik kavraminin giliniimiizdeki tanimi lojistik faaliyetlerin zamanla
evrimleserek giiniimiizdeki halini almasiyla olusmustur. ik basta nakliye odakli olan
lojistik faaliyetler siirece planlama, depolama, ellegleme, ambalajlama gibi
faaliyetlerin de dahil olmasi sonucu gelismis ve glinlimiizdeki haline donlismiistiir.
Buradan hareketle tiim diinyada oldugu gibi cumhuriyetin kuruldugu ilk yillarda

Tiirkiye’de de lojistik faaliyetlerin nakliye odakli oldugunu sdyleyebiliriz.

*¥ Ergiin, a.g.e., s. 93.
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Tiirkiye’de lojistik faaliyetler 197011 yillara kadar genel olarak tasimacilik
faaliyetlerinden olugmustur. 1. Diinya Savasi sonrasinda yikilan Osmanl
Imparatorlugu’ndan Tiirkiye Cumhuriyeti’ne sadece bakimsiz ve bozulmus
karayollari, yabanci sirketlerin elinde bulunan ve iilke ¢ikarlar1 gozetilerek degil de
bu sirketlerin ¢ikarlarina yonelik désenmis demiryollar1 ve cesitli kapitiilasyonlar
kalmigtir’’. Cumhuriyetin kurulmasindan sonra da yolcu ve yiik tasimaciligi soruna
icin Onceleri demiryollar1 yapimi ile 1940 yilindan sonra ise karayolu yapimu ile el
atilmistir. Ancak 1950 yilina kadar Tiirkiye’de genel ulastirma altyapisi tasimacilik
acisindan yetersiz kalmistir. Mevcut ulastirma imkanlari hammadde ve iiretilen

mallarin i¢ ve dis pazarlarda dolasimini miimkiin kilamamastir.

Tiirkiye’nin 1963 yilindan itibaren planli ekonomi donemine girmesi ile
birlikte DPT bes yilda bir yaymladig:i kalkinma planlarinda sanayilesmeye vurgu
yapmistir. Kalkinma planlart ile birlikte 1970’li yillara gelindiginde iilke sanayisi
gelisim gostermistir. O yillarda tasimacilik ve ambalaj sektoriiniin  gelistigi
gorillmiistiir®. Ambalaj sektoriiniin gelisimi Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin gelisimi

acgisindan olumlu bir hadise olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

1980’11 yillarda tiim diinyada baslayan liberallesme hareketleri Tiirkiye’de de
kendini gostermeye baslamistir. Bu yillarda tiim diinyada yapilan biiyilik yatirimlarla
(kamu ve oOzel sektor yatirimlari) {iretim hacminin arttigi goriilmektedir. Bu
baglamda lojistik sektoriintin Tiirkiye’deki altyapisinin esasen 1980-1990 yillar
arasinda kara, hava, deniz, demiryolu ve kombine tagimacilik alanlarindaki yatirimlar
sonucu olustugu soylenebilir®'. Tiirkiye’de bu yillarda ulastirma ve haberlesme
altyapilar1 igin onemli yatirrmlar yapilmistir. Ornegin otoyollarin yapimina bu

yillarda baglanmustir.

59
A.e., s. 69.

% Birdogan Baki, Lojistik Yonetimi ve Lojistik Sektor Analizi, Trabzon, Lega Kitabevi, 2004. s.

42.

' Muazzez Babacan, “Lojistik Sektoriiniin Ulkemizdeki Gelisimi ve Rekabet Vizyonu”, Ege

Akademik Bakis Dergisi, C. 3, S: 1, 2003, s. 10.
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1990’1 yillar diinyada tiretim maliyetlerini diisiirmek i¢in ¢ok sayida is
modeli denemesinin yapildigi dénem olmustur. Bu yillarda kurumlar sadece tiretim
siireglerini degil faaliyetlerinin tiimiinii sorgular hale gelmislerdir®®. Ayrica bilgi
teknolojileri de siire¢lerde daha etkin kullanilir hale gelmistir. Tiirkiye lojistik alanda
1990’11 yillarda atilima ge¢mistir. Bu yildan itibaren diinyadaki gelismelere paralel
olarak hizmetlerini ¢esitlendiren ve uzmanlasan lojistik sektorii 2000°li yillara
gelindiginde emekleme doneminden ¢ikmistir®. Ulke lojistik pazarma konusunda
uzman yabanci firmalarin girmesi veya bu firmalarin yerli firmalar ile kurduklar

ortakliklar Tirkiye’de lojistik sektoriiniin gelisimine katki saglamistir.

.....

gelisimini aninda takip edebilmektedir. Ayrica diinya lojistik sektoriiniin 6nde gelen
firmalar1 Tiirkiye pazarina girmekte ve Tiirkiye’deki firmalara lojistik ¢oziimler
sunmaktadir. Son zamanlarda Tiirkiye pazarina giren diinya lojistik devi Logwin bu

firmalara 6rnek olarak verilebilir.

3.3.2. Tiirkiye’de Tasimacihk

Lojistik esasen iktisadi mallarin ¢ikis noktasindan son tiiketim yerine kadar
olan hareketini igermektedir. Tasimacilik iirlinlerin hareketini sagladigindan lojistik
faaliyetlerin en Onemli bileseni konumundadir. Tasimacilik hareket imkan
sagladigindan lojistikte onemli oldugu kadar diger sektorler icin de dnemlidir. Bir
tilkenin tagimacilik sektoriindeki basaris1 ve potansiyeli o tlilkenin kalkinmasina ve

diinya ¢apinda s6z sahibi olmasina olanak saglamaktadir.

Tiirkiye’ nin bulundugu bolgede konumu itibari ile tilkeler arasinda yapilacak
her tiirlii ticarette ve yapilacak her tiirlii yolcu ve yiik tasimaciliginda 6nemli bir role
sahip oldugu, bu yonde yapacagi ulastirma yatirimlar ile yiizyilin en 6nemli sektorii

olan lojistik sektoriinde oncii olacagi diisiiniilmektedir. Tiirkiye’nin bu potansiyele

62 Baki, a.y..
% Babacan, a.y..
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sahip olup olmadiginin tespiti i¢in Tiirkiye’deki tagimacilik sektoriiniin durumunun

tiirler itibari ile incelenmesi faydali olacaktir.

3.3.2.1. Karayolu Tasimaciligi

Tiirkiye’de karayolu tasimacilifi ozellikle 1950 yilindan sonra yapilan
yatirimlarla ulastirma tiirleri igerisinde karayollarina oncelik verilmesi sonucunda
gelisim gostermeye baslamistir. Karayollarin1 ulasim tiirleri arasinda oncelikli hale
getirme politikas1 o yillardan giiniimiize kadar devam etmistir. Bunun sonucunda
Tiirkiye’nin mevcut ulastirma ag1 karayolu agirlikli bir yapiya biirlinmiistiir. Tablo

3.18.’de Tiirkiye’nin karayollar1 uzunlugu verilmistir.

Tablo 3.18. : 2009 Y1l Itibari ile Tiirkiye’de Karayolu Agi (Km)

Yol Sinifi ]?e sti(;a;:l K:;lt:llna Parke | Stabilize| Toprak V(::li::zz 5;5:33{
Otoyollar 2.010 - - - - - 2.010
Devlet Yolari 6.910 23.874 60 157 104 206 31.311
il Yollar1 1.094 26.431 108 1.443 758 878 30.712
TOPLAM 10.014 50.305 168 1.600 862 1.084 64.033

Kaynak: Karayollar1 Genel Midiirliigii, (Cevrimici) www.kgm.gov.tr, 7 Agustos 2009.

Tiirkiye’de 2009 yil1 itibari ile toplam 64.033 km karayolu ag1 mevcuttur. Bu
rakam Tiirkiye’nin ulastirma ihtiyaci igin yeterli olmasa da karayolu ulastirmasi

diger ulastirma tiirleri ile kiyaslandiginda ezici bir {istiinliige sahiptir.

Tiirkiye’de ulastirma altyapisinin karayolu agirlikli olmasi dogal olarak
tagimacilik faaliyetlerinin de biiylik oranla karayolu {izerinden yapilmasina neden
olmaktadir. Giiniimiizde karayolu tagimaciliinin Tiirkiye’de toplam tagimacilik
icindeki pay1 yiizde 94 civarmdadir®*. AB’de karayolu yiik tasimaciligmim toplam
yiik tagimacilii igerisindeki pay1 ise yiizde 45,6 civarindadir®. Goriildiigii gibi

Tiirkiye’deki oran AB ile kiyaslandiginda ¢ok fazladir.

% DPT, Dokuzuncu Kalkinma Plam Karayolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyon Raporu, Ankara,
2007, (Cevrimigi) http://www.dpt.gov.tr/DocObjects/Download/3567/oik.pdf, 7 Agustos 2009, s. 24.
% Eurostat-European Comission, Panoroma of Transport, 2009, (Cevrimici) http://epp.eurostat.ec.
europa.eu/cache/ITY OFFPUB/KS-DA-09-001/EN/KS-DA-09-001-EN.PDF, 7 Agustos 2009, s. 7.
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Tablo 3.19. : Karayolu Yiik Tasima Miktarlarinda Ulke Karsilastirmalari

2006 2007 2008
Ingiltere 172.181 171.477 -
Almanya 330.016 343.447 341.532
Yunanistan 34.002 27.791 28.850
italya 187.065 179.411 -
Bulgaristan 13.765 14.624 15.332
Romanya 57.288 59.524 56.386
Tiirkiye 177.399 181.330 181.935

*Sadece yurtici tagimalaridir. “Milyon ton-km”

Kaynak: Eurostat, (Cevrimigi) http://epp.eurostat.ec.europa.eu, 25 Ocak 2010.
DPT, (Cevrimigi) http://www.dpt.gov.tr/DPT.portal, 25 Ocak 2010.

Avrupa’da yiik tasgimacilinda karayolu’nun payr diisiikk oldugundan tasima
miktarlar1 agisindan karsilastirma yapildiginda Tiirkiye’'nin bir¢ok AB {ilkesinin
geride biraktigi goriilmektedir. Avrupa’da da karayolu tagimaciliginda 6nde gelen
iilkeler Almanya, Ingiltere ve Fransa’dir. Tiirkiye’nin yaklasik 64 bin km karayolu
agina sahip olmasina ragmen yiik tasima miktar1 agisindan bu iilkelerinin gerisinde
kalmis olmasi veya ayni diizeyde olmasi iilkenin karayolu ulastirma altyapisinin
yetersiz oldugunu isaret etmektedir. Tiirkiye’de yollarin biiylik kismi sathi kaplama

olup bu yollar ¢abuk yipranma 6zelligine sahiptir.

Tablo 3.20. : 2008 Y1l Itibari Ile Tiirkiye’de Karayollar1 Tasimaciligi Kapasitesi

Degisken Miktar
Cekici (Adet) 44.039
Kamyon (Adet) 15.613
Romork (Adet) 3.025
Yar1t Romork (Adet) 52.583
Tanker Romork (Adet) 723
Sirket Sayis1 (Adet) 1.420
TOPLAM TASIMA KAPASITESI (Ton) 1.194.880

Kaynak: UTIKAD, “Tiirkiye Uluslararas1 Tasimacilik ve Lojistik 2008 Sunumu”, 2008, (Cevrimici)
http://www.utikad.org.tr/db/files/Turkey%20Presentation%202008.pdf, 7 Agustos 2009.

Tiirkiye’nin karayolu ulastirma filosu avrupanin en genis filosu olma
ozelligine sahiptir. Ulkemizde karayolu agmin gelistirilmesine énem verildiginden
dolay1 tasit sayist hizla artmistir. Ancak bunun sonucu olarak atil kapasite

olusmustur. S6z konusu tasitlar i¢in yapilan yatirimlar atil kapasite yarattig icin tlilke
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ekonomisine kiilfet getirmistir®. Olusan atil kapasite ve maliyetlerin yiiksek olmasi
nedeniyle Tiirkiye’de mali acidan giiclii, uluslararasi diizeyde rekabet edebilir
karayolu tagimacilik firmalarinin ortaya ¢ikmasi pek miimkiin olmamaktadir. Ayrica
sefer basina maliyetlerin yliksek olmasi sirketleri asir1 yiikleme yapmak durumunda
birakmaktadir. Bu da yollarin daha cabuk eskimesine ve yollarda yiklii arag

yogunlugunun fazla olmasi nedeniyle trafik kazalarinin artmasina neden olmaktadir.

Tiirkiye’de son yillarda AB Tagimacilik Politikasi’na uyum cergevesinde
karayolu tasimaciligir alaninda bir¢ok ¢alisma yapilmistir. Tasimaciligin kalitesinin
arttirllmasina yonelik eski araglarin trafikten ¢ekilmesine iliskin ¢aligmalar, muayene
istasyonlarinin yenilenmesi ve 2009 yilinin ortalarinda yiiriirliige giren yeni karayolu
tasima yonetmeligi bu caligmalara Ornek olarak verilebilir. Yeni karayolu
yonetmeligi ile birlikte tagimacilik sektoriinde kalitenin ve giivenligin arttirilmasina
ve tagimacilik piyasasinda bulunanlarin hak ve yiikiimliiliklerinin belirlenmesine
yonelik diizenlemeler getirilmistir (mali yeterlilik, mesleki yeterlilik vs.). Yapilan
calismalar neticesinde devlet, karayolu tagimaciligi diizenleme ve denetim roliine
islerlik kazandirmistir. 2009 yili AB ilerleme raporunda Tiirkiye’nin karayolu
tagimacigr sektoriindeki AB miiktesebatina uyumunun ileri diizeyde oldugu

belirtilmistir®’.

Karayolu tasimaciliginin c¢evreye verdigi zararlar, bakim ve isletme
maliyetlerinin yiiksek olmasi ve ortaya ¢ikardig1 gliven sorunu nedeniyle Tiirkiye’de
tagimaciliktaki  oraminin  diisiiriilmesi  gerekmektedir. Tiirkiye’nin karayolu
tagimalarin1 diger ulagtirma tiirlerine kaydirmast sorunlarin ¢6zlimiine olanak

verecektir.

3.3.2.2. Demiryolu Tasimacihigi

I. Diinya Savasindan sonra Osmanli Imparatorlugu’nun yikilmasimin

ardindan kurulan Tiirkiye Cumbhuriyeti’'nde ulastirma altyapist Osmanli’dan kalan

% Giirdal, a.g.e.,s. 51.
57 Commission Of The European Communities, Turkey 2009 Progress Report, pp. 57.
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demiryollarindan olusmaktaydi. Bu demiryollar1 yabanci kuruluslarin dogu’dan
batiya hammadde tasimak i¢in kendi ¢ikarlarina yonelik insa ettikleri demiryollari
idi. Cumhuriyet kurulduktan sonra devralinan s6z konusu demiryollar ile birlikte
tilkenin ulastirma altyapisinin demiryollar1 agirlikli  olusturulmast politikasi

benimsenmisti. Bu politika 1950 yilina kadar stirdiiriildi.

1950’1i yillara kadar iilkenin ulastirma aglarinin demiryolu agirlikli sekilde
olusturulmasi politikalarinin sonucu olarak, cumhuriyetin kurulmasindan séz konusu
tarithe kadar olan siiregte, gerek ylik gerekse yolcu tasimaciligi biiyiik ¢cogunlukla
demiryolu aglar1 lizerinden yapilmistir. 1950 yilindan sonra ise Tiirkiye’de karayolu
ulastirmasina dnem verilmesi yillar itibari ile demiryolu tasimaciliginin gerilemesine,

tagimaciliktaki agirliginin azalmasina neden olmustur.

Tablo 3.21. : Demiryolu Yiik Tasima Miktarlarinda Ulke Karsilagtirmalar

2006 2007 2008
ingiltere 27.365 26.384 -
Almanya 107.007 114.615 115.652
Yunanistan 662 835 786
italya 24.151 25.285 23.831
Bulgaristan 5.396 5.241 4.693
Romanya 15.791 15.757 15.236
Tiirkiye 9.545 9.755 10.553

“Milyon ton-km”

Kaynak: Eurostat, (Cevrimigi) http://epp.eurostat.ec.europa.eu, 25 Ocak 2010.
DPT, (Cevrimigi) http://www.dpt.gov.tr/DPT.portal, 25 Ocak 2010.

Karsilagtirmadan da goriildiigii tizere demiryolu tagimaciliginda Tiirkiye cogu
Avrupa iilkesinin gerisindedir. Hatta tilke Olceklerine gore degerlendirme yapilirsa
Avrupa’da Tirkiye’nin demiryolu tasimaciginda en gerilerde oldugunu soylemek

mumkindiir.

Gliniimiizde Tirkiye’nin demiryollarinin mevcut durumu Tablo 3.22.°de

gosterilmistir.
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Tablo 3.22. : 2008 Y1l itibari ile Tiirkiye’de Demiryolu Ag1 (Km)

Hat Uzunluklari | Birimi | 2007 | 2008
ANA HATLAR
Elektrikli Km. 6.693 6.686
Elektriksiz Km. 1.564 1.571
Toplam Km. 8.257 8.257
IKINCI HATLAR
Elektrikli Km. 84 85
Elektriksiz Km. 356 357
Toplam Km. 440 442
ANA HATLAR TOPLAMI
Elektrikli Km. 6.777 6.771
Elektriksiz Km. 1.920 1.978
Toplam Km. 8.697 8.699
TALi HATLAR
Elektrikli Km. 1.940 1.952
Elektriksiz Km. 354 354
Toplam Km. 2.294 2.306
TOPLAM YOL UZUNLUKLARI
Elektrikli Km. 8.717 8.723
Elektriksiz Km. 2.274 2.282
Toplam Km. 10.991 11.005

Kaynak: TCDD, Faaliyet Raporu, 2008, (Cevrimi¢i) http://www.tcdd.gov.tr/kurumsal/2008
faaliyetraporu.pdf, 7 Agustos 2009, s. 32.

Tiirkiye’deki demiryollarinin uzunlugu toplam 11.005 kilometredir. Bu
uzunluk karayolu ile kiyaslandiginda diisiik kalmaktadir. Tiirkiye’de demiryollarinin
toplam uzunlugu karayollar1 toplam uzunlugunun yaklagik 6’da biri kadardir. Buna
ek olarak Tiirkiye’deki demiryollarinin ve demiryolu araglariin biiytlik kismi eskidir.
T.C. Ulagtirma Bakan1 Binali YILDIRIM da konu ile ilgili glincel bir konugsmasinda
"Bana gore fiilen demiryolu yok. Yiizde 94" tek hat, yiizde 83'ii sinyalsiz, ylizde
82'si elektriksiz ve yiizde 70'i de 50 yildir bakilmamis yollarimiz var" demistir®®.
Bakanin da degindigi gibi demiryollarimiz uzunluk agisindan yetersiz olmakla
birlikte var olan hatlar da etkin bir ulagtirma i¢in tagimalar1 gereken standartlari

tasimamaktadir.

Tiirkiye’de demiryollar1 arzinin karayollarina gore cok diisiik seviyede

kalmasi tasimacilikta demiryollarinin kullanimini kisitlar niteliktedir. Demiryollari

% Sabah Gazetesi, (Cevrimici) http://www.sabah.com.tr/Siyaset/2010/02/24/bakandan_demiryolu_
itirafi, 24 Subat 2010.
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tim diinyada ekonomik, hizli, giivenli ve c¢evre dostu bir tasimacilik olmasi
nedeniyle tercih edilirken Tiirkiye’de gerek yolcu tasimaciligt gerekse yiik

tagimaciligl konusunda demiryollarindan yeterince faydalanilamamaktadir.

Grafik 3.7. : Yillar itibariyle Tiirkiye’de Demiryollarinda Tasinan Yolcu Sayisi
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Kaynak: TCDD, Faaliyet Raporu, 2008, (Cevrimici) http://www.tcdd.gov.tr/kurumsal/2008
faaliyetraporu.pdf, 7 Agustos 2009, s. 62, 64.

Grafik 3.7.’de goriildigi gibi Tirkiye’de demiryollarinda tagman yolcu
sayisinda 1990’1 yillarindan itibaren pek bir degisiklik yasanmamuigtir. 2008 yilinda
demiryollarinda yaklasik 55 bin banliyd yolcusu, 24 bin civarinda ana hat yolcusu

taginmustir.

Grafik 3.8. ise Tirkiye’de yillar itibari ile tasman yiik miktarini
gostermektedir. 1990-2003 yillar1 arasinda demiryollarinda taginan ylik miktar1 pek
degisim gostermez iken 2003 yilindan sonra demiryollarinda taginan yiik miktarimin
yillar itibari ile artis gosterdigi goriilmektedir. Demiryollarinda 2008 yilinda yaklasik
toplam 23 milyon ton yiik taginmis olup 2003 yillarindan itibaren yiik tasimaciliginda

artts goOriinmesinin temel nedeni bu yildan itibaren blok tren isletmeciligi

196



uygulamasina gec¢ilmesidir. Tiirkiye ile Avrupa, Ortadogu ve Orta Asya iilkeleri

arasinda yiik tasimaciliginda kullanilan 191 adet blok yiik treni bulunmaktadir®.

Grafik 3.8. : Yillar Itibari ile Tiirkiye’de Demiryollarinda Tasman Yiik Miktar:
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Kaynak: TCDD, Faaliyet Raporu, 2008, (Cevrimici) http://www.tcdd.gov.tr/kurumsal/2008
faaliyetraporu.pdf, 7 Agustos 2009, s. 68.

Tiirkiye’de demiryollarinin tasimacilik konusunda daha etkin kullanilmasi
icin yatirimlara ihtiyag vardir. Mevcut demiryollarinin  biiyiik ¢ogunlugunun
yenilenmesine ihtiya¢ duyulmaktadir. Son yillarda AB miizakereleri g¢evresinde
ulagtirma politikalarinin AB ulastirma politikalarina uyumu i¢in demiryollarina 6nem
verilmeye baglanmistir. Ayrica TCDD’nin yeniden yapilandirilarak daha etkin bir
kurum haline getirilmesi giindeme gelmistir. Bu hedef dogrultusunda, 14.07.2008
tarithinde iki adet kanun tasarisi hazirlanmistir. Bunlar “Genel Demiryolu Kanun
Tasaris”” ve “Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollar1 Isletmesi Genel
Midirliigi'niin  Yeniden Yapilandirilmas: ve Tiirkiye Demiryolu Tasimaciligi
A.S.’nin Kurulmasi ile Bazi Kanun ve Kanun Hiikmiinde Kararnamelerde Degisiklik
Yapilmas1 Hakkinda Kanun Tasarisi”dir. Cikarilmasi planlanan Genel Demiryolu
Kanunu ile AB demiryolu mevzuatina uyum kapsaminda demiryolu
tagimaciligindaki mevcut tekelin  kaldirilmast  ve sektoriin - serbestlesmesi

hedeflenirken diger tasarida da TCDD’nin yeniden yapilandirilmasi ve tagimacilik

% TCDD, Faaliyet Raporu, 2008, (Cevrimici) http:/www.tcdd.gov.tr/kurumsal/2008
faaliyetraporu.pdf, 7 Agustos 2009, s. 69.

197



alaninda bagli ortaklik olarak kurulacak olan Tiirkiye Demiryolu Tagimaciligi
A.S.’nin 6zel sektér demiryolu tasimacilari ile rekabet ortaminda yolcu ve yiik
tasimaciligi yapmasi hedeflenmektedir’®. Séz konusu yasa tasarilari kabul edildigi
takdirde Tiirkiye’deki demiryolu tasimaciliginin gelisim siirecinin hizlanmasi

muhtemeldir.

Yolcu tagimaciligindaki gelismelere bakildiginda ise yiiksek hizli tren projesi
kapsaminda Ankara-Eskisehir hatti kullanima acildigr goriilmektedir. Eskisehir-
Istanbul aras1 yapim ¢alismalar1 devam etmektedir. Ayrica Konya-Ankara yiiksek
hizli tren hattinin yapimina da baglanmistir. Yiik tagimaciliginda ise ¢esitli yeni
hatlarin yapimi ve vagon kapasitelerini arttirmaya yonelik caligmalar mevcuttur.
Diinyanin en 6nemli projelerinden biri olarak gosterilen MARMARAY projesinin
bitmesiyle birlikte {iilkenin Asya ve Avrupa kitalarindaki demiryollarinin
birlestirilmesi ve dogudan batiya kesintisiz demiryolu tagimaciligi yapilmasi
planlanmaktadir. Demiryolu tagimaciliinin gelistirilip mevcut talebi karsilayacak
pozisyona gelmesi i¢in s6z konusu caligmalarin titizlikle siirdiiriilmesi
gerekmektedir. Ulkede demiryollar1 agiin genislemesi ve demiryolu araglarmin hiz,
konfor ve kalite agisindan iyilestirilmesi Tiirkiye nin tasimacilik alaninda bulundugu

cografyada s6z sahibi olmas1 demektir.

3.3.2.3. Denizyolu Tasimaciligi

Denizyolu tasimaciligi uluslar arasi ticarette en ¢ok kullanilan tasima seklidir.
Biiylik hacimli triinlerin ekonomik olarak tasinmasina olanak verdiginden diinya
ekonomisindeki mal tagimaciliginin yiizde 90’1 denizyolu tasimaciligi ile
gergeklestirilmektedir’'. Denizyolu tasimaciligi Tiirkiye’nin dis ticaretinde 6nemli

bir yere sahiptir. 2008 yilinda Tiirkiye dis ticaretinin (ithalat+Ihracat) yiizde 54,2’si

" TCDD, (Cevrimigi) http://www.tcdd.gov.tr/#, 25 Ocak 2010.
"I Baki, a.g.e., s. 47.
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deniz yolu tagimaciligi ile yapilmistir’>. Dis ticarette denizyolu tasimaciligindan

sonra ise en yogun karayolu tagimacilig1 kullanilmaktadir.

Tablo 3.23. : Denizyolu Yiik Tasima Miktarlarinda Ulke Karsilastirmalar

2006 2007 2008
Ingiltere 583.739 581.504 562.166
Almanya 302.789 315.051 320.636
Yunanistan 159.425 164.300 152.498
italya 520.183 537.327 526.219
Bulgaristan 27.513 24.900 26.576
Romanya 66.861 68.229 65.275
Tiirkiye 781.018 902.540 865.810

Tiirkiye’ye ait rakamlar “milyon ton-km” cinsinden verilmis olup diger iilkelere ait rakamlar
“bin ton” cinsinden verilmistir.

Kaynak: Eurostat, (Cevrimigi) http://epp.eurostat.ec.europa.eu, 25 Ocak 2010.
DPT, (Cevrimigi) http://www.dpt.gov.tr/DPT.portal, 25 Ocak 2010.

Tiirkiye Avrupa, Orta Asya ve Orta Dogu arasinda dogal bir kopri
konumunda olup yaklagik 8.000 kilometrelik kiy1 seridine sahiptir. Ancak
Tiirkiye’nin denizyolu tasimaciligindaki gelismislik diizeyi Akdeniz’deki diger
tilkeler ile karsilastirlldiginda geride kalmaktadir. Bunun en biiyiikk nedeni
limanlarinin altyapt eksikligidir. Ayrica Tirkiye’de bdlgede ana liman olabilecek
Olcekte altyapiya sahip liman bulunmamaktadir. Tasimacilikta denizyolu
kullaniminin arttiritlmas: i¢in liman altyapilarinin iyilestirilmesi ve limanlara
demiryolu baglantilarinin kurulmasi gerekmektedir. Ayrica denizyolu kullanimini

arttirmak i¢in ihtiya¢ duyulan gemi sayisinin da kargilanmasi gerekmektedir.

Tablo 3.24. Tiirk filosunun 2007 ve 2008’deki durumunu gostermektedir.
2008 y1l1 itibari ile Tiirk filosunun tagima kapasitesi 7.521.919 DWT dir*.

2 UTIKAD, “Tiirkiye Uluslararas1 Tasimacihik ve Lojistik 2008 Sunumu”, 2008, (Cevrimigi)
http://www.utikad.org.tr/db/files/Turkey%20Presentation%202008.pdf, 7 Agustos 2009.

* DWT: Bir geminin tastyabilecegi en ¢ok agirlik olup, ham yiikiin, yakitin, suyun, kumanyanin,
yolcu ve gemi adamlarinin kendilerinin ve esyalarmin agirliklarinin toplamidir. Agirlik ton cinsinden
ifade edilir.
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Tablo 3.24. : 2007 ve 2008 Yillarinda Turk Filosunun Durumu

Gemi Cinsi 2007 2008
Adet DWT Adet DWT
Kuru yiik gemileri 424 1.495.138 430 1.547.329
Dokme yiik gemileri 100 3.392.390 97 3.427.040
Konteynir gemileri 38 494.577 40 542.572
Konteynir/kuru yiik gemileri 16 122.055 18 134.945
Konteynir Ro-Ro 1 6.261 1 6.261
Ro-Ro (arag) 25 141.579 25 141.910
Ro-Ro (yolcu) 37 59.088 54 75.619
Tren ferisi 4 7.566 4 7.566
Ham petrol tankerleri 2 316.372 3 467.372
Akaryakit-islenmis iiriin- tankerleri 102 728.461 95 582.968
Kimyevi madde tankerleri 61 334.790 76 432.016
LPG/LNG tankerleri 7 27.899 7 27.906
Diger gemiler 734 143.564 799 128.415
TOPLAM 1551 7.269.741 1649 7.521.919

Kaynak: T.C. Denizcilik Miistesarligi, “2007-2008 Yillar1 Arasi Gemi Cinslerine Gore Tiirk Deniz
Ticaret  Filosu  Gelisimi”  (Cevrimi¢i)  http://www.denizcilik.gov.tr/dm/istatistikler/istatistik
/istatistik_dosyalar/2007-2008%20Y %C4%B111ar%C4%B1%20Aras%C4%B1%20Gemi%20Cinsleri
1e%20G%C3%B6re%20T%C3%BCrk%20Deniz%20Ticaret%20Filosu%20Geli%C5%9Fimi.pdf,

7 Agustos 2009.

Tiirk filosunun kapasitesinde 1996—1999 yillar1 arasinda artis yasanmasina
ragmen bu yillardan sonra filo kapasitesi diisiis egilimine girmistir. Bu durum Tiirk

filosunun diinya siralamasindaki yerini de olumsuz etkilemektedir.

Tablo 3.25. : Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yillar itibari ile Diinya Siralamasindaki

Yeri

Yil Adet DWT (x1.000) GT (x1.000) Diinya Siralamasi
1999 1.242 10.322 6.778 18
2000 1.270 9.489 6.044 18
2001 1.261 9.307 6.002 20
2002 1.185 8.666 5.736 19
2003 1.152 7.627 5.113 20
2004 1.209 7.055 4.772 23
2005 1.379 7.603 5.229 24
2006 1.429 7.271 5.083 24
2007 1.551 7.270 5.195 26
2008 1.649 7.521 5.560 25

Kaynak: T.C. Denizcilik Miistesarligi, “Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yillar Itibari ile Diinya
Siralamasindaki Yeri”, (Cevrimici) http://www.denizcilik.gov.tr/dm/istatistikler/istatistik/istatistik
_dosyalar/d%C3%BCnya%?20s%C4%B 1ralamas%C4%B1.pdf, 7 Agustos 2009.
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Tablo 3.26. : 2003—-2008 Yillar1 Arasinda Tiirk Limanlarindaki Toplam Ellecleme

(Ithalat+Thracat+Kabotaj+Transit)

Yillar Toplam Yiikleme (Ton) | Toplam Bosaltma (Ton) | Genel Toplam (Ton)
2003 60.374.184 118.315.371 189.906.753
2004 71.664.612 135.634.571 207.299.183
2005 68.410.065 138.327.061 206.737.126
2006 77.987.625 158.881.798 236.869.423
2007 91.222.995 171.859.818 263.082.813
2008 142.213.110 172.397.818 314.610.928

Kaynak: T.C. Denizcilik Miistesarhgi, “Deniz Ticaret Istatistiklerinin Degerlendirilmesi”,
(Cevrimigi) http://www.denizcilik.gov.tr/dm/istatistikler/ istatistik/istatistik dosyalar/Y%C3%9CK
%20%C4%B0STAT%C4%B0ST%C4%B0KLER%C4%B0/Deniz%20Ticaret%20%C4%B0statistikl
erinin%20De%C4%9Ferlendirilmesi%20%282003-2008%20 Genel%29.pdf, 7 Agustos 20009.

Tablo 3.26.’dan Tiirk limanlarindaki toplam elleglemeye bakildiginda ise
yillar itibari ile ellegleme miktarinda artisin oldugu goriillmektedir. Tasima
kapasitesinin azalmasina karsilik elle¢lemenin artmasi Tiirk gemilerinin denizyolu
tasimaciligindan aldig1 payin yabanci gemilerin aldiklar1 paydan az oldugunu isaret
etmektedir. Tiirkiye’deki toplam ihracat ve ithalatin biiylik kismi denizyolu ile
tasinmaktadir. Ancak Tiirk gemilerinin bu tasimaciliktan aldiklar1 pay yiizde 30
civarindadir”®. Dolayisi ile navlun bedellerinin biiyiik kismmimn yabanci gemilere
O0dendigi sdylenebilir. Bununla birlikte vergi ddemekten kacinmak igin yabanci
bayrak takan Tiirk gemilerin de bulundugunu sdylemek gerekmektedir. Ug tarafi
denizlerle gevrili, diinyanin ticaret ag¢isinda an 6nemli denizlerinden alan Akdeniz ve
Karadeniz’e kiyist olan bir iilke olarak denizyolu tasimaciligini gelistirmek ve
tagimacilik gelirlerinden daha fazla pay alabilmek icin Tirkiye’nin limanlarini
lyilestirmesi gerekmektedir. Limanlarin fiziki ve teknolojik altyap1 acisindan dnemli
sorunlar1 bulunmaktadir. Bu sorunlar Tiirkiye’nin lojistik sektoriiniin rekabet giiciinii

de olumsuz etkilemektedir.

3.3.2.4. Havayolu Tasimacihigi

Havayolu tagimaciligi diinya iizerinde kiiresel ticaretin artmasiyla birlikte

popiilerlik kazanmaya baslamistir. Ozellikle teknolojinin gelismesi ile birlikte ucak

7 Giirdal, a.g.e., s. 64.

201



tasima kapasitelerinin artmasi tasimacilikta havayolu maliyetlerinin azalmasina

olanak saglamistir.

Tablo 3.27. : Tiirkiye’de 2003-2008 Yillar1 Aras1 Havayolu Ulastirmasinin
Gelisimine iliskin Sayisal Bilgiler

Faaliyet Alanlar: Yallar
2003 2004 2005 2006 2007 2008
Havayolu Isletmesi Sayisi 13 15 16 20 20 17
Havataksi Isletmesi Sayisi 52 50 52 57 59 66
Havayolu Isletmesi Ucak Sayisi 162 202 240 259 250 270
Havataksi Isletmesi Ugak Sayis1 131 129 157 192 243 223
Genel Havacilik Isletmesi Sayisi 32 35 36 32 30 31
SC;;?;I Havacilik Isletmesi Ugak 162 202 240 259 129 136
Balon Isletmesi Sayisi 7 8 8 8 10 10
Zirai Miicadele Isletmesi Sayist 49 51 43 42 42 40
Havayolu Koltuk kapasitesi 27.599 | 34.403| 39.903| 42.335| 40.185 43.524
Havayolu Kargo Kapasitesi (ton) 302.737| 471.374 | 649.562 | 873.539| 962.539 | 1.093.096

Kaynak: T.C. Sivil Havacilik Genel Midiirliigii, (Cevrimigi) http://212.174.155.210/site/operasyon
rapor.jsp?ay=09&yil1=2003 &yil2=2009&k=OperasyonRapor, 10 Agustos 2009.

Havayolu tagimaciliginin gelisimi Tiirkiye’de 1980°1i yillarin ortalarindan
itibaren ivme kazanmistir. Tiirkiye’de 1940 yilinda sadece 8 olan ucak sayis1 1980—
1990 yillarinda hava ulastirmasi alaninda yapilan yatirimlar sayesinde 1999 yilinda
75’¢ yiikselmistir’*. Tablo 3.27.’de Tiirk havayolu ulastirmasmnin gelisimine iliskin
sayisal bilgiler verilmistir. Goriildiigii izere 2003 yilindan itibaren Tiirk havayolu
ulagtirmasinin kapasitesi artis trendinde olmustur. Tiim diinyaya paralel olarak
Tiirkiye’de havayolu sektoriiniin biiytimesi 2002 yilinda diinya genelinde yasanan
ekonomik krizler, ABD’de gerceklesen 11 Eyliil Saldirisi, ardindan yasanan Irak
Savagi gibi olaylardan olumsuz etkilenmistir. 2004 yilindan itibaren ise sektor
kendini diinya genelinde toparlamaya baslamustir”>. Giiniimiizde yasanan kiiresel kriz

de havayolu ulastirmasina olan talebin diismesine neden olmaktadir.

™ Baki, a.g.e., s. 51.
" DPT, Dokuzuncu Kalkinma Plam Havayolu Ulasim Ozel ihtisas Raporu, Ankara, 2007,
(Cevrimigi) http://www.dpt.gov.tr/DocObjects/Download/3550/0ik678.pdf, 7 Agustos 2009, s. 4.
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Tablo 3.28. : Tirkiye’de 2007-2009 Yillar1 Aras1 Havayolu Yolcu ve Yiik Tasima

Miktarlar1
2007 2008 2009
Yolcu (Adet) | Yiik (Ton) | Yolcu (Adet) | Yiik (Ton) | Yolcu (Adet) | Yiik (Ton)
Ic Hat 31.949.341 392.897 35.832.776 399.528 41.009.860 444.903
Dis Hat 38.347.191 | 1.054.706 43.605.513 | 1.135.091 44.199.276 | 1.150.796
Toplam 70.296.532 | 1.447.603 79.438.289 | 1.534.619 85.209.136 | 1.595.699

Kaynak: T.C. Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii, (Cevrimigi) http://www.
dhmi.gov.tr/istatistik.aspx, 10 Subat 2010.

Tablo 3.28.”e bakildiginda Tiirkiye’de yillar itibari ile hem yolcu hem de yiik
tasima miktarlarinin artig trendinde oldugu goriilmektedir. Bu artisin diinyadaki
gelismelere paralel olarak devam edecegi tahmin edilmektedir. Tiirkiye’de havayolu
tagimaciligina olan talebin artmasi durumunda bu talebi karsilayacak altyapisinin
olmas1 gerekir. Ulkemizde havayolu tasimacilifinda ozellikle kargo tesislerinin
yeterliligi, kargo giivenligi ve kargo elleglemesi konusunda eksiklikler
bulunmaktadir. Ayrica iilkemizde sivil havacilik konusunda egitim veren pek fazla
kurulus bulunmamaktadir. Pilot ihtiyacim1 simdiye kadar biiyiik 6l¢iide TSK’dan
ayrilan askeri pilotlarla, diger personel ihtiyacin1 da ¢ogunlukla farkli sektdrlerden
insanlar alarak karsilayan sektor igin gerekli egitim altyapisi olusturularak sivil
havacilik sektoriinde uzman kisilerin yetistirilmesi gerekmektedir. Ayrica diinya
capinda ¢ok hizli biiyiiyen havacilik sektorii ile ilgili mevcut mevzuatlarin yetersiz
kaldig1 goriilmektedir. Havayolu tasimacilinda yasanan gelismeler takip edilmeli

sektorle ilgili mevzuat gelismelere paralel olarak yeniden diizenlenmelidir.

3.3.2.5. Boru Hatt1 Tasimacilig1

Boru hatt1 tasimaciligi; dogalgaz, ham petrol ve petrol {riinleri gibi
maddelerin taginmasini ve bu konuda planlayici, yatirimer ve isletmeci kuruluslarin
faaliyetlerini kapsar. Tiirkiye’nin konumu itibari ile petrol iireten dogu iilkeleri ile
petrol tiiketen bati iilkeleri arasinda bulunmasi {ilkenin boru hatt1 tagimaciliginda
gecis giizergah1 olmasini saglamaktadir. Tiirkiye diinya dogalgaz rezervinin yiizde

73’line ve diinya petrol rezervinin yiizde 72’sine sahip olan Ortadogu ve Orta Asya
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(Rusya dahil) ilkeleri ile Avrupa arasinda cografi bir kopriidiir’®. Bu avantaj
sayesinde Tiirkiye bulundugu cografyada énemli ¢ikarlar elde etmekte, s6z sahibi

olmaktadir.

Tirkiye’de petrol ve dogalgaz boru hatti tasimaciligr ile ilgili faaliyetler
BOTAS tarafindan yiiriitiilmektedir. Tiirkiye’deki mevcut boru hatlarin1 dogalgaz
boru hatlar1 ve petrol boru hatlar1 olarak ikiye ayirabiliriz. Tiirkiye’de mevcut
bulunan ve yapim asamasinda olan dogalgaz boru hatlarn asagidaki gibi

siralanabilir’’:

Tamamlanan Dagitim ve Iletim Hatlar1:

Rusya Federasyonu-Tiirkiye DGBH (Ana Hat)
Marmara Ereglisi LNG Ithal Terminali

Dogu Anadolu Dogal Gaz Ana iletim Hatt:
Samsun - Ankara Dogal Gaz Ana Iletim Hatti
Tirkiye-Yunanistan DGBH

Azerbaycan -Tiirkiye DGBH (Sahdeniz)
Karacabey-Izmir Dogal Gaz Ana Iletim Hatti
Pazarcik-Karadeniz Eregli DGBH

Bursa-Can DGBH

Can-Canakkale DGBH

Konya-Izmir Dogal Gaz Iletim Hatt1

Giiney Dogal Gaz iletim Hatt:

Dogu Karadeniz Bolgesi DGBH
Adiyaman-Sanlurfa-Elazig-Diyarbakir DGBH
Sungurlu-Cankiri-Kastamonu-Tosya DGBH
Amasya-Tokat-Merzifon-Erzincan DGBH
Cankir/Korgun-Kizilcahamam-Aktaskurtlar Hat Vana Istasyonu
Van DGBH

YV V.V V V VYV V V V VYV V V VYV V V VYV V V

76 Necip Fazil Yilmaz, “Petrol ve Dogalgaz Boru Hatlar1 Uzerinde Genel Bir Degerlendirme”, Tesisat
Miihendisligi Dergisi, S: 87, 2005, s. 6.
" BOTAS, (Cevrimigi) http://www.botas.gov.tr/index.asp, 10 Agustos 2009.
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Edirne-Tekirdag DGBH

Muhtelif OSB’ler Dogal Gaz Dagitim Hatt1 Projesi
Nevsehir-Ilgin-Aksehir DGBH

Gonen DGBH

Bolu-Gerede—Diizce DGBH

vV V VYV V V

Devam eden DGBH projeleri:

Eskipazar-Karabiik Ve Zonguldak-Caycuma-Bartin DGBH
Diyarbakir-Batman-Siirt DGBH

Hatay DGBH

Mugla DGBH

Igdir DGBH

Hanak Kompresér Istasyonu

Tiirkgozii Ol¢iim Istasyonu

Sivas Kompresor Istasyonu

Tiirkiye-Yunanistan-Italya DGBH Projesi

Hazar Gegisli Tiirkmenistan - Tiirkiye - Avrupa DGBH Projesi
Misir-Tiirkiye DGBH Projesi

Irak - Tiirkiye DGBH Projesi

Nabucco DGBH Projesi

YV V.V VYV V V VYV V V VYV V V VYV V

Dogal Gaz Yeralti Depolama Projeleri

Boru hatt1 tagimaciligi Tiirkiye nin uzun vadeli enerji ihtiyacini karsilamasi
acisindan Onemlidir. Tiirkiye’nin enerji arz eden iilkelere yakin olmasi biiyiik
avantajdir. Tiirkiye’nin petrol ve dogalgaz satin alabilecegi birden fazla tilke vardir.
Ancak Tirkiye’nin dogalgazin yiizde 60’11 Rusya’dan aldigini, Tirkmen
dogalgazini ikinci plana attigm goriilmektedir. Ulke’nin enerjide tek iilkeye
bagimliligin1 ortaya ¢ikaracak bu tiir tercihlerden kacinilmasi gerekmektedir. Aksi
takdirde enerjide disa bagimliligimiz siirerken dis enerji arzinda yasanacak

sikintilarin tilke ekonomisini olumsuz etkilemesi s6z konusu olacaktir.
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Tablo 3.29. Tiirkiye’deki mevcut petrol boru hatlar1 ve yillar itibariyla taginan

ham petrol miktarlarin1 gostermektedir. Irak-Tiirkiye HPBH Korfez Savasi sirasinda

BM’nin uyguladigi ambargo nedeniyle kapatilmistir. Ambargonun kaldirilmasiyla

1996 yil1 sonunda petrol sevkiyatt yeniden baglamistir.

Tablo 3.29. : Yillar itibariyla Tasinan Ham Petrol Miktarlar1 (Bin Varil)

IRAK- CEYHAN- BATMAN- SELMO- ,l]?I‘;IL(}JS__
YILLAR TURKIYE KIRIKKALE DORTYOL BATMAN CEYHAN
HPBH HPBH HPBH HPBH
HPBH
1990 339.939 21.130 22.544 1.526 -
1991 - 17.697 27.944 1.332 -
1992 - 20.374 25.732 1.295 -
1993 - 24.210 23.041 804 -
1994 - 22.648 22.289 1.088 -
1995 - 24.887 20.146 832 -
1996 5.215 29.642 16.979 751 -
1997 134.562 27.644 18.753 703 -
1998 277.671 23.435 17.128 644 -
1999 305.603 28.897 17.767 611 -
2000 285.716 24.751 18.904 825 -
2001 230.855 24.779 19.836 793 -
2002 175.667 26.510 18.482 691 -
2003 60.824 26.357 9.417 851 -
2004 37.685 24.601 9.488 767 -
2005 13.166 25.986 10.108 634 -
2006 12.930 27.381 10.822 535 57
2007 39.833 23.003 10.147 507 210.352
2008 135.522 21.427 11.060 - 264.092
%009 116.357 13.228 8.548 - 190.446
(Agustos)

Kaynak: BOTAS, (Cevrimigi) http://www.botas.gov.tr/index.asp, 10 Agustos 2009.

Ozetlemek gerekirse, boru hatti tasimaciligiyla ilgili olarak, Tiirkiye nin

enerji hattinda koprii konumunda olmasi, AB’nin enerji talebinin artis gostermesi,

son yillarda Baki-Tiflis-Ceyhan HPBH’nin faaliyete ge¢cmesi olumlu olarak

degerlendirilebilir. Ancak yapilan enerji anlagmalarinin bazi olumsuz kosullar

(yiiksek fiyatlar gibi) icermesi, dogalgazda Rusya’ya bagimlilik ve Irak ve iran gibi

enerji alternatiflerine yonelik ABD politikalar1 Tiirkiye i¢in olumsuzluk arz eden

durumlardir.
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3.3.2.6. Kombine Tasimacihk

Tasimacilikta etkinligin arttirilmasi amact g¢esitli ulasim alt sistemlerinden
verimli bir sekilde yararlanilmasini gerektirmektedir. Tagimacilikta kullanilan her bir
alt sistemin ayr1 ayri avantajlari ve dezavantajlar1 mevcuttur. Ornegin denizyolu
ulagimi ile biiyiik hacimli agir yiikler taginabilmekte iken ulagim hizi yavastir.
Havayolu ulasgiminda ise hiz avantaj olarak one c¢ikarken tagima miktart diisiik
seviyelerde kalmaktadir. Bu nedenle tasima faaliyetinin gerektirdigi dogru ulasim

sistemi secilmelidir.

Kiiresellesme ile birlikte ticaretteki mesafelerin artmasi tagimaciligin sadece
tek bir ulasim tiirii ile yapilmasini engellemektedir. Tiim diinyada son yillarda
goriilen genel yaklasim tasimaciligi bir biitiin olarak ele alip her ulagim alt
sisteminden en etkin bir sekilde yararlanma yoluna gitmektir. Kombine tagimacilig1
doguran da bu anlayis olmustur’®. Bir tiriiniin iiretildigi yerden tiiketildigi yere kadar
birden fazla ulastirma tiiri ile tasmmmasma multimdal (¢oklu) tasimacilik
denilmektedir. Intermodal (modlararasi) tasimacilik ise yiiklerin bir tagima birimi
veya kara tasit1 igerisinde iki veya daha fazla ulastirma tiirii ile taginarak tiirler
arasindaki gecislerde mallarin degil tasima birimlerinin (konteynir gibi) elleclendigi
tasima seklidir. Bu baglamda kombine tasimacilik ise “intermodal tasimaciliktaki
tasima zincirinin bilyiikk boliimiiniin demiryolu, i¢ suyolu ya da denizyolu ile
baslangi¢ ve bitis ayaklarmin ise miimkiin oldugunca kisa olarak karayolu ile

yapilmasidir”’.

Kombine tasimaciligin hedefi tagimacilik faaliyetini miimkiin
oldugunca karayolundan demiryolu ve denizyoluna kaydirmaktir. Boylelikle

ulasgtirma modlar1 en uygun bigimde kombine olarak kullanilmig olacaktir.

Ulkemizde de kombine tagimacilik kapsaminda konteynir tasimaciligi ve Ro-

Ro tasimaciligr gelisim icerisindedir. Ozelikle kamyonlarin Avrupa’ya gidis-gelisleri

® Muhtesem Kaynak, “Uluslararasi1 Tasimacihk ve Lojistik Baglaminda Avrasya Ulastirma
Koridorlarinda Bolgesel Rekabet ve Tiirkiye”, Gazi Universitesi Ekonomik Yaklasim Dergisi, C.
15, S: 52-53, 2004, s. 7.

" TUSIAD, Kurumsal Yapisi, Yasal Cercevesi ve Gostergeleriyle Ulastirma Sektorii, Ed. Giildem
Cerit, Istanbul, TUSIAD Yayinlar1, 2007, s. 193.
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ile ilgili ortaya ¢ikan sorunlar Ro-Ro tasimaciligini gelistirmistir. Giintimiizde
iilkemiz dis ticaretinin artmasiyla gelisen kombine tasimaciliginin son donemde
yasanan ticari ve siyasi gelismeler sayesinde transit kombine tasimalarda da
gelismesi  beklenmektedir. Ornegin  AB’nin  kuzeybati-giineydogu kombine
tasimacilik ekseni birkac ana eksenden biri olup Ingiltere, Hollanda ve Belcika’dan
gecip Almanya ve Avusturya iizerinden Tiirkiye’ye uzanmaktadir™. Tiirkiye nin
kombine tasimacilifinin gelismesinde Trabzon Limani, Antalya Limani, Mersin
Limani, izmir Limam, Haydarpasa Limani, Ambarli Limani1 ve Samsun Limani ile
bu limanlarin entegre olacagi karayolu ve demiryolu aglar1 6n plana ¢ikmaktadir. S6z
konusu limanlara yapilacak demiryollar1 baglantilarina iliskin halihazirda bir ¢ok
proje mevcuttur. SO0z konusu projeler tamamlanmasi ve liman altyapilarinin
ihtiyaclara cevap verecek sekilde iyilestirilmesi neticesinde Tiirkiye’de transit

tasimacilik gelisecektir.

Tiirkiye’de kombine tagimaciliin gelismesi agisindan TCDD tarafindan 12
noktada, karayolu, denizyolu ve demiryolu erigimi saglayacak, ulusal ve uluslararasi
yuk tagimaciligi, dagitimi, depolamasi ve diger tiim lojistik hizmetlerin saglanacagi
lojistik merkezlerin insas1 planlanmaktadir. Insasi planlanan lojistik merkezler

sunlardir®':

Eskisehir (Hasanbey)
Kocaeli (Kosekdy)

Istanbul (Halkali/Ispartakule)
Samsun (Gelemen)

Balikesir (Gokkdy)

Mersin (Yenice)

Usak

V V.V V V V VYV V

Erzurum (Palanddken)

8% Ulastirma ve Ulasim Araglari Uyg-Ar Merkezi, Ulastirma Ana Plami Stratejisi III. Rapor
(Sonuglar ve Oneriler), Ankara, 2005, (Cevrimici) http://disportl.ubak.gov.tr:7778/BysWEB/
DownloadBelgeServlet;jsessionid=ac10001e30d74b0fa80f71b3491993e2885ee43f7¢c77.e3qKbxiLbx
mQe3qNa3yNa3uSbO0?read=db&fileld=555777, 6 Agustos 2009, s. 10-2, 10-3.

81 TCDD, “Lojistik Merkezler” (Cevrimigi) http://www.tcdd.gov.tr/Upload/Files/ContentFiles/2010/
yurticibilgi/lojistikkoy.pdf, 26 Ocak 2010.
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» Konya (Kayacik)
» Denizli (Kaklik)
» Bilecik (Boziiyiik)

(Samsun (Gelemen) Lojistik Merkezi’nin 1. etabi isletmeye alinmis, Denizli
(Kaklik), Eskisehir (Hasanbey) ve Izmit (K&sekdy) Lojistik merkezlerinin 1. etap
insaat calismalar1 tamamlanmistir. Diger Lojistik merkezlerin proje, kamulagtirma ve

ingaat ihale islemleri ise stirmektedir.)

Ozetle kombine tagimaciligin etkin olarak yiiriitiilmesi i¢in limanlarimizin
karayolu ve demiryolu baglantilarinin ve baglanti noktalarindaki tesislerin
iyilestirilmesi gerekir. Kombine tagimaciligi konusunda en énemli konulardan birisi
de mevzuattir. Tlrkiye’de de kombine tagimaciligi konusunda yillardan beri mevzuat
problemi bulunmaktadir. Ayrica giimriik islemlerindeki yogunluk nedeniyle kombine
tagimacilikta cogu kez gecikmeler yasanmaktadir. Bu nedenle ihrag¢ tirlinlerinin dis

piyasadaki rekabet glicii zamanda teslim konusuna zayif kalmaktadir.
3.3.3. Tiirkiye’de Tasimacilik-Piyasa Ekonomisi Iliskisi

Piyasa ekonomisi kavrami -diger bir deyisle pazar ekonomisi kavrami- bir
ekonomik sistemde arz ve talebin herhangi bir kisitlamaya tabi olmadan
karsilagabildigi, bireylerin girisim ve se¢im oOzglrliikklerinin bulundugu, 6zel
miilkiyet ve sozlesme haklariin korundugu, ekonomik birimlerin piyasada
belirlenen fiyatlara gore hareket ettigi, her tiirlii girdinin serbestce hareket edebildigi

ekonomik sistemi ifade etmektedir.
Bir iilkenin refahi iyi bir sekilde isleyen piyasa ekonomisinin varligina

baghdir. Ancak Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerde piyasa ekonomisine tam

anlamiyla islerlik kazandirmak kolay olmamaktadir. Az gelismis ve gelismekte olan
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iilkelerin piyasa ekonomisine islerlik kazandirmamalarimin baglica nedenleri

sunlardir®:

Dengesiz gelir dagilimi

Pazar ve kredi yapinsin yetersiz olmast

Kirsal niifusun kalabalik olmasi

Egitim diizeyinin diigiik olmas1

Bolgeler aras1 gelismislik farkinin olmasi
Yetersiz beslenme, saglik ve barinma kosullari

Mevcut teknolojilerin ilkel olmasi

vV V V V V V V V

Haberlesme ve ulagim araglarinin/altyapisinin yetersizligi

Pazar ekonominsin igleyisine engel olan yapisal sorunlardan en Onemlisi
ulagtirma ve haberlesme araglariin/altyapisinin  yetersizligidir. Ulastirma a1
olmayan bir iilkede pazar ekonomisinden bahsedilemez. Konuyu Tiirkiye acisindan
ele alacak olursak ilk 6nce Osmanli donemine deginmek gerekmektedir. Diinyada
tarima dayali tiretimin hakim oldugu donemlerde yiiriittiigli timar sistemi ile hem
askeri, hem idari hem de ekonomik acidan son derece giiclii olan Osmanl
Imparatorlugu sanayi devrimi sonrasi degisen teknoloji, piyasaya ve iiretim
kosullarina ayak uyduramayarak ekonomik anlamda gerilemeye baslamistir.
Gerilemenin en biiyiikk nedeninin ise o dénemlere Osmanli Imparatorlugu’nda
kaynaklarinin isletilmesi, iiretilen iirtinlerin tiikketim bolgelerine ve ihrag¢ limanlarina
ulagtirilmast i¢in gerekli olan ulastirma altyapisinin mevcut olmamasi oldugu
belirtilmektedir®. Pazara ayak uyduramayan Osmanli imparatorlugu ekonomik bir

¢okiislin ardindan gelen askeri ve siyasi ¢okiisle birlikte yikilmistir.

82 Ahmet Tolunay, Ayhan Akyol, “Kalkinma ve Kirsal Kalkinma: Temel Kavramlar ve Tanimlar”,
Siileyman Demirel Unv. Orman Fakiiltesi Dergisi, S:2, Isparta, 2006, (Cevrimici)
http://sablon.sdu.edu.tr/fakulteler/orman/dergi/dergipdf/2006 Sayi2/2006 2 11 ATolunay.pdf, 25
Ocak 2010, s. 117, 118.

% Ismail Yildirim, “ Osmanl Demiryolu Politikasina Bir Bakis”, Firat Unv. Sosyal Bilimler Dergisi,
Elazig, 2002, C: 12, S: 1, (Cevrimigi) http://web.firat.edu.tr/sosyalbil/dergi/arsiv/cilt12/sayil/311-
324.pdf, 22 Ocak 2010, s. 312.
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Osmanli  Imparatorlugu’nun  yikilmasindan sonra kurulan  Tiirkiye
Cumhuriyeti Devleti ulastirmanin kalkinmanin 6nemli bir unsuru oldugunu
gordiigiinden dolay1 cumhuriyetin kurulus yillarindan itibaren 1950°1i yillara kadar
demiryolu ulastirmasina 6nem vermis, daha sonra yapilan strateji degisikligi ile
karayollar1 insasina yonelmistir. Bu siirecte diger ulastirma tiirlerinin ihmal edilmesi
ile birlikte gilinlimiizde mevcut olan tiirler arasinda dengesiz dagilan ulastirma

altyapisi ortaya ¢ikmugtir.

Ulkemizde ulastirma altyapisi hem tiirleri arasinda hem de iilkenin gesitli
bolgeleri arasinda dengesiz dagilmaktadir. Bunun sonucu olarak iilkede nispeten i1yi
ulagtirma agina sahip olan bat1 bolgelerinde pazar ekonomisi gecerli oldugu halde
ulagtirma altyapisinin yetersiz oldugu dogu bolgelerinde kapitalist sistem Oncesi
“kapall ekonomi” sistemi gegerligini korumaktadir®™. Tagimaciligin gelismedigi s6z
konusu bolgelere hem disardan mal ve hizmetin gelmesi giiglesmekte, hem de icerde
tiretilen mallarin dis pazarlarda satilmasi giliclesmektedir. Hal bdyle olunca
ulagtirmanin zayif kaldig1 bolgelerde katma deger yaratilamadigi igin gelir seviyesi

de diisiik kalmakta ayrica fiyat mekanizmasi saglikli bir bicimde olusamamaktadir.

Tiirkiye’de sanayilesme siirecine bakildiginda da sanayi kuruluslarinin dogal
olarak ulagtirma altyapis1 tamamlanmig hammadde ve pazara kolay erisim
saglanabilecegi, tasimacilik maliyetlerinin diisliik tutulabilecegi bat1 bolgelerine
kuruldugunu gériilmektedir. Uretimin bu bélgelerde yogunlasmasi iiretimden elde
edilecek katma degerin de bu bdlgelerde tiiketilmesi anlamina gelmektedir. Kirsal
bolgelerde igsiz kalan insanlarin da is bulma amaciyla sanayi yogun yerlere goc
etmesi batida niifus yogun sanayi kentlerinin olusmasini, doguda ise kirsal kapali
ekonomilerin devamliligin1 saglamaktadir. Devlet kaynaklarinin da niifus yogun
bolgelerdeki ihtiyaglara harcanmast kirsal bolgedeki insanlarimizin  devlet
kaynaklarindan yoksun kalmalarma neden olmaktadir. S6z konusu siire¢ bir kisir

dongii halinde yillardir devam etmektedir. Tiirkiye’de 2009 yili itibari ile 34.402 adet

¥ Avni Zarakolu, “ Memleketimizde Demiryolu Politikas1”, (Cevrimigi) http://dergiler.ankara.edu.tr
/dergiler/38/248/2390.pdf, 22 Ocak 2010, s. 573.
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kdy ve yaklasik 40.000 adet mezra bulunmaktadir®. Ulastirma altyapismin olmadigt
hatta kis aylarinda altt ay boyunca dis diinya ile baglantis1 kesilen
kdylerde/mezralarda digsa kapali ekonomi, hatta miibadele ekonomisi mevcut iken
biiyiik metropollerde pazar ekonomisi hakim olmaktadir. Ulke genelinde
diisiiniildiiglinde ise piyasa yapisindaki dengesizlik kalkinmanin 6niindeki en 6nemli
engel olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Ozetle etkin bir ulastirma sistemi pazar
ekonomisinin isleyisinin Onkosuludur. Ulastirma altyapisinin yetersizligi piyasa
ekonomisinin isleyisini aksatmaktadir. Aksakliklar ise iilkede basta yoksulluk olmak

izere bir¢ok yapisal ekonomik ve sosyal sorunu beraberinde getirmektedir.

Tasimacilik hizmetlerinin ulastirma altyapisindaki yetersizliklerden dolay1
tilkenin her bolgesinde homojen olarak sunulamamasi Tiirkiye’de i¢ piyasanin etkin
islemesini engellemektedir. Ulkedeki iiretim tesisleri ulastirma altyapilarinin
ulastirma yapisina gore konumlanmasi bolgeler arasi gelismislik farkinin artmasina
neden olmaktadir. Bununla birlikte ulastirma altyapisinin yetersizligi ve modlar
arasinda dengesiz dagilimi iilkenin kiiresel piyasalara entegrasyonunu da
kisitlamaktadir. Konuyu acabilmek icin yine Osmanli Imparatorlugu’ndan 6rnek
verilebilir. Osmanli topraklar1 biiyiik deniz yollarinin kesfinden once Asya ve
Avrupa arasindaki transit gecis giizergahinda iken daha uygun alternatif deniz
yollarinin kesfi ile birlikte Anadolu 6nemini giderek kaybetti. Bu kaybin sonucu
Osmanli imparatorlugu o dénemdeki uluslararas: piyasadan giderek uzaklasmustir™.
Bugiin i¢cin de Asya ve Avrupa ayni sekilde ticarete devam etmekte iken Tiirkiye
kendi {lizerinden gecen ana koridorlarda ulastirma altyapisin1 transit gecisleri
saglayacak ¢ok modlu tagimaciliga uygun hale getirmez ise alternatif koridorlar
gegigler i¢in segenek olabilir. Boyle bir durumda Tiirkiye kiiresel piyasalara entegre
olma sansin1 kaybedebilecegi gibi kiiresel piyasa ekonomisinin iilkeye saglayacagi

imkanlardan da mahrum kalabilir.

% T.C. igisleri Bakanligi Mahalli idareler Miidiirliigii, 2008 Yih Mahalli idareler Genel Faaliyet
Raporu, (Cevrimici) http://www.mahalli-idareler.gov.tr/Home/Dokumanlar/faaliyet raporu.pdf, 27
Ocak 2010, s. 8.

8 7arakolu, a.g..e., s. 574.
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3.4. TURKIYE’NIN LOJiSTiK POTANSIYELI

Her gecen giin gelisimi daha da hizlanan kiiresellesme siirecinde is yapma
kurallar1 da hizla degisir olmustur. Rekabetin arttig1 yeni is yapma kosullarinda
lojistik faaliyetler maliyetlerin diisiliriilmesi konusunda firma faaliyetlerinin en

Onemli silireglerinden birisi haline gelmistir.

Firma maliyetlerini azaltmada etkin rol oynayan lojistik faaliyetler ayrica
elektronik ticaretle birlikte aligverislerin kiiresel boyut kazanmasiyla da onem
kazanmustir® . Ticaretin kiiresellesmesi nedeniyle lojistik sektorii gerek diinyada
gerekse Tiirkiye’de hizli gelisim gosteren sektor olmustur. Uluslararast ulagim
aglariin Tiirkiye’den ge¢cmesi Tiirkiye’nin kendi mal akislarinin yani sira bagka

ilkeler arasindaki mal akislarinin da geg¢is noktasi olmasini saglamaktadir. Bu da

.....

Giiniimiizde Tiirkiye’nin i¢inde bulundugu cografyada, uluslararasi ulastirma
koridorlarinin  kesisim noktasinda bulunmasindan &tiirii, lojistik iis olma
potansiyelinin oldugu ve gerekli altyapi olusturdugunda bu potansiyelin agiga
cikacagi konusunda goriis birligi mevcuttur. Ancak Tiirkiye’nin sahip oldugu bu
potansiyeli aciga ¢ikarma yolunda ne kadar istekli ve basarili oldugu tartisma
konusudur. Bu konuyu degerlendirmek i¢in dncelikle Tiirkiye i¢in lojistik sektdriiniin
onemi ortaya konulmali, lojistik iis kavrami tanimlanmali ve Onemli pazarlari
birbirine baglayan uluslararasi ulastirma koridorlarinda Tiirkiye’nin dneminin ve
konumunun degerlendirilmesi gereklidir. Bu degerlendirmeler sonrasinda lojistik
faaliyetlerin en onemli bileseninin tagimacilik oldugu goz oniinde bulundurularak
Tiirkiye’deki tasimacilik faaliyetlerinin giiglii ve zayif yonleri ortaya konuldugunda
Tiirkiye’nin bulundugu cografyada lojistik bir iis olma konusunda nasil bu
potansiyelinin oldugu ve bu potansiyeli aciga ¢ikarmaya ne kadar yakin veya uzak

oldugu anlasilabilecektir.

¥0Osman Z. Orhan, Diinya’da ve Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Gelisimi, Istanbul, iTO
Yayinlari, 2003, s. 92.
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3.4.1. Lojistigin Tiirkiye Acisindan Onemi

Lojistik tiim diinyada ve Tiirkiye’de onemi giderek artan bir sektor haline

gelmektedir. Diinya’da ve Tiirkiye’de lojistigin 6neminin artmasinin nedenleri genel

olarak asagidaki gibi siralanabilir®®:

VvV V. V V V V VYV V

Kiiresellesme ile birlikte diinya ticaret hacminin ve tasman mal miktarinin
artmast

Teknolojik gelismelerin hizlanmasi sayesinde diinyada farkli noktalardaki
insanlar arasinda iletisimin artmasiyla birlikte diinyadaki iiretim ve tiikketim
noktalarinin artik birbirilerinden ¢ok farkli ve ¢ok uzak yerlerde olmasi, bu
nedenle siirenin 6nem kazanmasi ve lojistik maliyetlerin artmasi

Pazarlama destek hizmetlerinin 6nem kazanmasi

Miisteri hizmet anlayisinin degismesi, miisteri odakli ¢alisiimast

Dagitim kanallarinda yapisal degisimlerin yasanmasi

Diinya’da degisen talep yapisi

Maliyetleri azaltmak i¢in lojistik performans artirimi anlayisinin gelismesi
Satin almanin 6nem kazanmast

Tedarik, tiretim, dagitim siireclerinin karmagiklagmasi

Tedarik zincirinde deger yaratma anlayisinin gelismesi

Diinya’da ve Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin gelisimini sadece sozlerle degil

rakamlarla da anlatmak miimkiindiir. Diinyada lojistik pazarinin biiyiikliigiiniin 2007

yilinda 5 trilyon dolarin iizerinde ¢ikmis durumda oldugu sdylenmektedir. Lojistigin

ozellikle gelismis iilkelerdeki Pazar biiyiikligii iilke GSMH’larinin yiizde 8-10’u

civarinda olmaktadir. Bu oranin Tiirkiye’de de ylizde 12—-13 civarinda oldugu tahmin

edilmektedir. Diinya’da lojistik sektoriiniin ortalama yiizde 10 biiylidiigii, bu oranin

Tiirkiye’de yiizde 20 oldugu belirtiimektedir®. Bu rakamlarin 2008 yili son

ceyreginden itibaren diinyada yasanan kiiresel krizde azalan diinya ticaretine paralel

% Giirdal, a.g.e., s. 76.
% Niliifer Goziitok, “2015 Hedefi 120 Milyar Dolar”, Capital, 2007, (Cevrimigi) http://www.capital.
com.tr/haber.aspx?HBR_KOD=4155, 11 Agustos 2009.
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olarak diismiis olabilecegi sOylenebilir. Ancak bu donemde lojistik faaliyetler
azalmis olsa dahi krizin siirekli devam etmeyecegini hesaba katarak genel trendi

diistintirsek bu rakamlarin ortalama rakamlar oldugunu sdyleyebilmek miimkiindiir.

Lojistik sektorii iiretilen mallarin katma degerini arttirdigindan dolay1 mikro
diizeyde firmalar, makro diizeyde de iilke i¢in 6nemli bir faaliyet olarak karsimiza
cikmaktadir. Bir iilkede lojistik sektoriinlin basarili olmast demek firmalarin uluslar
aras1 rekabet giiciiniin yiiksek olmasi demektir. Kiiresel pazarlara daha kolay
erisebilen firmalar rekabet giiclerinin de etkisiyle daha fazla satis yapabilir konuma
gelebilmektedirler. Dolayisi ile bir iilkenin lojistik sektoriindeki basarist o iilkenin
ihracatmin artmasi sonucunu dogurmaktadir. Thracatin artmasi ayni zamanda milli
gelirin artmas1 demektir. Milli gelirin artis1 ise lilkenin refah seviyesinin artmasi
anlamina gelmektedir. Ayrica dis talebin artmasi iilkede {iretimi arttiracagindan
tilkedeki istihdam oran1 da artacaktir. Lojistik sektorii hem kendi biinyesinde
calistirdig1 is giicli ile hem de dolayli olarak iiretimde yarattigi artis sonucu diger

sektorlerde yarattig1 isgiicii talebi ile bir lilkede istihdamu arttirict etki yaratmaktadir.

Tiirkiye’nin dis ticaretine bakildiginda artan diinya ticaretine paralel olarak

ticaret hacminin yillar itibari ile artis gosterdigi goriilmektedir.

Tablo 3.30. : 2004-2009 Yillar1 Arasi Tiirkiye Dis Ticaret Gostergeleri

2004 2005 2006 2007 2008 2009
Thracat (Milyon Dolar) 63.167 | 73.476| 85.535| 107.272|131.966 | 102.138
Thracat (Yiizde degisim) 33,7 16,3 16,4 25,4 23,0 -22,6
Ithalat (Milyon Dolar) 97.540 | 116.774 | 139.576 | 170.063 | 201.960 | 140.869
Ithalat (Yiizde degisim) 40,7 19,7 19,5 21,8 18,8 -30,3
Dis ticaret dengesi (Milyon Dolar) -34.373 | -43.298 | -54.041| -62.791 | -69.995 | -38.730
Dis Ticaret Hacmi (Milyon Dolar) 160.707 | 190.251 | 225.111| 277.334 |333.926 | 243.007
Ihracatin ithalat1 karsilama oram (Yiizde) 64,8 62,9 61,3 63,1 65,3 72,5

Kaynak: TUIK, (Cevrimigi) http://www.tuik.gov.tr/Prelstatistik Tablo.do?istab_id=621, 29 Ocak
2010.

Tablo 3.30.’dan da goriildiigi tizere Tirkiye'nin dig ticareti artis
gostermesine karsin her yil ithalat lehine bir dengesizlik bulunmaktadir. Yillar itibari
ile ihracatimizin ithalati karsilama orani ortalama yiizde 65 civarindadir. Gergeklesen

dis ticaretin iilkemizin lehine donmesi i¢in ihracatimizin arttirilmasi1 gerekmektedir.
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Ihracatin arttirilmas: da lojistik faaliyetlerin daha etkin yonetilmesi ile miimkiindiir.
Ciinkii lojistik faaliyetler dogru kullanildigi zaman ihracat¢t firmalar hem maliyet

avantaji1 elde edecekler hem de hizmet kalitelerini arttiracaklardir.

Tablo 3.31. : 2004-2008 Yillar1 Arasinda Tiirkiye’de Ulastirma Gelirlerinin
GSYH’a Oranlar1 (Sabit Fiyatlarla)

2004 2005 2006 2007 2008
GSYH (Milyon TL) 83.486 90.500 96.738 101.255 102.328
Ulastirma ve haberlesme (Milyon TL) 11.605 12.942 13.834 14.783 15.042
Ulastirma ve haberlesme (Yiizde Pay1) 13,9 14,3 14,3 14,6 14,7

Kaynak: TUIK, Tiirkiye Istatistik Yallig1 2008, Ankara, TUIK Yayinlari, 2009, s. 327, 332.

Tablo 3.31. lilkemiz i¢in yillar itibari ile ulastirma ve haberlesme gelirlerinin
GSYH’ oranim1 gostermektedir. Tablodan goriildiigli iizere ulastirma ve haberlesme
gelirlerinin GSYH’taki pay1 yillar itibari ile artis gostermektedir. Kaldi ki lojistik
faaliyetlerin yarattig1 toplam gelir sadece ulastirma gelirleri igerisinde de yer
almamaktadir. Isletme faaliyetlerinin neredeyse her asamasinda lojistik siireclerin

.....

bulundugunu goéz oOniinde bulundurdugumuzsa
kazandirdig1 katma degerin daha fazla oldugunu sdylemek miimkiindiir. Lojistik
faaliyetler hem ihracati arttirici etkisinden dolayr hem de kendi yarattigi katma
degerden dolay1 iilke gelirine 6nemli katkilarda bulunmaktadir. Ayrica Tiirkiye
uluslararas1 ticaret yollarmin gegis giizergahinda bulundugundan dolay1 {ilke
lizerinde gecgen transit mal akislarinda lojistik hizmet saglayarak gelir elde edebilme

potansiyeline sahiptir.

Lojistik sektorii istihdam agisindan da Tiirkiye i¢in 6nem arz eden bir sektor
konumundadir. Kanada’da 1998 yilinda yapilan bir arastirmaya gore yaklasik 400
bin kisi nakliye, depolama, kurye ve posta servisi gibi lojistikle ilgili islerle ¢alistigi,
buna ek olarak 480 bin kisinin de toptan ve perakendecilik sektorii ve diger
sektorlerin kendi i¢ bilinyelerindeki lojistik siire¢lerde calistiklar: tespit edilmistir. Bu
rakamlarmn toplami Kanada’da calisan niifusun yiizde 6’smna denk gelmektedir™.

Tiirkiye’de de TUIK verilerine gore ulastirma, depolama ve haberlesme sektoriinde

% Baki, a.g.e., s. 64.
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istthdam edilen kisi sayisinin toplam istihdam edilen kisi sayisina oranmin yillar
itibari ile ortalama olarak yaklasik yiizde 5 oldugu goriilmektedir. Ayrica basta
toptan ve perakendecilik sektorii ve diger sektorlerin kendi i¢ biinyelerindeki lojistik
stireglerde c¢alisan kisiler distlintildiigiinde Tiirkiye’de lojistik sektoriinde galisan

onemli bir niifusun oldugu sdylenebilir.

Tablo 3.32. : Tiirkiye’de 2006-2009 Yillar1 Arasinda Toplam Istihdamda Ulastirma

Depolama ve Haberlesme Sektoriinde Calisanlarin Pay1

2006 2007 2008 2009
Toplam istthdam (Kisi say1st) (Bin Kisi) 20.423 20.738 21.194 21.277
Ulastirma depolama ve haberlesme (Kisi sayisi) 1.101 1.136 1.089 1.081
Ulastirma depolama ve haberlesme (Yiizde pay1) 5,39 5,47 5,13 5,08

Kaynak: TUIK, (Cevrimici) http://www.tuik.gov.tr/PrelstatistikTablo.do?istab_id=1185, 26 Ocak
2010.

Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin istihdama katkis1 biiyiiktiir. Istihdamin énemli
bir kismi tagimacilik sektdriinde yer almaktadir. Ulkede lojistik sektoriin
gelistirilmesi ve sektoriin gelisimi i¢in gerekli altyapmin kurulmasi Tirkiye’yi
lojistik bir iis olma yolunda ilerletecektir. 2009 yili Haziran ay1 verilerine gore
Tiirkiye de issizlik orani ylizde 13,6 olarak hesaplanmistir. Tiirkiye genelinde issiz
sayis1 gegen yilin ayni donemine gore 972 bin kisi artarak, 3 milyon 269 bin kisiye
yiikselmistir’'. Tiirkiyenin lojistik sektoriinde yetismis eleman ihtiyact oldugu
nitelikli eleman yetistirmek icin lojistik sirketlerin meslege yonelik okullarin
acilmasinda oncii olduklart (Mehmet Emin Horoz Lojistik Meslek Lisesi 6rnek
olarak verilebilir) bilinmektedir. Ayrica sektdriin Tiirkiye’de dogru politikalar
izlenmesi sonucu simdikinden ¢ok daha genislemesinin muhtemel olacaginda da
gorlis birligi mevcuttur. Dolayisi ile lojistigin gelismesi ile 3 milyonu askin

igsizimizin bir kismina istihdam saglanabilecegi agiktir.

Ozetlemek gerekirse Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin gelismesi ihracatinin
artmasi, bilyime, kalkinma ve istihdam agisindan biiyiik 6nem arz etmektedir. Buna

ek olarak diinya mal ve hizmet akiminin yogun olarak gerceklestigi ulastirma

! TUIK, “Hanehalki isgiicii Arastirmasi 2009 Haziran Dénemi Sonuglar”, 2009, (Cevrimigi)
http://www.tuik.gov.tr/PreHaberBultenleri.do?id=4117, 11 Agustos 2009.
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koridorlarinin gegis gilizergahinda bulunan Tiirkiye, ulastirma ve lojistik alaninda
yapacagi yatirimlarla, iilkenin ihtiya¢ duydugu hammadde, mal, hizmet ve enerjinin
arzin1 da gilivence altina alabilecektir. Ayrica Tiirkiye, bulundugu cografi konum
nedeniyle elinde bulundurdugu avantajlar1 ulastirma ve lojistik alaninda yiiriitecegi
etkin politikalarla diinyada alinan global kararlarda s6z sahibi olabilmek igin

kullanma sansina sahiptir.

3.4.2. Lojistik Us Kavramu ve Tiirkiye’nin Lojistik Us Olma

Potansiyeli

Diinyada hiz1 inanilmaz boyutlara ulasan kiiresellesme sonucu artan diinya
ticareti ile birlikte tim diinya pazarlari birbirine baglanmistir. Birbirinden farkli
kitalarda ve uzun mesafelerde yer alan pazarlar arasinda mal ve hizmet akisi kiiresel
boyut kazanmis, bu akis ulastirma hatlarinin ve lojistik faaliyetlerin entegre olarak
yuriitiildiigi tesislerin ortaya ¢ikmasini saglamistir. Kiiresel mal akislarinda ulagtirma
hatlar1 arasinda geg¢islerin saglandig1 ve lojistik faaliyetlerin toplu olarak yiriitildigii

bu yerler lojistik iis olarak anilmaya baslanmustir.

Lojistik iis; tasimacilik, dagitim, depolama, yiikleme, bosaltma, birlestirme,
ayristirma, giimriikleme, ihracat, ithalat, transit islemler, altyapi, sigorta, bankacilik
ve danismanlik hizmetleri gibi lojistik faaliyetlerin tiimiiniin gergeklestirildigi belirli
yerler i¢in kullanilan bir kavram olup lojistik {islerin cografi imkanlar1 ve dl¢eklerine

gore asagidaki cesitleri mevcuttur’’:

» Kiiresel lojistik tsler
» Uluslararasi lojistik tisler
» Bolgesel tasima ve dagitim tisleri

» Yerel tasima ve dagitim {sleri

%2 Erdal, a.g.e.,s. 9, 10.
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Kiiresel lojistik tisler kitalar arasi tagimacilikta temel baglanti noktalar1 olma
0zelligini tasiyan ve ileri diizeyde kombine tasimacilik iman1 veren biiyiik tslerdir.
Uluslararasi lojistik iisler ise bir kitanin belirli bir cografyasinda veya belirli bir
tasima ekseninde tagimacilik imkani veren kiiresel lojistik tislere gore daha kiiglik
Olcekli lojistik {islerdir. Bolgesel lojistik tisler uluslararasi tagima eksenlerine
yakinlig1 olan iisleri tanimlamak i¢in kullanilir. Yerel lojistik iisler ise ulusal diizeyde
tilke sinirlar igerisinde dnemli olan lojistik merkezlerdir. Hong Kong ve Hamburg
limanlari, Tokyo ve New York havalimanlar kiiresel lojistik iislere, Amsterdam ve
Cenova limanlari, Dubai ve Briiksel havalimanlar1 da uluslararasi lojistik tislere

ornek olarak verilebilirler.

ALTYAPI

-Denizyolu, Havayolu
-Karayaolu, Demiryolu

-Baru Hath
-Telekomuniksyon
-Lajistik Parklar wd.
TALEP
-Ekonomik, Mofus ARZ
-Kiresellegme -Laojistik Hizmet

-Imalat Sektari i Saglayicilar

- - LOJISTIK US , .
-Gonderici  4——— P = i i | ——P -3PL Faalivetleri
Acilar BOLGE PROFILI Terminal Hat
-Teknalaji wd. I Hizmetleri wd.

DI$S CEVRE
-Ulagtirma Puolitikalan
Satinm Ortami

-Daditim, Emek
-Oepolama Malivetler
-wergiler vd.

Sekil 3.1. : Lojistik Us Bolgelerinin Gelisiminde Temel Bilesenler
Kaynak: Murat Erdal, Kiiresel Lojistik, Istanbul, UTIKAD Yaynlari, 2005, s. 15.

Sekil 3.1. lojistik iislerin gelismesinde etkili olan bilesenleri gostermektedir.
Sekilden de anlagilacag: gibi bir bolgenin lojistik olabilmesi icin arz, talep, dis ¢evre
ve altyap1 bilesenlerinin birbiri ile bir biitiin olarak uyumlu olmasi gerekmektedir.

Lojistik iis olmaya aday bir bolgede bu bilesenlerden bir veya birkac1 eksik
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oldugunda biitiiniin isleyisi bozulacagindan o bolge lojistik iis olma potansiyelini
aci8a cikaramayacaktir. Buradan hareketle Tiirkiye’nin lojistik iis olma potansiyelini
de arz, talep, dis cevre ve altyap1 bilesenlerinin timiinii ele alarak degerlendirmek

gerekir.

Tiirkiye hem Asya hem de Avrupa kitasi iizerideki topraklariyla her iki
kitadaki devletlere de sinir1 olan bir devlettir. Bu konumu itibari ile Orta Avrupa ile
Ortadogu’nun petrol zengini iilkeleri arasinda en kisa karayolu olma 6zelligini tasir.
Bunun yani sira Karadeniz iilkelerini agik denizlere baglayan denizyolu {izerinde
stratejik oneme sahiptir’”®. Tiirkiye kuzeyinde Bulgaristan ve Giircistan, dogusunda
Ermenistan, Azerbaycan Cumhuriyeti’ne bagl Nahgivan ve Iran, giineyinde ise Irak,
Suriye ve Yunanistan ile komsudur. Tirkiye’nin simir ve kiyr uzunluklari Tablo

3.33.’te verilmistir.

Tablo 3.33. : Tiirkiye’nin Kara Sinirlar1 ile Deniz Kiy1 Uzunluklar

Ulkeler Smir Uzunlugu (Km) | Kiyilar Kiy1 Uzunlugu (Km=
Suriye 877 | Karadeniz Kiyisi 1.634
Erme.nistan, 610 Istanbul Bogazi 90
Gilircistan,Nah¢ivan Marmara Kiyisi 927
fran 454 | Canakkale Bogazi 172
Irak 331 | Ege Kuyist 2.805
Bulgaristan 269 | Akdeniz Kiyis1 1.577
Yunanistan 212 | Adalar Kiyisi 1.067
TOPLAM 2.753 | TOPLAM 8.272

Kaynak: S. Ridvan Karluk, Cumhuriyet’in Ilamindan Giiniimiize Tiirkiye Ekonomisi’nde Yapisal
Déniisiim, 10. bs., Istanbul, Beta Basim, 2005, s. 4.

Tiirkiye’nin cografi yapisi, havalimanlar1 ve limanlar1 incelendiginde
(Istanbul, Mersin, izmir, Trabzon havalimanlar1 ve limanlar) bunlarin uluslararasi
diizeyde limanlar/havalimanlari olma imkanlarinin olugu goriiliir’™. Séz konusu
limanlar/havalimanlar1 su an icin tam olarak uluslararasi lojistik iis gibi ¢alisma
imkanlarindan uzaktirlar. Bu nedenle Tiirkiye’nin lojistik {is olma potansiyeli

denildiginde uluslararasi lojistik iis olma potansiyeli anlagilmalidir.

% Karluk, a.g.e., s. 1.
4 Erdal, a.g.e., s. 14.
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Tirkiye batisinda diinya ticaretinin yiizde 40’min yapildigit ve diinya
niifusunun yiizde 7’sinin yasadigi Avrupa ve dogusunda ise diinya ticaretinin yiizde
5’inin yapildig1 ve diinya niifusunun yiizde 50’sinin yasadigi Asya arasinda bulunan
bir koprii konumundadir. Tiirkiye’nin bulundugu bélgede yaklasik 350 milyon
niifusun yasadigi1 pazar ekonomisine yeni giren ya da pazar ekonomisine girmis olsa
da ticaret hacmi kiiciik {ilkelerin bulunmasi hizla gelisecek bir pazarin isaretcisidir’”.

Gelisen pazar hig siiphesiz bolgede lojistik sektoriiniin gelismesine yol acacaktir.

Tirkiye’nin Avrasya’daki cografi konumu lojistik bir {is olmasi i¢in biiyiik
bir avantaj saglamaktadir. Avrasya’ya baktigimizda doguda Bagimsiz Devletler
Toplulugu, Cin, Iran, Irak, Pakistan, Afganistan ve Hindistan, batida ise AB iilkelerin
goriirtiz. Tirkiye ise Avrasya’nin dogusu ile batisinin arasinda yer almaktadir.
Avrasya’nin bir ucunda hizla biiyiiyen Cin ve Hindistan’1n, diger ucunda da gelismis
AB iilkeleri bulunmaktadir. Arada kalan Ortadogu iilkeleri ve Orta Asya
Cumhuriyetleri heniiz kiiresel ekonomiye entegre olamamis durumdadirlar. Arada
geriye kalan, serbest pazar ekonomisine entegre olmus, sahip oldugu demokratik
yapist ile bulundugu cografyada one ¢ikan ve dogunun batiyla baglantisini saglayan

tek iilke Tiirkiye’dir.

Tiirkiye aynt zamanda diinya petrol rezervinin ylizde 71’ine ve diinya
dogalgaz rezervinin yiizde 73’line sahip enerji arz eden Ortadogu ve Orta Asya
iilkeleri ve diinya petrol tiiketiminde 6nemli bir paya sahip olan AB ve ABD’nin
arasinda 6nemli bir koprii konumundadir”. Uretim igin enerji kullanimu sarttir ve
enerjinin de kaynagindan iiretim yerlerine iletilmesi gerekir. Petrol ve dogalgaz en
ekonomik yol olarak boru hatlari ile tasinmaktadir. Doguda iiretilen petrol ve
dogalgazin batiya iletimini saglayan boru hatlarmin Tiirkiye’den gegcme
zorunlulugunun bulunmas: iilkemiz i¢in 6nemli bir avantajdir. Bu avantaj Tiirkiye’ye
ekonomik katki saglamakla birlikte lilkemizin siyasi alanda s6z sahibi bir {ilke

olmasini saglamaktadir.

9 Orhan, a.g.e., s. 95.
% M. Hakan Keskin, Lojistik Tedarik Zinciri Yonetimi (Ge¢misi, Diinii, Bugiinii, Gelecegi), 2. bs.,
Ankara, Nobel Yaym Dagitim, 2008, s. 170.

221



Ozetlemek gerekirse Tiirkiye Avrasya’da cografi konumu nedeniyle lojistik
iis olma agisindan 6nemli bir avantaja sahiptir. Ancak cografi agidan iistiinliik lojistik

iis olabilmek i¢in dnemli bir avantaj olsa da tek basina yeterli bir bilesen degildir.

Tiirkiye’nin lojistik iis olabilmesi i¢in cografi istlinliigiiniin avantajini
kullanabilmesi ancak ve ancak tasimacilik altyapisini iyilestirmesi ile miimkiindiir.
Tasimacilifin geligsmesi ise ulastirma altyapisinin durumu ile alakalidir. Tirkiye’de
ulastirma sektdriinde ciddi problemler bulunmaktadir. Bu problemlerin olusmasinda
tarthsel siirecte gecmisten giiniimiize kadar {ilkede kamu otoritesi tarafindan
uygulanan popiilist politikalar etkili olmustur. Ayrica ulastirma ve lojistik ile ilgili
karar alict ve uygulayici birimler olan Ulastirma Bakanligi, TCDD, THY, Gilimriik
Miistesarligi, Dis Ticaret Miistesarligi gibi kurumlarda hiikiimetler degistikce
uygulanan kadrolagsma politikalar1 sonucu olusan personel kalitesizligi s6z konusu
kurumlarin etkinlikten uzak hantal bir yapiya biiriinmelerine neden olmustur’’. Bu
nedenle Tiirkiye diinya ticaretinde yasanan kiiresel degisimlerin gerektigi ulagtirma
ve lojistik altyapisini kuramamistir. Bunun sonucu olarak bulundugumuz cografyada

lojistik iis olma konusunda ciddi adimlar atilamamustir.

Tiirkiye’de tagimaciliga genel olarak bakildiginda uluslararas1 diizeyde
rekabet edebilecek bir tagima sektoriimiiziin bulundugunu sdylemek miimkiin
degildir. Karayolu tasimacilik sektoriiniin uluslar arasi1 diizeyde rekabet edebilecegi
sOylenmektedir. Ancak mevcut yliksek miktardaki kapasitenin atil kullanildig1 da bir
gercektir. Tiirkiye’de karayolu tasimacilifinin sorunlari; sektordeki sermaye
eksikligi, kayit dis1 caligma, atil kapasite, katma deger yaratici hizmet eksikligi,
giimriik sorunlari, karayolu wulastirmasinin diger ulastirma modlart ile
degerlendirilememesi, kar oranlarinin diismesi, akaryakit fiyatlarindaki artislar, genel
vize problemleri ve trafik giivenliginin olmamasi  gibi  noktalarda

yogunlasmaktadir®. Ulkede karayolu agmin ve kalitesinin AB ortalamalaria gore

°7 Murat Erdal, “Tiirkiye Ulastirma Politikalari ve Lojistik Us Yol Haritas1”, (Cevrimgi) www.bilgi
yonetimi.org/cm/pages/mkl_list.php?id=7, 1 Temmuz 2009.
% TUSIAD, a.g.e., 240-243.
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disiik seviyelerde kalmasi ve karayolu agmmin kisith olusuna ragmen tasima
araclarinin bol olmasida karayollarinda sikisikliga yol agmaktadir. Tasimacilik
faaliyetlerinin biiyliik kismimin yapildig1 karayollar1 aginda daha fazla sikisikligin
olmasi demek iilkenin tasima sisteminin ¢dkmesi demek olacagindan karayolu
tasimalarinin  belirli bir bdliimiiniin - multimodal tasimacilikla diger ulasim

sistemlerine kaydirilmasi gerekmektedir.

Tiirkiye’deki demiryolu tasimaciliina baktigimizda da gelismis iilkelerde
birincil tagima sistemi olarak kullanilmasi i¢in ¢aba sarf edilen tasima tiiriiniin
tilkemizde 1950’1i yillardan itibaren ihmal edildigini gérmekteyiz. Bu yillardan sonra
ihtiya¢ duyulan yeni hat, ¢ekici-vagon, sinyalizasyon, elektrifikasyon ve kapasite
artirrmina yonelik higbir yatirirm olmamis, mevcut olan hatlarin isletim, bakim ve
onarimi i¢in bile biitge ayrilmamustir. Dolayis1 ile mevcut hatlar da zamanla kalitesini
ve verimliligini yitirmis, demiryolu tasimacihiginda maliyetler yiikselmistir. Ote
yandan gerekli nitelikli personel kazanimi i¢in de herhangi bir ¢aligma
yapilmadigindan personelin sayisal yetersizligi durumu ile karst karsiya
kalinmigtir®’.

Gilinlimiizde ise toplam uzunlugu 11.005 km olan demiryolu agimizin lojistik iis
olma potansiyeline sahip {lilkemiz i¢in hala son derece yetersiz oldugunu séylememiz
miimkiindiir. Ancak son zamanlarda kamu otoritesi tarafindan yapilan TCDD’nin
yeniden yapilandirilmasi ¢aligmalari, yiiksek hizli tren aglarinin insasi ve blok tren

isletmesine gecilmesi demiryolu tasimaciligl agisindan umut verici gelismelerdir.

Uc tarafi denizlerle ¢evrili olan ve ii¢ kitanin ulasim hatlarmin kesistigi
noktada bulunan Tiirkiye deniz tasimaciligi bakimindan avantajli durumdadir.
Biinyesindeki bir¢ok liman konumu itibari ile uluslararasi lojistik iis olabilecek
kapasiteye sahiptir. Ulkemizde1950°li yillara kadar hem demiryolu hem de denizyolu
tagimaciligin gelistirecek politikalar izlenmis olsa da o yillardan sonra karayollarina
agirlik verilmesi sonucu denizyolu tagimaciligi arka plana itilmistir. Bu nedenle dis

ticaretimizin 6nemli bir kismi denizyolu tasimaciligi ile yapiliyor olsa da Tiirk

99 Ulastirma ve Ulasim Araglari Uyg-Ar Merkezi, Ulastirma Ana Plani Stratejisi Proje Yiiriitiiciisii
Ozet Raporu, s. 5-1.
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gemilerinin tasima payinin toplam tasima payima orami azalmaktadir. Tiirk deniz
tagimaciliginin sorunlari; denizyolu ulastirma idari yapisinin dagmik olusu, Tirk
deniz ticaret filosunun tagima taleplerine gore yetersiz kalmasi, yeterli liman
kapasitesinin olmamasi, limanlardaki teknolojik imkanlarin kisithi olmasi, devlet
limanlar1 ve 6zel limanlar arasinda mevcut olan haksiz rekabet kosullar1, tasimacilik
islemlerinde biirokrasinin ¢ok fazla olmasi, yetersiz kalifiye personel ve finansman
problemleri gibi hususlarda yogunlasmaktadir'®. Ayrica limanlarmizin karayolu ve

demiryolu ile baglantilarinin gelistirilmesi gerekmektedir.

Ulkemize havayolu tagimaciligi 1983 yilinda kabul edilen Sivil Havacilik
Kanunu’nun yiiriirlige girmesi ile gelisim gostermeye baslamistir. Tiim diinyada
oldugu gibi iilkemizde de havacilik sektorii belirgin sekilde biiyiimeye devam
etmektedir. Ancak; havaalanlarin yeterli altyapiya sahip olmamalari, havaalanlarinda
cagdas kargo ellecleme olanaklarinin olmayisi, sektdrde yeteri kadar uzman
elemanin bulunmamasi, ugak filosunun eski ve yetersiz olusu, glmriikleme
mevzuatinin hizli gelisen havaciligi geriden takip etmesi gibi sorunlar havayolu

tasimaciligini olumsuz etkilemektedir.

Ozetlemek gerekirse tasimacilik sektoriiniin iilkemizde ve iilke digindan gelen
taleplere karsilik verebilecek diizeyde olmadigini sdylememiz miimkiindiir.
Tiirkiye’de ulastirma altyapisi yeterli olmadig1 gibi kombine tagimacilik konusunda

da darbogazlar mevcuttur.

Tiirkiye’nin uluslararas1 lojistik iis olabilmesi icin tagimacilik altyapisini
iyilestirme ihtiyacinin yan sira diger lojistik faaliyetleri de iyilestirme ihtiyaci vardir.
Tirkiye’de depo yonetimi konusunda da sorunlar mevcuttur. Tiirkiye’deki sirketler
genelde kiralik depo kullanma egilimindedirler. Depolarda elle¢leme araglar yetersiz
durumdadir. Ayrica depolarda teknoloji kullanimi da sinirli diizeydedir. Tiirkiye’de
cogunlukla gelencksel yontemlerle hatta sadece insan giiciiyle islem yapan depolar

bulunmaktadir. Ayrica lojistik sektoriinde hizmet sunan sirketlerde de kurumsallasma

10 TUSIAD, a.g.e., s. 251-253.
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sorunu mevcuttur. Kurumsallagmayan sirketler sektérde giliven sorununa neden
olmaktadirlar'®'. Sektére bakildiginda bir yanda az sayida biiyiik kurumsal firmalar
diger yanda da cok sayida kiicliik kurumsallasmamis firmalar goze carpmaktadir.
Bunlarin disinda sektdrdeki yetigsmis eleman acgigi, lojistik servis saglayicilarin
kullandiklar1 teknolojinin yetersizligi, giimriiklerdeki biirokrasi Tiirkiye’nin lojistik

is olma konusunda sahip oldugu olumsuzluklar olarak degerlendirilebilir.

3.4.3. Uluslararasi Ulastirma Koridorlar: ve Tiirkiye

Diinya iizerinde artan ticaret ile birlikte ulastirma sistemlerine olan talep
artmig durumdadir. Bu nedenle artan talebi karsilayacak ulagtirma sistemlerinin
iyilestirilmesi gerekmektedir. Onceleri ulusal diizeyde uygulanan ulastirma
politikalar1 gilinlimiizde yerini uluslararasi ulastirma politikalarina birakmistir.
Uluslararas1 ulastirma politikalar1 kapsaminda {ilkeler birbirileri arasinda mal ve
hizmet aksini saglayan ulastirma sistemlerini biitlinlestirme ve kapasitelerini arttirma
yoluna gitmektedirler. Bu kapsamda Avrasya’da biiylik uluslararasi ulastirma
koridorlar1 olusmustur. Tiirkiye iizerinden de gegen bu ulastirma koridorlarini
incelemek Tirkiye’nin lojistik sektoriinii  gelistirecek ulastirma imkanlarinin

gelisimini degerlendirmek agisindan faydali olacaktir.

3.4.3.1. Trans-Avrupa Ulastirma Aglar:

Trans-Avrupa Ulastirma Aglar1 fikri 1980’li yillarin sonunda Avrupa’da
olusturulmasi 6nerilen tek pazar hedefiyle birlikte ortaya ¢cikmistir. AB’nin tek pazar
hedefi insanlarin, mallar1 ve hizmetlerin serbestce dolagiminin saglanmasi i¢in ortaya
koyulan bir hedef olarak karsimiza ¢ikmaktadir. AB 1990’11 yillarda, tiye tlkeler
arasindaki ulastirma, enerji ve telekomiinikasyon alanlarindaki uygulamalar birbirine
benzesmedigi siirece, s6z konusu hedefin gerceklesmeyeceginin farkina varmistir.
1992 yilinda iiye ililkeler arasinda imzalanan Maastricht Anlagsmasi Trans-Avrupa

Aglar1 projesine legal zemin hazirlamistir. Anlasmanin XV. Boliim, 154, 155 ve 156

19! Giirdal, a.g.e.,s. 121.
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sayili maddeleri AB’nin, i¢ pazar1 yaratmada anahtar bilesen olarak goriilen,
ekonomik ve sosyal kohezyonun pekistirilmesini saglayacak Trans-Avrupa
Aglar’'min  gelisimine  katkida  bulunmasimin  gerektigini  belirtmektedir'*.
Anlasilacag lizere Trans —Avrupa Aglar1 AB igerisinde tek pazar hedefi i¢cin dnemli
oldugu kadar birligin ekonomik gelisimine katkida bulunmasi ve istthdam yaratmasi
acisindan da 6nemlidir.

Trans-Avrupa Aglar’nin amaglari asagidaki gibi 6zetlenebilir'®*:

Birlik i¢inde tek pazarin etkin olarak islemesini saglamak
Ekonomik gelismeyi saglamak
Istihdam yaratmak

Birligin dis iilkeler ile ekonomik, sosyal ve siyasal baglarini giiclendirmek

vV V VYV V V

Birligin dis aleme yonelik yiriittiigli stratejik politikalarin = etkinligini
saglamak

» Dabha hizli, konforlu ve giivenli ulagima katkida bulunmak

Trans-Avrupa Aglarinin birlik tiyeleri arasinda benzesmeyi hedefleyen dahili
boyutunun yamn sira birligin disindaki bolgelerle irtibatin1 saglayan harici boyutu da
mevcuttur. Dahili ve harici boyutlar1 ile Trans-Avrupa Aglari’nin faaliyet alani
Ulastirma, Enerji ve Telekomiinikasyon basliklar1 altinda toplanabilir'®. Trans-
Avrupa Aglari’nin ulastirma konusundaki faaliyetleri mevcut altyapilarin yetersiz
oldugu, gecisleri ve tasima faaliyetlerini sekteye ugratan ulastirma aglariin
belirlenmesi, planlanmast ve iyilestirilmesi ile tek pazarin ve dis politikanin
gerektirdigi yeni ulagtirma aglarinin kurulmasin1 kapsamaktadir. Ayrica karayolu,
demiryolu, denizyolu ve i¢ suyolu ulasimini birlikte ele alan kombine tagimaciligi

gelistirmek  ulastirma  ile ilgili faaliyetlerin temel amaglarindandir'®.

192 Commission Of The European Communities, (Cevrimigi) http://ec.europa.eu/ten/index_en.html, 11
Agustos 2009.

1% Comission of European Communities, Ten-T Guidelines, Brussels, 2008, (Cevrimigi) http:/ec.
europa.eu/transport/infrastructure/basis_networks/guidelines/doc/brochure guidelines.pdf, 11 Agustos
2009, s. 5.

19 Keskin, a.g.e., s. 149.

1 Kaynak, a.g.e., s 10.
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Telekomiinikasyon ile ilgili faaliyetlerin amaci ise i¢ ve dis sahada etkin veri
aglarinin  kurulmasi1 ile hem kamusal hem de 06zel alanlarda etkin iletisimin
saglanmasidir. Enerji konusundaki faaliyetler de diinyada enerji talebi konusunda
onemli bir paya sahip olan birligin icerideki enerji akimini saglayan hatlar
tyilestirilmesini ve disaridan tedarik edilen enerjinin birlige ulasimini kolaylastiracak
Onlemler alinmasini, kisacast enerji arzinin giivence altina alinmasini

amaglamaktadir.

3.4.3.2. Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlar:

1991 yilinda Sovyetler Birligi’nin dagilmasiyla birlikte Dogu Avrupa’nin
yeniden yapilanma siireci AB’nin bélgedeki politikalarimi  yeniden goézden
gecirmesini gerektirmistir. AB bu yeni yapilanma siirecinde niifuzunu arttirmak ve
ticaretin serbestlesmesini saglamak amaciyla bu boélge ile biitiinlesme politikalarini

baslatmistir.

Kendi ulastirma sisteminin gelistirilmesi ve tek pazar hedefinin
gerceklestirilmesinin birlik disinda kalan diger iilkeleri i¢ine alan bir ulagtirma ag ile
miimkiin olacagini diisiinen AB bu alanda isbirligi yaratmak amaciyla “Pan-Avrupa”
kavramini ortaya atmistir. 1991°de Prag, 1994°te Girit ve 1997’de Helsinki’de
yapilan L., II., ve III. Pan-Avrupa Konferanslar1 sonucunda on 6ncelikli koridordan
olusan Pan-Avrupa Ulastirma Ag (EK-1) belirlenmistir'®. S6z konusu
konferanslarda AB ve komsu {ilkelerin tasima politikalarinin temelleri ortaya

konulmustur.

Pan-Avrupa Konferanslar1 sonucunda belirlenen on adet ulastirma koridoru

- 1
asagida siralanmistir'*’:

1% Ale.,s. 11.
%7 Erdal, Kiiresel Lojistik, s. 103—105.
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Koridor 1: (Finlandiya), Tallinn (Estonya), Riga (Letonya), Kaunas-Klaipeda
(Litvanya) Varsova-Gdansk (Polanya), Kaliningrad (Rusya) Baltik,
(Karayolu 445 km., Baltik Demiryolu 550 km. Helsinki)

Koridor 2: Berlin (Almanya), Ponzan-Varsova (Polanya), Brest-Minsk
(Belarus) Smolensk-Moskova-Nizhni Novgorod (Rusya) (Cogunlukla
birbirine paralel kara ve demiryolu, toplam uzunluk 1.830 km.)

Koridor 3: Berlin-Dresden (Almanya), Wroclaw-Katowice-Krakow-
(Polanya), Lviv-Kiev (Ukrayna) (Cogunlukla birbirine paralel kara ve
demiryolu, toplam uzunluk 1.640 km.)

Koridor 4: Berlin-Dresden-Nurnberg (Almanya), Prag-Brno (Cekoslavakya),
Viyana (Demiryolu)(Avusturya), Bratislava-(Slovakya), Gyor-Budapeste-
(Macaristan) Arad-Craiova-Bucharest-Kostence (Romanya), Sofya-Plovdiv
(Bulgaristan) Selanik (Yunanistan), Istanbul (Tiirkiye) (Kara ve demiryolu,
Tuna ferry baglantisi, hava ve deniz limanlari, kombine tagima, toplam
uzunluk 3.258 km.)

Koridor 5: Venedik- Trieste (Italya), Koper-Ljubljana-Maribor (Slovenya),
Macaristan Siniri-Budapeste-(Macaristan), Uzgorod-Lviv-Kiev (Ukrayna)
(Kara ve demiryolu. Toplam uzunluk 1.600 km.)

Koridor 6: Gdansk-Katowice (Polonya)-Zilina (Slovakya) (Kara ve
demiryolu, Koridor 5 ile baglanti, kombine tasima, toplam uzunluk 1.800
km.)

Koridor 7: Almanya, Avusturya, Bratislava (Slovakya), Gyor-Gonyi
(Macaristan), Hirvatistan Sirbistan, Ruse-Lom (Bulgaristan), Moldova,
Ukrayna, Kostence (Romanya) (Tuna nehiryolu ile Almanya’dan
Karadeniz’e; Rhine ve Main nehiryolu ile Kuzey Denizi ile baglanti)

Koridor 8: Durres-Tiran (Arnavutluk), Skopje-Bitola (Makedonya), Sofya-
Plovdiv-Dimitrovgrad-Burgaz-Varna (Bulgaristan) (Kara ve demiryolu,
Durres Limani, Bitola’da kombine tasima, toplam uzunluk 1.300 km.)
Koridor 9: Helsinki (Finlandiya), Vyborg-St. Petersburg-Pskov-Moskova-
Kaliningrad (Rusya), Kiev-Ljubasevka (Ukrayna)-Kishinev (Moldova)-
Bucharest (Romanya)-Dimitrovgrad (Kara ve demiryolu, liman baglantisi

toplam uzunluk 6.500 km.)
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» Koridor 10: Salzburg (Avusturya)-Villach-Ljubljana (Slovenya)-Zagreb-
Belgrad-Nis-(Hirvatistan)-Skopje (Makedonya)-Selanik (Yunanistan)

(Kara ve demiryolu, liman baglantisi. Toplam uzunluk 2.360 km.)

Tirkiye Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlari’nin 4 numarali koridorunda yer
almaktadir. Bu koridorun ile Giircistan tizerinden Kafkasya, Orta Asya, Uzak Dogu
ya, Iran iizerinden de Orta ve Giiney Asya’ya baglanmasi planlanmaktadir. Tiirkiye
ise bu koridorun s6z konusu cografyalara baglanmasi noktasinda kilit noktada yer
almaktadir. Ayrica 4. Koridor ile kesisen 8., 7. ve 9. koridorlar Tiirkiye’nin bolge ile

ekonomik sosyal ve kiiltiirel iletisim saglayabilmesi i¢in dnemli koridorlardir.

3.4.3.3. Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru
(TRECECA)

TRECECA (Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru) AB’nin 1991
yilinda Sovyet Rusya’nin yikilmasinin ardindan kurulan bagimsiz devletlere yonelik
politikalarin temel taglarindan birisidir. AB’nin Orta Asya’daki stratejisi bariscil,
demokratik ve giiclii bir Orta Asya’nin olusturulmasi yoniindedir. Bu strateji ve
AB’nin bolgedeki ¢ikarlart AB’nin Orta Asya iilkeleri ile isbirligi igerisinde olmasi
durumunu ortaya ¢ikarmaktadir. Bu kapsamda AB, Rusya’nin hakimiyetindeki bolge
ulagtirma aglarina alternatif olacak, Orta Asya-Giliney Kaftkasya-Dogu Avrupa
giizergahini izleyecek yeni bir ulagim koridoru olusturmayi1 amaglamistir. Rusya’nin
glineyinde bir Avrasya koridoru olusturmayir amaclayan bu proje TRACECA
projesidir. AB’nin Avrasya’da olusturmak istedigi ulastirma koridoruna ABD de

destek vermektedir.

TRECECA projesi “XXI. Yiizyill Ipek Yolu” olarak da amlmaktadir.
Ermenistan, Azerbaycan, Bulgaristan, Giircistan, Kazakistan, Kirgizistan, Moldova,
Romanya, Tacikistan, Tiirkiye, Ukrayna ve Ozbekistan hiikiimet temsilcileri 8 Eyliil
1998°de Bakii’de bir araya gelerek, Karadeniz, Kafkasya, Hazar Denizi ve Asya’da

ekonomik igbirliginin, ticaretin ve ulagtirma baglantilarinin gelisimi amaciyla,
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Avrupa-Kafkasya-Asya  Koridorunda  Cok  Tarafli  Temel  Anlagsma’y1
imzalamuglardir'®. TRECECA koridoru ile Cin ve Orta Asyanin denizyolu,
demiryolu havayolu ve boru hatlar1 ile Avrupa’ya baglanmasi planlanmaktadir. Bu
proje kapsaminda olusturulacak baglantilarda Rusya ve Iran’m devre dis1 kalmasi

19 "AB bolgede Rusya ve Iran gibi iki 6nemli iilkeyi devleti bolge

amaglanmaktadir
ticaretinin gelisiminde devre dis1 birakarak politikalarin1 bu iki iilkeden bagimsiz

olarak yiiriitmek hedefindedir.

S6z konusu koridor (EK 2) Pan-Avrupa Koridorlar ile birlestigi Dogu
Avrupa’dan baslayip denizyolu ile Giircistan’in Batum Limani’na ulagmakta, oradan
da Azerbaycan iizerinden feribot tasimaciligt ile Hazar Denizi {izerinden
Tiirkmenistan’a, oradan da demiryolu ile Ozbekistan, Kirgizistan ve Kazakistan
tizerinden Cin’e kadar ulagsmaktadir. Bu haliyle Tiirkiye’yi dislayan koridor daha
sonra Romanya, Bulgaristan ve Tiirkiye’yi de icine alacak sekilde yeniden

sekillendirilmistir.

Tirkiye’nin  Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru’nu yapacagi
karayolu yatirimlariyla karadan kisaltmasi miimkiindiir. Tiirkiye karayolu altyapisini
projeye uygun olarak diizenlediginde Avrupa ile Asya’y1 karadan birbirine baglayan
bir iilke olabilecektir. Bu konuda Kars-Tiflis-Bakii Demiryolu Hatt1 énemli bir hat
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. S6z konusu hattin Tiirkiye boliimiiniin ihalesi 2007
yilinda gerceklestirilmistir. Kars-Tiflis-Bakii Demiryolu ile Iran iizerinden gegen
mevcut dogu-bati koridoruna alternatif bir glizergahin olusturulmasi, Orta Asya'nin
Hazar iizerinden Tiirkiye'ye baglanmasi, Avrupa ile Orta Asya arasinda daha kisa ve
daha giivenli bir yol iizerinden ulagimin saglanmasi, Tiirkiye-Giircistan-Azerbaycan-
Tirkmenistan iizerinden gecen "Demiryolu-Denizyolu Kombine Tasimaciligl" ile
Orta Asya'nin Akdeniz'e baglanmasi ve Orta Asya ile yapilan transit tasgimacilikta

Tiirkiye'nin 6nemli bir konuma getirilmesi planlanmaktadir.

1% permanent Secretariat of the Intergovernmental Commission TRACECA, (Cevrimigi) http://www.
traceca-org.org/default.php?l=en, 11 Agustos 2009.

'99'S. Ridvan Karluk, “Kiiresellesen Diinyada Avrupa Birligi'nin Orta Asya Ulkeleri ile Olan iliskileri
ve Bolgeye Yonelik Stratejisi” (Cevrimic¢i) bildiri.anadolu.edu.tr/papers/bildirimakale/1073 b220
p82.doc, 11 Agustos 2009.
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Tiirkiye’nin  Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru’'nda Avrupa’y1
Asya’ya karadan daha kisa yolla baglayabilmesi icin Kars-Tiflis-Bakii
Demiryolu’nun kendi sinirlari igerisinde de etkin olarak devam ettirmesi gerekir. Bu
baglamda Tiirkiye kendi i¢ hatlarinda da iyilestirmeler yapmak durumundadir. I¢
hatlarimiz yenilendiginde ve Istanbul Bogazi’nda yapimi devam eden MARMARAY
Projesi bittiginde Tiirkiye kendi smirlari igerisinde Kars’tan Edirne’ye kadar
kesintisiz bir demiryolu agma sahip olarak Avrupa ve Asya’y1 karadan birbirine

baglayan 6nemli bir koprii haline gelecektir.

3.4.3.4. TEM ve TER Projeleri

TEM ve TER projeleri Tiirkiye nin ulagtirma ve lojistik acisindan cevresi ile
baglantisint saglayan iki 6nemli girisimdir. Tiirkiye karayolu ulagtirma altyapisini
TEM (Trans-Avrupa Otoyollari) projesi sayesinde, demiryolu ulastirma altyapisini
TER (Trans-Avrupa Demiryollari) projesi sayesinde Avrupa ile biitiinlestirme imkani

bulmaktadir.

TEM Projesi (EK 3) 1977°de, TER Projesi (EK 4) ise 1990°’da olusturulmus
olup s6z konusu projeler UNECE (Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Konseyi)
tarafindan yiiriitilmekte, finansal destek UNDP (Birlesmis Milletler Kalkinma

Programi) tarafindan saglanmaktadir.

TEM Projesi’nin temel amaglar1 Avrupa ve diger katilimci iilkeler arasindaki
otoyol trafigini kolaylastirmak, ulagtirmanin verimliligini ve etkinligini arttirmak,
avrupa lilkeleri arasinda otoyol durumlarinda bulunan dengesizligi bertaraf etmek ve
avrupa otoyol altyapi sistemlerinin biitiinlesmesini saglamak olarak Szetlenebilir''”.
Tablo 3.34. TEM fiyesi iilkeleri, bu iilkelerdeki mevcut otoyol uzunluklarini ve her

bir ililkedeki otoyol uzunluklarinin proje kapsaminda mevcut olan toplam otoyol

uzunluguna oranlarini gostermektedir. Gortildiigii iizere Tirkiye sahip oldugu 6.937

"0 UNECE, (Cevrimigi) http://www.unece.org/trans/main/tem/tem.html, 12 Agustos 2009.

231



km uzunluktaki otoyol altyapisi ile 24.420 km uzunlugundaki TEM otoyolunda en
fazla paya sahiptir. Tiirkiye’nin Avrupa’yr sahip oldugu otoyollar ile Asya’ya

baglayan bir konumda olmasi nedeniyle projede 6nemli bir yeri bulunmaktadir.

Tablo 3.34. : TEM Projesine Uye Ulkeler ve Toplam Otoyol Uzunluklar

Ulkeler UzTquﬁrglz 2{121111) Yiizde Pay |  Ulkeler UZTU"IEE'Q’:‘I 2{121111) Yiizde Pay
Avusturya 4385 2,0 Italya 1.519 6,3
Bosna-Hersek 792 3,3 Litvanya 719 3,0
Bulgaristan 1.120 4,6 Polonya 3.317 13,7
Hirvatistan 1.465 6,0 Romanya 3.064 12,6
Cek Cumhuriyeti 987 4,1 Slovakya 933 3,8
Gilircistan 1.053 4,3 Slovenya 191 0,8
Macaristan 1.658 6,8 Tiirkiye 6.937 28,6

TOPLAM 24.240 100

Kaynak: UNECE, (Cevrimigi) http://www.unece.org/trans/main/tem/temnet.html, 12 Agustos 2009.

TER Projesi de Tiirkiye dahil olmak iizere 17 {iiye iilkeden olusan bir
girisimdir. TER Projesi’nin amaglar1 demiryolu ulagtirmasinda kaliteyi ve verimliligi
arttirmak, avrupa demiryolu altyap1 sistemlerinin biitiinlesmesini saglamak ve avrupa
tilkeleri ile diger katilimcr iilkeler arasinda kombine tagimaciliga elverisli etkin bir
demiryolu ag1 tesis etmek olarak ozetlenebilir'''. Tiirkiye’nin, TER Projesi’nin
avrupa cografyasinda yiiksek standartli demiryolu ag1 kurma amacina uygun olarak
halihazirda yetersiz olan demiryolu altyapisini iyilestirmesi gerekmektedir. Buna ek
olarak Ortadogu iilkeleri ile demiryolu baglantilarini iyilestirdigi takdirde Tiirkiye
Avrupa’yr Asya ve Ortadogu’ya demiryolu ile baglayan 6nemli bir gegis noktasi

olarak tagimacilikta 6nemli ilerlemeler kaydedebilecektir.

3.4.3.5. Uluslararas1 Kuzey-Giiney Ulastirma Koridoru
(INSTCO)

AB ve ABD’nin destekledigi TRECECA Projesi disinda kalan Rusya ve Iran
bolgede TRECECA’ya alternatif olacak bir ulagtirma koridoru olusturmaya karar

vermislerdir. Bu baglamda Rusya, Iran ve Hindistan, iiye devletler arasinda ulastirma

" UNECE, (Cevrimigi) http://www.unece.org/trans/main/ter/ter.html, 12 Agustos 2009.
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igbirligini gelistirmek amaciyla, 12 Eyliil 2000 yilinda St. Petersburg’da bir araya
gelerek INTSC (Uluslararast Kuzey-Giiney Ulastirma Koridoru) olusumunu
kurmuglardir. Olusum daha sonra 11 iiyenin (Tiirkiye, Beyaz Rusya, Kazakistan,
Tacikistan, Umman, Ermenistan, Azerbaycan, Suriye, Ukrayna ve Kirgizistan ve
Bulgaristan) katilimiyla genislemistir''2. Kuzey-Giiney Koridoru Hindistan'dan deniz
yoluyla Basra Korfezi'ndeki limanlara, oradan da demiryoluyla Enzelya Limani’na,
sonra ise Hazar lizerinden Astrahan'daki Olya Limani’na, oradan sonra karayoluyla
Bati'ya ulagan bir koridordur. Bu koridorda yillik 40 milyon ton yiik taginmasi ve
Stiveys Kanali’'ndan izlenen giizergaha gore 10-12 giin zaman tasarrufu edilmesi

planlanmaktadir.

Tiirkiye’'nin kuzeyinde yer alan Uluslararasi Kuzey-Giiney Ulagtirma
Koridoru (EK 5) Hindistan’dan ¢ikan yiiklerin taginmasi i¢in Siiveys Kanali’ndan
gecen eski giizergaha (EK 6) alternatif olarak olusturulmustur. Tiirkiye acisindan
degerlendirme yapmak gerekirse, yeni giizergahin Iran iizerinden ge¢mesi ve Iran’in
siklikla ticaret yaptig1 dogu avrupa iilkelerine en kisa ¢ikis yolunun Trabzon Limani

olmas1 Tirk tasimaciligi agisindan olumlu olarak degerlendirilebilir.

3.4.4. Tirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Giiclii ve Zayif Yonleri

Diinya ticaretinin artmasiyla birlikte en hizli biiyliyen sektorlerden birisi
lojistik sektorii olmustur. Lojistik faaliyetlerin tiretilen {iriinlere kattig1 deger degisen
is yapma kosullarinda 6nemli seviyelere gelmistir. Dolayisi ile bir iilkenin lojistik
faaliyetlerde gosterdigi olumlu performans o iilkenin gelisimine Onemli derece
katkida bulunmaktadir. Bu nedenle {ilkelerin lojistik faaliyetlerdeki performanslarini
iyilestirmeleri gerekmektedir. Lojistik sektoriinii daha etkin hale getirmek igin
tilkedeki lojistik sektoriinlin giiclii ve zayif yanlar1 ortaya konulmali, ortaya ¢ikan

duruma gore sektorii gelistirecek politikalar tiretilmeli ve uygulanmalidir.

"2 INSTC, (Cevrimigi) http://www.instc.org/Main.asp, 12 Agustos 2009.
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Lojistik sektoriiniin Tiirkiye’de heniiz tam anlamiyla gelisemedigi, ancak iilke
yapis1 ve konumu itibari ile sektoriin gelismesi agisindan dnemli bir potansiyelinin
oldugu bilinmektedir. Bu potansiyelin ortaya ¢ikmasi Tiirkiye'nin lojistik
konusundaki zayifliklarin1 gidererek giiclii yonlerini etkin olarak kullanmasi ile
miimkiindiir. Tablo 3.35.’te Tiirkiye lojistik sektoriiniin giiclii ve zayif yonleri

Ozetlenmistir.

Tablo 3.35. : Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Giiglii ve Zayif Yonleri

GUCLU YONLER ZAYIF YONLER
» Giiglii karayolu arag filosu » Altyapi eksikligi
» Asya-Avrupa arasinda koprii konumunda olma |> Bilgi ve teknoloji eksikligi
durumu » Biirokratik iglemlerin yogunlugu
» Ortadogu iilkeleri i¢in lojistik iis ve gegis » Personel devir hiz1 yiiksekligi
kapis1 olma potansiyeli » Deniz ticaret filosunun yetersizligi
» Kuzey Afrika ve Orta Asya iilkeleri i¢in transit |» Ekonomik istikrarsizlik
k&prii olma durumu » Karayolu arag filosundaki atil kapasite
» Pazar potansiyeli » Giimriiklerin isleyisindeki olumsuzluklar
» Hizla artan dis ticaret » Haksi1z rekabet ortaminin varligi
» Sektoriin biiylimeye elverigli olmasi > Insan odakli olmayan calisma anlayist
» Stratejik ve cografi konum > Ureticilerin dis kaynak kullanmadaki isteksizligi
> Tiim Avrupa ve Tiirki Cumhuriyetler ile aktif |»> Olgek ekonomisi yaratilamamasi
faaliyet i¢inde olunmasi » Pazarlama faaliyetlerinin yetersizligi
» Yabanci sermaye yatirimlari » Sektorde bilgi ve deneyim eksikligi
» Lojistik alaninda lise, yiiksekokul ve » Sektorde yasal altyapinin ve standartlarin
iiniversitelerde nitelikli personel yetistirme yetersiz olmasi
cabasi » Sektorde denetimin yetersiz olmasi
» Cevre iilkelerin ticaret potansiyeli » Sektorlin imaj sorunu
> Ucuz Iscilik > Sermaye yetersizligi
» Sektoriin geng ve dinamik olmasi » Komsu iilkelerle iligkilerdeki sorunlar
» Diinyanin en 6nemli enerji yollar1 lizerinde » Sirketlerin kurumsallasamamasi
bulunulmasi nedeniyle boru hatti » Uzun vadeli kontratlarin sayisinin yetersiz
tasimaciligindaki iistlinliik olmasi
» Yerli sirketlerin sermaye yapilarinin giderek
zayiflamasi
» Yeterli bilgi diizeyinde yatirimer eksikligi
» Yetismis insan giicii eksikligi
» Tiiksek transit ticretleri
» Zayif limanlar ve demiryollari

Kaynak: Sahavet Giirdal, Tiirkiye Lojistik Sektorii Altyapi Analizi, istanbul, ITO Yaynlari, 2006,
s. 24.

Tiirkiye’nin lojistik sektoriindeki giiglii yonleri biiylik ¢cogunlukla bulundugu
cografi konumdan 6tiirli sahip oldugu jeopolitik ve jeostratejik 6zelliklerden veya
dissal etkilerden kaynaklanmaktadir. Tiirkiye’'nin kendi inisiyatifi ile ortaya ¢ikmis

olan giiclii yonler ise karayolu ara¢ filosunun gii¢lii olmasi ve sektdriin dneminin
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kavranmasiyla birlikte ulastirma ve lojistik egitimine Onem verilmesi, iscilik

maliyetlerinin ucuz olmasi ve cevre iilkelerle yiiriitiilen aktif iligkilerdir.

Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin zayif yonleri biiyiik 6l¢iide yanlis kararlar ve
politikalar sonucu ortaya ¢ikmis olup iilke inisiyatifi ile bertaraf edilecek konularda
yogunlagmaktadir. Ayrica sorunlara bakildiginda, biiyiik cogunlugunun, lojistigin en

onemli faaliyeti olan tagimacilikta mevcut oldugu gortilmektedir.

Tirkiye’de lojistik sektoriiniin en Onemli sorunu tasimaciliktaki altyapi
sorunudur. Tagimacilikta karayolu agirlikli bir goriinii sergileyen Tiirkiye nin
karayolu tagima filosu da Avrupa’nin en biiyiik filosudur. Ancak karayollar1 agimiz
yetersiz durumdadir. Bu nedenle karayollarinda sikigikliklar yasanmaktadir. Arag
sayisinin da her gecen giin arttigini diisiindiigiimiizde 6zellikle Istanbul Bogaz1 gibi
kilit gecis noktalarinda gelecekte daha da fazla tikamikligin olacagini sdylemek
mimkiindiir. 1999 yilinda AB otoyollardaki duraklamalardan kaynaklanan arag
kuyruklarinin maddi kaybinin AB GSMH’min yilizde 1’ini olusturdugunu
hesaplamistir. AB iilkeleri karayollarinin yarattigi bu sorunu ¢ézmek i¢in 1999’da 32
milyar Euro’yu sadece demiryollarim gelistirmek igin  harcamislardir'".
Demiryollar karayollarinda meydana gelen sikisikligi hafifletmesinin yaninda ¢evre
acisindan da Onemlidir. Giiniimiizde tek tasima tiirii ile tagimacilik anlayisindan
ziyade tagimaciligi bir biitiin olarak goren ve tiim tagima tiirlerinden faydalanilmasini
ongoren bir anlayis hakimdir. Bu anlayis tasimacilikta maliyeti ve sikisiklig1 azaltan,
siire bakimindan avantaj saglayan, cevre ve gilivenlik konusunda daha hassas olan
kombine tasimaciliin dogmasma neden olmustur. Tirkiye’deki altyapiya
baktigimiza kombine tagimaciligin etkin sekilde yiiriitiillmesinin miimkiin olmadigini
gormekteyiz. Cilinkii Tiirkiye’de karayollar1 agirlikli bir tagimacilik mevcut olup
mevcut tagima imkanlarimiza baktigimizda; karayollar1 aglarinin yetersiz oldugu,
demiryollarina uzun yillardir yatirnrm yapilmadigi, dolayist ile demiryolu
tagimaciliginin ¢ok az gergeklestigi, deniz tasimaciligi filomuzun ve limanlarimizin

yetersiz oldugu goriilmektedir. Kombine tasimacilik i¢in lilkede tiim tasima tiirlerinin

' Orhan, a.g.e., s. 103.
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olmasi1 ve bu tiirler arasinda baglantinin etkin olarak kurulmasi gerektigi géz 6niinde
bulunduruldugunda Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin gelismesinin ancak ve ancak
ulagtirma tiirleri arasinda dengeli dagilimi saglayacak ve kombine tagimaciliga
uyumlu hale getirecek yatirimlarin yapilmasi ile miimkiin olacagini sdylemek

mumkundiir.

Tiirkiye’de tasimaciliktaki fiziki altyapr eksikliklerinin yani sira yiiksek
tasimacilik maliyetleri de lojistik performansi olumsuz etkilemektedir. Grafik 3.8.
Diinya Bankasi’nin yiiriittiigli lojistik performans indeksi olusturma c¢aligmalarinda,
calisgamaya konu iilkelerde genel lojistik, karayolu tagimacilifi ve demiryolu
tagimacigr maliyetlerinin durumunun belirlenmesi i¢in yapilan anketlerde, soz
konusu maliyetleri “yiiksek” ve “cok yiiksek™ olarak degerlendirenlerin Tiirkiye ve

bolgeler bazinda oranlarini vermektedir.

Grafik 3.9. : Genel Lojistik, Karayolu Tagimacilii ve Demiryolu Tasimacilig
Maliyetlerini “Yiiksek ve “Cok Yiiksek” Olarak Degerlendirenlerin Orani (Yiizde)

o s - ] ] - L] L] ] - ]
%70 . Lojistik mahiyetler (Liman ticretler, yartici ulagtnma lizmet iicretleri
750

%60 : Demurvolu tasunacihiz 1
. 1 3 1
%40 23 3
%30
2 1 2 3 ,
%20 2 1

)
3: Karayolu tasunacihii
Tiuldye Latin Amerika Dogu Asya  AvVIUpave  Giney Asya
ve Karayipler ve Pasifik Orta Asya

Kaynak: Omer Fazlioglu, Ozan Acar, “Tiirk Dis Politikasinda Sahinler, Giivercinler ve (Arada
Kalan) Bizleri Bir Araya Getirecek Proje Nedir?”, Tepav Biilten, S: 5, 2008 (Cevrimici)
http://www.tepav.org.tr/tur/admin/bulten/tepav_bulten_haziran 2008.pdf, 15 Agustos 2009, s. 9.

Grafik 3.9.’a gore Tiirkiye’de; karayolu tasimaciligi maliyetlerinin diger tim
bolgelerden daha yiiksek gerceklestigi, demiryolu tagimaciligi maliyetlerinin Latin
Amerika ve Karayip iilkelerinden daha diisiik, diger bolgelerden daha yiiksek oldugu
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sonucuna ulasilmaktadir. Genel lojistik maliyetlerine bakildiginda ise Tiirkiye’de
gerceklesen lojistik maliyetlerin Dogu Asya ve Pasifik ile Gliney Asya bolgelerine

nazaran yliksek oldugu goriilmektedir.

Tirkiye’nin tasimacilikla ilgili; altyap:r eksikligi, limanlardaki yetersizlikler,
kombine tasimaciliktaki yetersizlikler, tasimacilikta karayolu baskinligi ve atil
kapasite, demiryolu ulasim agmin ve deniz tasima filosunun eksikligi gibi
sorunlarinin yani sira lojistikle ilgili baska sorunlari da bulunmaktadir. Yasal
diizenlemelerden ve gimriik mevzuatindan kaynaklanan sorunlar, giimriik
isletmelerinin 24 saat kesintisiz hizmet verememesi, lojistik sirketlerinin
kurumsallagma siirecinin gerisine olmasi, yatirim eksikligi, depolama faaliyetlerinde
fiziki olanaklarin yetersizligi ve sektorde nitelikli isgiicii talep ac¢iginin bulunmasi
Tiirkiye’nin lojistik sektoriindeki diger zayif yonlerini teskil etmektedir''*. Bu
eksikliklere ek olarak yurti¢i firmalarin dis kaynak kullanimina sicak bakmamalari
sektore olan talebin zayif kalmasina neden olmaktadir. Sektoriin gelismesinde itici
giic olacak talebin zayif olmasi, yatinm maliyeti yiiksek olan sektore yerli

girisimcilerin yatirim yapma istegini azaltmaktadir.

Diinya ekonomisinde bir devrim yasanmaktadir. Bu devrimi yaratan asil
unsur yeni teknolojilerin varligidir. Teknolojinin yarattig1 devrim ticaret ortaminin
yeniden Orgiitlenmesini saglamaktadir. Bu degisim milyar dolarlik firmalardan tutun
da kiiciik aile firmalarina kadar tiim firmalar1 kucaklayan toptancilar ve
perakendeciler arasindaki geleneksel isboliimiinii ¢agdist birakmistir. Depolar ve
stoklar 6nemini siirdiiriirken hammadde ve tiretilen mallarin etkin bir sekilde akigini
artik dagitim merkezleri saglamaktadir'". Yeni ticaret orgiitlenmeleri ile birlikte
olusan tedarik zincirlerinde teknoloji lojistik faaliyetlere kattig1 deger ile onemli bir
yere sahiptir. Tiirkiye’deki lojistik sektdriine bakildiginda teknolojinin sektorde etkin
olarak kullanilamadig1 goriilmektedir. Tiirkiye’de bilgi teknolojilerini faaliyetlerinde

kullanan firma sayisi ¢ok azdir. Sektor “know-how” konusunda disa bagimli

"% Giirdal, a.g.e., s. 113, 114.
"5 K enichi Ohmae, Yeni Kiiresel Sahne-Sinirsiz Diinyamizdaki Tehdit ve Firsatlar, Cev. Leyla
Aslan, Istanbul, Optimist Yaymcilik, 2008, s. 267.
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durumdadir. Lojistik faaliyetlerde inovasyon yaratacak yatirimlarin yapilmamasi ya
bilginin disardan satin alinmasina ya da yabancit bir ortakla faaliyetlerin
yiiriitiilmesine neden olmaktadir. Bu baglamda sektore bakildiginda sektoriinde

yabancilarin agirliginin artis trendinde oldugu goze carpmaktadir.

3.4.5. Tiirkiye'de Lojistik Sektoriiniin Gelistirilmesine Iliskin

Coziim Onerileri ve Gelecek Vizyonu

Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin  gelisememesinin nedeninin biiylik Slglide
aliman yanlis kararlar ve uygulanan yanlis politikalar oldugu bilinmektedir. Bu
nedenle mevcut sorunlar ¢oziilmesi miimkiin olmayan sorunlar degildir. Sektoriin
sorunlari, iyi tahlil edildigi takdirde, belirlenecek dogru strateji cercevesinde
uygulanacak etkin politikalarla ¢oziilebilir. Sorunlar ¢oziildiigii takdirde Tiirkiye
sahip oldugu cografi Ustiinligli sayesinde bolgede lojistik bir iis olarak 6n plana
cikabilecektir. Tiirkiye’nin bulundugu cografyada uluslararasi bir lojistik iis olma
hedefi ¢ercevesinde izlenmesi gereken yollar ve yapilmasi gerekenleri agagidaki gibi

Ozetleyebilmek miimkiindiir:

> Oncelikli olarak iilkedeki genel ulastirma politikalar1 lojistik agidan ele
alimmalidir. Bu baglamda sektore yon verecek ¢alismalarda kamu otoritesi ile
0zel sektor temsilcileri igbirligi igerisinde olmalidir.

» Tiirkiye’nin bulundugu cografi konum, pazar yapisi, ¢evredeki ekonomik
iliskiler ve uluslar arasi ulastirma koridorlar1 analiz edilerek iilkedeki en
uygun kombine tagimacilik hatlar tespit edilmelidir. Tespit edilen hatlarda
olmasi en uygun ulagtirma tiirii insa edilmeli, devlet bu yatirimlar i¢in kaynak
ayirmali ya da yap-iglet-devret modeli gibi finansman teknikleri
kullanmalidar.

» Mevcut ulagtirma hatlarinin (6zellikle demiryollarinin) bakimi, onarimi ve
modernizasyonu yapilmalidir.

» Modern bir limanda katma deger, tasimacilik, yiik konsolidasyonu ve

ayristirtlmasi, ellegleme, kutulama, paletleme, paketleme etiketleme,
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markalama, Olgme ve tartma gibi ¢esitli lojistik  faaliyetlerin

gerceklestirilmesi ile olugsmaktadir''®

. Limanlarimizda mevcut olan kapasite
yetersizlikleri (yanagma yerleri, rihtimlar, rthtim boylari, su derinlikleri ve
liman gerisi kisimlarda bulunan depolar ve arag¢ park yerleri) giderilmelidir.
Basta Istanbul, izmir ve Mersin limanlarimiz her tiirlii lojistik faaliyetin
yapildig1 uluslararasi birer lojistik {is haline getirilmelidir.

» Havayolu tagimaciliginda mevcut olan kargo alanlarinin yetersizligi, bu
alanlarda kargo ellegleme olanaklarinin smirli olmasi hava tasimaciligini
olumsuz etkilemektedir. Kargo terminallerinin yeniden yapilandirilmasi
gerekmektedir.

» Tasimacilikta etkinligin ve verimliligin saglanmasi agisindan, kombine
tasimacilik anlayisi ¢ergevesinde altyapt yatirimlarinin, tiim ulastirma
bicimlerinin birbiriyle uyumlu hale getirilmesi gerektigi g6z Oniinde
bulundurularak  yapilmasi  gerekmektedir. ~ Ulkemizde limanlardan
gergeklestirilen tasimalarin Yiizde 95°i karayolu ile yapiimaktadir''”. Bu oran
cok yilksektir. Ulkemizde o6zelikle denizyolu-demiryolu baglantilar:
etkinlestirilmelidir.

» Belirlenecek uygun bolgelerde her tiirlii ulastirma hattina etkin baglantilari
olan, depolama, bakim-onarim, yiikleme-bosaltma, ellegcleme, tarti, yiikleri
bolme, birlestirme, paketleme vb. faaliyetlerini gergeklestirme imkanlar1 olan
ve tagima modlar1 arasinda diisitk maliyetli, hizli, giivenli, aktarma alan ve
donanimlarina sahip ulusal ve uluslar arasi tasimacilik ve diger tiim lojistik
faaliyetlerin yapilmasinin imkant miimkiin olan ve tim firmalarin
yararlanabilecegi lojistik parklar/kdyler inga edilmelidir.

» Kamuya ait ulastirma araglarinin verimliligini ve kapasitesine arttirmak igin
gerekli yatirimlar yapilmali, ©6zel sektoriin elindeki ulagim araglarin
yenilenmesi i¢in tesvik mekanizmalar1 olusturulmalidir.

» Tirkiye’deki giimriikleme islemlerinin karmasikligi ve yogunlugu lojistik

faaliyetlerin hizin1 ve esnekligini etkilemektedir. Bu nedenle giimriik

" Okan TUNA, “Tirkiye I¢in Lojistik ve Denizcilik Stratejileri: Uluslararast ve Bolgesel
Belirleyiciler”, Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, C. 3, S: 2, 2001, s. 206.
7 Giirdal, a.g.e.,s. 118.
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islemlerinin daha sade hale getirilmesi gerekmektedir. Ticaretin 24 saat hiz
kesmedigi diinyada giimriikleme hizmetlerinin de 24 saat kesintisiz verilmesi
gerekmektedir. Bu nedenle Tirkiye’deki glimriikkleme hizmetlerinin de
ticaretin akisini yavaglatmamasi i¢in 24 saat hizmet verir hale getirilmesi
gerekmektedir.

» Tasimacilikta kalitenin arttirilmasi, giivenligin saglanmasi kayit disiligin ve
haksiz rekabetin 6nlenmesi i¢in denetimler arttirilmalidir.

> Ulkemizde lojistikte dis kaynak kullanimi genelde tasima, sigortalama ve
giimriikleme alaninda mevcuttur. Uretilen iiriine deger katan depo ydnetimi,
paketleme, siparis yonetimi, bankacilik ve sigortacilik gibi lojistik faaliyetler
ihmal edilmektedir. Bu hizmetlerin de kullanimi tesvik edilmelidir. Bunun
i¢in Oncii kurumlar kamu kurumlari olabilir.

» Tiirkiye’de yapilan arastirmaya gore dis kaynak kullaniminda 3PL firmalari
ile 1 yildan fazla kontrat yapan firmalarin orani yiizde 6,5 olarak tespit
edilmistir''®*. Bu oran diger iilkelere nazaran diisiik bir orandir. Bunun
temelinde kurumsallasma konusunda zorluk ¢eken 3PL firmalarmma olan
giiven eksikligi yatmaktadir. Bu giliven eksikligini ortadan kaldirmak igin
sektorle ilgili kalite standartlarinin olusturulmasi, yasa ve mevzuatlarin revize
edilmesi ve denetimlerin siklastirilmasi gerekmektedir.

> Ulkemizde depoculuk ¢ogu firma tarafindan insan giiciine dayali geleneksel
yontemlerle yapilmaktadir. Siparis isleme, ambalajlama/etiketleme ve
envanter kontrolii islemleri iceren bu islemler i¢cin gerekli yazilimlar1 ve
donanimlar1 kullanan bir depoculuk anlayisinin oturtulmasi gerekmektedir.

» Cagimizda lojistik hizmet kalitesini arttiran en 6nemli unsur teknolojidir.
Dolayis1 ile lojistik faaliyetlerde teknolojinin etkin olarak kullanilmasi
gerekir. Ulkemiz lojistik sektorii teknolojik agidan disa bagimli durumdadir.
Bu bagimliligin ortadan kaldirilmasi i¢in iilkemizde lojistik egitimine dnem
verilmelidir. Ozel sektdr, iiniversiteler ve devlet ar-ge ¢alismalarinda isbirligi

icerisinde olmalidir.

18 Baki, a.g.e., s. 233.
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» Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerin en biiyiikk sorunu yurtici tasarruflarin
yatirimlar i¢in yetersiz kalmasidir. Bu nedenle sektoriin gelistirilmesi i¢in
yabanci yatirimlar tesvik edilmelidir. Ayrica uluslar arasi lojistik pazarindan
daha fazla pay alabilmek i¢in uluslararasi sirket birlesmeleri desteklenmelidir.

» Son olarak {lkemizdeki dis kaynak kullanimini arttirmak i¢in 3PL
firmalarinin pazarlama faaliyetlerine agirlik vermeleri gerektigini sdylemek
gerekir. Ayrica lojistik hizmet saglayan firmalar i¢in miisteri hizmetlerinin

kalitesi de Onem arz etmektedir.

Diinya degismeye devam etmektedir. Bu degisim teknolojik gelismenin de
etkisiyle gilin gectikce hizlanmaktadir. Bu gercevede diinya ticaretinin degismesi
lojistik sektdriinde de yeni trendlerin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir. Lojistik
sektoriiniin kiiresel arenada rekabet edebilir diizeyde tutmak isteyen iilkeler bu yeni
trendleri yakindan takip etmek ve biinyelerine katmak durumundadirlar. Tirkiye de
sektor blinyesindeki sorunlarini ¢ozerek gelisen yeni lojistik trendlerin takipgisi
olmahdir. Lojistik sektorii iilkenin rekabet giiciinii arttiran, ekonomik gelismeyi

hizlandiran ve istthdama olumlu katkis1 olan bir sektordiir.

Tiirkiye Avrasya’da Avrupa ve Asya’yi birbirine baglayan en kisa gilizergah
tizerinde bulunmaktadir. Bu avantaj sayesinde Onlimiizdeki yillarda Tiirkiye nin
bolgede lojistik iis olmasit muhtemeldir. Avrupa’nin Avrasya’ya yonelik stratejileri
cercevesinde olusturulan ulagtirma koridorlarinda Tirkiye 6nemli bir yere sahiptir.
Tiirkiye dogu-bati ve kuzey-giliney demiryolu hatlarini, uluslar arasi limanlarini ve
bunlar arasi baglantilarin1 gili¢lendirdigi takdirde bolgede Avrasya’nin dogusundan
en batisina kadar gergeklesen ticaretin alternatifsiz glizergahi olacaktir. Kars-Tiflis
Demiryolu’nun bitmesi ve MARMARAY Projesi ile birlikte Asya ve Avrupa’nin en
kisa yoldan demiryolu ile birbirine baglanmas1 XXI. Yiizyil ipek Yolu’nun Tiirkiye
tizerinden demiryolu ile kesintisiz olarak Avrupa’ya baglanmasi demektir ki bu da
Avrupa’ya giren ¢ikan mallarin tamamina yakiminin Tirkiye {izerinden hareket
edecegi anlamina gelmektedir. Bu durum Tirkiye’deki lojistik sektorii agisindan

biiyiik avantaj yaratacaktir. Ote yandan Tiirkiye’nin giineyi ile kuzeyini birlestirecek
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bir demiryolu ve liman baglantis1 iilkenin Avrupa’nin kuzeyi ile Ortadogu’yu

birlestiren bir kdprii olmasini saglayacaktir.

Tiirkiye bolgedeki avantajini idrak etmis durumdadir. Bu baglamda son
yillarda ulastirma politikalarinda umut verici degisimler yasanmaktadir. Tiirkiye
onlimiizdeki 10 y1l igerisinde bdlgede dnemli bir lojistik {is olmay1 hedeflemektedir.
Tiirkiye lojistik pazarinin 4 milyar dolarlik bir hacme ulastigi ve gelecekte bu
rakamin hizla artarak Tiirkiye’nin potansiyeli olan 15 milyar dolara ulasacagi

beklenmektedir'"”

. Ayrica artan hacimle birlikte Oniimiizdeki yillarda lojistik
sektorliniin 50 bin kisiye istthdam yaratacagi tahmin edilmektedir. Bu tahminlerin
gerceklesmesi hem 6zel sektér hem de devletin bir 6nceki baslikta ortaya koymus
oldugumuz c¢oziimler icin kendilerine digen gorevleri yerlerine getirmeleri ile

mumkundiir.

Ozel sektor temsilcileri lojistik sektoriiniin gelecekte asagidaki hedeflere
odaklanacagint ve sektoriin gelisimini s6z konusu hedefler dogrultusunda

siirdiirecegini belirtmektedirler'*’:

Dogru miisterinin se¢imi ve miisteri taleplerini dogru anlayabilmek
Mevcut iiriin yelpazesini genisletmek

Kar hedeflerini 6n plana almak

Miisteri tatminini saglamak

Stratejik kontrol (kar akisini ve faaliyetleri ytiriitme)

Miisteri iirlinline 6zel tasimacilik

Interaktif ve otomasyon destekli depolama

Proje tasimaciligi ve yonetimi

Lojistik amacl bilgi tiretimi

YV V V V V V V V V VY

Insan kaynaklar1 egitimine dnem vermek

"9 Keskin, a.g.e., s. 177.
120 Babacan, a.g.e.,s. 14.
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Tirkiye’nin lojistik potansiyelinin farkina varan yabanci 3PL firmalan da
rotalarin1  Tiirkiye’ye c¢evirmis durumdadirlar. Bu nedenle gelecekte yabanci
ortakliklarin artmast muhtemel goriinmektedir. Ayrica rekabetin artmasit 3PL
firmalariin birlesmelerini de beraberinde getirecektir. Bu iki husus Tiirk lojistik
sektoriindeki firmalarin kurumsallagsma problemlerinin gelecekte azalacagini isaret
etmektedir. Firmalarin kurumsallasmas1 ve kendilerini daha iyi tanitabilme imkanlar

sektordeki giiven sorunun ortadan kalkmasina vesile olacaktir.

Lojistik sektoriiniin gelisiminde devletin rolii biiyiiktiir. Sektoriin gelisimi i¢in
devlet gerekli ulastirma altyapisim1 kurmak, yasal altyapiyr olusturmak, egitim ve
denetim gibi faaliyetleri yerine getirmek durumundadir. Ayrica devletin dis iliskileri

ve yuriittiigii politikalar sektorii yakindan ilgilendirmektedir.

Tiirkiye’de son yillarda devlet ulastirma aglarini iyilestirmek adina umut
verici adimlar atilmaktadir. Ozellikle demiryollar1 yatirimlart (Hizli Tren Projesi,
MARMARAY Projesi vb.) ve dis iilkelerle yiiriitilen yogun iliskiler dikkat
cekmektedir. Ancak bolgede lojistik {is olma hedefi bulunan Tirkiye i¢cin mevcut
yatirnmlar yeterli degildir. Ulastirma altyapisini olusturmak kisa zamanda miimkiin
olmamaktadir. Ayrica yatirim maliyetleri de yiiksektir. Bu nedenle Tiirkiye nin
programinda bulunan ulagtirma yatirnmlarini devlete ek kiilfet getirmeyecek
finansman modelleri de kullanarak kesintisiz siirdiirmesi gerekmektedir. Devletin
ulagtirma yatirimlarin1 oncelikli tutmasi gelecekte Tiirkiye’nin bolgede 6nemli bir
lojistik iis olmasini saglayacaktir. Ayrica AB tam {iyelik miizakerelerini yliriiten ve
ulagtirma politikalarint AB politikalar1 ile uyumlastirma siirecinde olan Tiirkiye
gelecekte AB iiyesi olmasi takdirde AB’nin en dogu ucu olarak énemli bir lojistik

merkez haline gelecektir.
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SONUC

Gelismis iilkelere bakildiginda ulastirma aglarinin diger iilkelere nazaran
en Oonemli bileseni tagimacilik faaliyetinin etkin bir sekilde yiiriitiilebilmesi firmalarin
uluslararas1 diizeyde rekabet gii¢lerini korumalarimi saglamaktadir. Dolayist ile
saglam bir ulastirma altyapisinin lojistik faaliyetleri etkin kildigin1 ve {ilkenin

kalkinmasinda dnemli bir rol oynadigin1 sdylemek miimkiindiir. Buradan hareketle,

.....

sonra lojistik i¢in de tasimaciligin O6nemini vurgulamaktir. Bu baglamda iilke
ulagtirma altyapisinin  ve politikalarinin = tasimaciligin ne yonde etkiledigi
arastirilmistir. Daha sonra ise basta tasimacilikla ilgili olmak {iizere Tiirkiye’de
lojistik sektoriiniin sorunlar ele alinmig, Tiirkiye’nin bolgede uluslar arasi bir lojistik
iis olma hedefi gercevesinde bu sorunlari nasil ¢ézebilecegine dair degerlendirmeler

yapilmistir.

Tiirkiye’de lojistik pazari O6nemli bir hacme ulasmistir. Tiirkiye’nin
bulundugu cografya’da lojistik iis olmasi takdirde pazar hacminin {li¢-dort katina
kadar ¢ikmasi beklenmektedir. Ayrica sektoriin binlerce kisiye istthdam yaratacagi
tahmin edilmektedir. Buna ek olarak lojistik sektoriiniin gelisiminin firmalarin
maliyetlerine yansiyacagini ve ihracatin ucuzlamasi ile birlikte dig ticaretimizin
artacagini hesaba kattigimizda sektoriin Tiirkiye’nin ekonomik gelismesi i¢in ne

denli 6nemli bir sektér oldugu anlasilmaktadir.

Tiirkiye bloklarin ortadan kalktigi, serbest ticaret anlayisinin hakim oldugu
bir diinya ortaminda, Avrasya cografyasinda, Asya ile Avrupa arasinda dogal bir
koprii konumundadir. Tiirkiye nin dogusunda diinya enerji arzinin biiyiik bir kismini
gerceklestiren {ilkeler, batisinda ise enerji tiikketiminde biiylik pay sahibi olan AB

vardir. Ayn1 zamanda bu iki kutup arasinda yogun bir ticari iligki bulunmaktadir.
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Tirkiye ayrica dogu bati koridorunda oldugu gibi kuzey-giiney koridorunda da
onemli bir yere sahiptir. Tlirkiye nin bu her iki koridorda da uglar1 baglayan en kisa
giizergahin lizerinde bulunmas iilkenin lojistik iissii olabilmesi agisindan biiyiik bir
firsattir. Ancak Tiirkiye'nin cografi agidan iistiin olmasi ve pazarlara yakinligi
lojistik iis olabilmesi i¢in yeterli degildir. Tiirkiye’nin lojistik bir iis olmas1 hedefinin
gerceklestirilebilmesi i¢in iilkenin ulagtirma altyapisinin lojistik faaliyetleri hesaba

katarak yeniden yapilandirilmas: gerekmektedir.

Tirkiye’nin ulastirma altyapisina baktigimizda karayolu agirlikli bir yapiya
sahip oldugu goriilmektedir. 1950’11 yillardan itibaren iilke ulastirma politikalarinin
karayolu’nun gelisimine yonelik uygulanmasi glinlimiizde Tiirkiye’de tagimaciligin
bliylik bir kisminin karayolu ile yapilmasi sonucunu dogurmustur. Ulastirma
altyapisinin karayolu agirlikli olmasi1 Tiirkiye’de tasimacilik sektoriinde karayolu
araclarina olan talebi arttirmistir. Tiirkiye’nin karayolu tasimaciligi filosu Avrupa’nin

en genis filosu olma 6zelligine sahip durumdadir.

Demiryollarina baktigimizda ise Tiirkiye’nin kurulus yillarinda kalkinmanin
on kosulu olan ulastirmada demiryollarinin gelisimine Oncelik taniyan politikalar
yuriittigli, ancak sonralari, kapidan kapiya tasima 6zelligi ve her cografi bolgeye insa
edilebilme esnekligi nedeniyle, biraz da ABD’nin bolgede uyguladig: politikalarin da
etkisiyle, strateji  degistirerek  karayollarinin ~ gelisimine oncelik  verdigi
goriilmektedir. 1950’11 yillardan itibaren son birkag¢ yila kadar yeni demiryolu insa
edilmemis, mevcut hatlarin da bakim ve onariminin ihmal edilmistir. Bunun sonucu

olarak Tiirkiye’de demiryolu tagimacilig1 gelisememistir.

Ulastirmada karayolu yatirimlaria oncelik verilmesi denizyolu ve havayolu
altyapisinin da yetersiz kalmasina neden olmustur. Tiirk limanlarinin ve filosunun
tagima talebi i¢in yetersiz oldugu goriilmektedir. Havaalanlarinda ise 6zellikle kargo
tagimacigl konusunda yeterli imkanlar sunulamamaktadir. Sonug olarak Tiirkiye’de
ulagtirma tiirleri arasinda dengesiz bir dagilim olusmustur. Tiirkiye’nin planl
ekonomiye geg¢mesinden sonra yayinlanan her kalkinma planinda séz konusu

dengesiz dagilima vurgu yapilmis, giderilmesi icin hedefler koyulmustur. Ancak
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dokuzuncu kalkinma doneminde olmamiza ragmen, son yillarda demiryolu,
denizyolu ve havayolu yatirimlar1 artsa da, ulastirma tiirleri arasinda dengeli bir

dagilimin tesis edildigini sdylemek miimkiin olmamaktadir.

Bir iilkenin refahi sorunsuz bir sekilde isleyen piyasa ekonomisinin varligina
baghdir. Ancak Tirkiye gibi gelismekte olan iilkelerde 6zellikle ulagtirma altyapisi
yetersizligi ve wulastirma tiirleri arasindaki dengesizlikler nedeniyle piyasa
ekonomisine tam anlamiyla islerlik kazandirilamamaktadir. Tirkiye’de sanayi
kuruluslar1 ulastirma altyapisinin mevcut oldugu bolgelerde kurulmaktadir. Uretimin
belirli bolgelerde yogunlagsmasi dogal olarak katma degerin de buralarda
tiiketilmesini sonucunu dogurmaktadir. Ulagtirma altyapisi yeterli olmayan, pazar
ekonomisinden uzak, tarima dayali kapali ekonomik sistemin hakim oldugu
bolgelerde ise katma deger yaratilamadigindan dolay1 elde edilen ekonomik fayda
seviyesi diisiik kalmaktadir. Demografik olarak bakildiginda da insanlarin istthdam
edilebilmek i¢in iiretim yapilamayan kapali ekonomik sistemin hakim oldugu kirsal
bolgelerden tiretimin yogun oldugu metropollere gog ettikleri goriilmektedir. Gogten
kaynakli yogunluk sonucu metropollerde olusan yatirnm ihtiyaglar1 {lke
kaynaklarinin ¢ogunlukla buralara aktarilmasina neden olmakta, kirsal bolgelerin
kalkinmas1 i¢in gerekli olan kaynaklar buralara tahsis edilememektedir. Bundan
dolay1 kisir dongii devam etmekte, batida niifus yogun sanayi kentlerinin olugmasi,

doguda ise kirsal kapali ekonomilerin devamliligi kaginilmaz olmaktadir.

Ulastirma altyapisinin zayif oldugu bolgelerde tiretim faktdrlerinin mobilitesi
zay1f oldugundan dolay1 piyasa ekonomisi isleyememektedir. S6z konusu bdlgelere
diger bolgelerde iiretilen mal ve hizmetler tam rekabet piyasa fiyatlar ile
sunulamamaktadir. Ayni sekilde tasimacilik maliyetlerinin yiliksek olmasi bu
bolgelerde iiretilen genellikle katma degeri diisiik tarimsal iriinlerin de diger
bolgelere rekabet edilebilir bir fiyattan sunulmasini olanaksiz kilmaktadir. Bunun
sonucu olarak, bir biitiin olarak bakildiginda, Tiirkiye’de piyasa ekonomisinin tam
anlamiyla islerliginin ulastirma altyapisinin dengesiz dagilimi nedeniyle miimkiin

olmadig1 sdylenebilir.
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Tiirkiye’nin bir¢ok kiigiik yerlesim biriminin, kis aylarinda mevsimsel
olumsuzluklardan dolay1 yollarin kapanmasi sonucunda, dis diinya ile baglantisi
kesilmektedir. Bu durum piyasa ekonomisi perspektifinden bakildiginda bir¢ok
olumsuzlugu yansittigi gibi sosyal agidan bakildiginda da bir¢ok aksakligi gozler
Oniine sermektedir. Etkin bir ulastirma ag1 ile diger bolgelere baglanamayan, belirli
zamanlarda dis diinya ile baglantis1 kesilen bolgelerde yasayan insanlar egitim, saglik
ve kiiltiirel ihtiyaglarint da yeterince karsilayamamaktadirlar. Egitim, saglik ve
kiiltiirel ihtiyaclarin1 kargilayamayan insanlarin iilke ekonomisine yapacaklari
katkinin diger bolgelerde yasayan insanlardan fazla olmasii beklemek rasyonel
olmayacaktir. Ayrica s6z konusu dengesizlik ortami ekonomik sorunlarin yani sira

sosyal sorunlar1 da beraberinde getirmektedir.

Tiirkiye’nin tiim bolgelerini kapsayan pazar ekonomisini islevsel hale
getirmesi ve bdlgeler arasi geligsmiglik farklarini ortadan kaldirmasi i¢in ulagim
stratejisini gozden gecirmesi gerekmektedir. Ulastirma altyap1 yetersizliklerinin az
gelismis bolgelerden baslayarak giderilmesi ve iilkedeki tiim bolgelerin hem
birbirileri hem de dis alemle ulasim baglantisinin saglanmasi Tiirkiye’nin kalkinmasi
icin 6nkosuldur. Son yillarda iilkenin ulagim stratejisinin bu yonde belirlendigi, buna
yonelik ulastirma altyap1 projelerinin hazirlandigi, 6zellikle yapilan duble yollar ile
Tiirkiye’nin tiim illerinin birbirine baglanmasinin planlandigr goriilmekte olup
yapilan bir ¢ok demiryolu, karayolu ve liman yatirimlari ile iilkenin kiiresel piyasaya

olan entegrasyonunun da giiclendirilmeye calisildig1 goriilmektedir.

Tirkiye’de wulastirma altyapisinin  yetersiz olusu ve ulagtirma tiirleri
arasindaki dengesiz dagilim tasimaciligin etkinligini olumsuz olarak etkilemektedir.
Gilintimiizde lojistik faaliyetlerde basarili olmak i¢in kombine tagimacilik anlayist
cercevesinde tagimaciligi bir biitlin olarak gérmek ve etkin bir tagima icin tiim
ulagtirma alt sistemlerinden yararlanmak gerekmektedir. Ancak Tiirkiye’de tagima
tiirleri arasinda optimum bir denge bulunmamakla birlikte tasima tiirleri arasinda
baglantiy1 saglayacak alt yapinin da yetersiz oldugu goriilmektedir. Tiirkiye de

limanlarin kara ile baglantisinin tamamina yakini karayolu ile saglanmaktadir.
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Tirkiye’de kombine tagimacilifin gelismesi i¢in denizyolu ile demiryolu

baglantilarinin kurulmasi gerekmektedir.

Ulkemizde lojistik sektoriiniin gelisimini etkileyen en énemli etken olan
tasimaciktaki altyap1 eksikliginin yani sira sektor acgisindan olumsuzluk arz eden
baska durumlar da mevcuttur. Tasimacilikta maliyetlerin yiiksek olmasi,
terminallerde ylik konsolidasyonu ve ayrigtirilmasi, ellegleme, kutulama, paletleme,
paketleme etiketleme, markalama, 6lgme ve tartma gibi c¢esitli lojistik faaliyetleri
gerceklestirecek fiziki ortamlarin yetersizligi, sektorle ilgili yasal diizenlemelerden
ve mevzuatlardan kaynaklanan sorunlar, lojistik sirketlerin kurumsallagma sorunlari,
giiven sorunu, depolama faaliyetlerinde fiziki olanaklarin yetersizligi, fiziki ve beseri
sermaye eksikligi, glimriik isletmelerinin 24 saat kesintisiz hizmet verememesi,
pazarlama sorunlari, sektorde teknolojinin yeteri kadar kullanilamamasi ve “know-
how”da disa bagimlilik Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin karsilastigi diger problemler

olarak siralanabilir.

Basta tasimacilik altyapisinda mevcut olan sorunlar olmak iizere Tiirkiye’de
lojistik sektoriiniin  gelisimini engelleyen sorunlar belirlenecek dogru strateji
cercevesinde uygulanacak etkin politikalarla ¢oziilebilir nitelikte sorunlardir.
Tiirkiye’de bu sorunlar1 ¢dzmek icin Oncelikli olarak {iilkedeki genel ulastirma
politikalart lojistik agidan ele alinmali, iilkenin bulundugu cografi konum, pazar
yapisi, cevredeki ekonomik iliskiler ve uluslararasi ulastirma koridorlar1 analiz
edilerek iilkedeki en uygun kombine tasimacilik hatlar1 tespit edilmelidir. Bu hatlar
0zel sektdor ve kamunun isbirligi igerisinde yiirlitecegi caligmalar ile kombine
tagimaciliga uygun hale getirildigi takdirde Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin dniindeki
en biiylik problem ¢6ziilmiis olacaktir. Diger problemlerin ¢6ziimii i¢in 6zel sektor
ve tlniversitelerin de etkin katilimi ile kamu otoritesi tarafindan sektore ozgii

politikalar olusturulmali ve uygulanmalidir.

Tirkiye Avrasya’daki ulastirma koridorlarinda oOnemli bir giizergah
lizerindedir. Onceleri Asya ve Ortadogu’dan Avrupa’ya hammadde ve enerji

hareketi, Avrupa’dan ise bu bolgelere tiiketim mallar1 sevkiyati mevcut iken doguda,
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ozellikle Cin’de, iiretimin artmast Avrupa ve Asya arasindaki ticaretin daha da
yogunlasmasina sebep olmustur. Bu nedenle Avrasya’daki koridorlar daha da
hareketlenmistir. Bu koridorlardaki lojistik faaliyetler Tiirkiye giiclinii iyi kullandig1
takdirde Tiirk lojistik firmalar1 tarafindan gercgeklestirilebilir.

Uluslar aras1 rekabet tiim alanlarda oldugu gibi Lojistik sektoriinde de
artmaktadir. Bu nedenle Tiirkiye’nin lojistik sektoriindeki sorunlarini ¢ozerek sahip
oldugu cografi iistiinliigii bir an 6nce kullanmasi gerekmektedir. Tiirkiye’nin elindeki
firsatlar1 zamaninda kullanamamasi1 bolgede hacmi giderek artan lojistik pazarinm
Yunanistan, Bulgaristan gibi alternatif tasima koridorlarina sahip {ilkelere
kaptirmasina neden olabilir. Tiirkiye’nin s6z konusu lojistik pazari elinde
bulundurmasi ancak ve ancak ulastirma tiirleri arasinda dengeli dagilimi saglayacak

ve kombine tagimaciliga uyumlu hale getirecek yatirimlar yapmasi ile miimkiindiir.
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