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Bu kitap, Prof. Dr. Mustata METE danmigmanliginda Maide Betiil AKSOY
tarafindan hazirlanan “TURKIYE’DE TASIMACILIK ALTYAPILARININ
EKONOMIK BUYUME UZERINE ETKILERI” baslikli yiiksek lisans
tezinden iiretilmistir.






On Soz

Lojistigin faaliyet alanlarindan biri olan tagimacilik, giinliik yasamin
vazgegilmez bir pargasini olusturan, ekonomik ve sosyal yonden var olabilmeyi
miimkiin kilan bir sistemdir. Geligmekte olan tilkelerde tagimacilik olmadan
kentlesme, sanayilesme, ihracat gibi kalkinma hedeflerine ulagsmak miimkiin
degildir. Bu nedenle, altyapr gelistirme, gelismekte olan iilkelerdeki kamu
politikalarinin olmazsa olmaz pargalarindan biridir. Tiirkiye’de de ulagtirma
sistemleri i¢inde 2003-2021 yillarinda yapilan altyapr yatirimlarinda, en
yiiksek pay 6nce kara yolu, daha sonra demir yoluna aittir.

Bu kitap, ekonomik biiyiime kavramina lojistigin faaliyet alanlarindan
biri olan tagimacilik penceresinden bakmaktadir. Kitabin birinci boliimiinde
lojistik ve lojistigin temel faaliyeti olan tagimacilik hakkinda bilgi verilmekte
olup, bes alt tagimacilik tiirii Tiirkiye ozelinde incelenmektedir. Ikinci
boliimde ekonomik biiytime kavrami detaylandirilmakta, ekonomik biiyiime
modelleri ve tagimacilik ile ekonomik biiyiime arasindaki iliski hakkinda
bilgi verilmektedir. Ugiincii boliimde, ampirik analizler araciligryla incelenen
modeller, kullanilan veri setleri ve faydalanilan ekonometrik yontemler
tanitilmaktadir. Sonug boliimiinde ise, ampirik analizler sonucunda ulagilan
bulgulara yer verilerek elde edilen bulgular tartigtimaktadir.
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GIRIS

Giris

Tagimacilik, insanligin varolusu kadar eski bir kavramdir. Tlkel toplumda
avcilar, avlarini yagadiklar: bolgeye getirmek igin tagima faaliyetlerine ihtiyag
duymuglardir. Daha sonra, tagima iglemlerini kolaylagtiran ilkel sallar ve
hayvanlarin evcillegtirilmesiyle birlikte kizaklar kullanilmaya baglanmustir.
Kizaklarin kara pargasi tizerinde kullanimi gii¢ oldugu igin daha kolay yollar
aranmug ve ahgap tekerlek bu arayisin sonucunda bulunmugtur. Tagimaciliga
her gegen giin eklenen bu gelismeler tekerlekli arabanin kullanimy, ilk diizenli
kara yolunun yapimi, kopriilerin yapimu, ilk yolcu arabasi, otomobil, bisiklet,
motosiklet ile devam etmigtir. 18. yiizyila gelindiginde buhar makinelerinin
kullanimina baglanmig, bununla beraber yiliksek miktarda ve hizli yiik
tagimaciligr gergeklestirilmigtir. 19. yiizyila gelindiginde ise motorlu ugagin
kullanimina baglanmug, daha sonra jet ugaklar, yarim milyon tona kadar yiik
tagtyabilen gemiler, yiiksek hizli trenler kullanilmaya baglanmustir.

Teknolojinin gelismesi ve yeni buluslar, insan hayatin1 kolaylagtirmaya
baglamig ve bunun etkisiyle de tagimacilik kavrami giinden giine degisim
ve gelisgimlere ugramugtir. Tlk ¢aglarda insanlar esyalarini ya da yiiklerini
baglarinin tizerinde tagimislardir. Daha sonra teknoloji ile birlikte tagimacilik
sistemleri gittikge modernlegmis ve glintimiiz tagimacilik yontemlerine kadar

gelmigtir (Batur, 2008: 7).

Lobo vd. (2014) lojistik agisindan tagimaciligin ekonomik ve bolgesel
kalkinma igin temel bir ara¢ oldugunu belirtmiglerdir. Banerjee vd. (2020) ise
tagimacilik altyapisinin, ¢ogunlukla, biiyiimeyi ve gelismeyi tegvik etmenin
anahtar1 olarak belirtmis ve zengin iilkelerin yoksul iilkelerden daha iyi bir
ulagim altyapisina sahip oldugunu vurgulamaistir.
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Agirlikl olarak kara yollar1, demir yollari, havaalanlari, limanlar1 ve boru
hatlarin1 da igeren tagimacilik altyapisi, verimlilik ve ekonomik biiyiimenin
onemli bir belirleyicisi olarak kabul edilmistir. Goriiniiste, tagimacilik
altyapist eksikligi (6rnegin yol eksikligi ve yol kalitesinin diigiik olmasi
gibi) isglicli gogli, mal tagima ve pazarin geniglemesini kisitlayarak, yerel
ckonomik performans igin biiyiik engel olusturur. Bu yonden; dogrudan
girdi maliyetlerini diigiiren, kamu yatirimlarini arttiran, ticareti canlandiran,
yeni i firsatlar1 doguran, dolayl olarak iggiicii verimliligini arttiran, egitim
ve saglik giktilarini vb. gelistiren tagimacilik altyapisi ile hizmet gelistirmeleri,
ulagim maliyetlerini diistirerek ve ulagilabilirligi arttirarak biitiin ekonomik
performansi giiglendirebilir (Deng, 2013: 686).

Tagimacilik sektorti tilkelerin ekonomik biiyiime ve kalkinmasinda 6nemli
yer tutan bir hizmet sektoriidiir. Bir¢ok iilkede tagimacilik, kamu hizmeti ve
sosyal politika olarak goriilmektedir (Kabasakal vd., 2010: 124). Tagimacilik
altyapist iilke ekonomisi igin ¢ok Onemli bir yere sahip olmasina ragmen,
yapilan ¢aligmalarin saglik, egitim, enerji, su, haberlesme, tagimacilik gibi
tim altyapilar1 kapsadigi, sadece tagimacilik altyapisina odaklanan ¢ok az
caliyma oldugu goriilmiistiir.



BOLUM 1

1.1. LOJISTIK KAVRAMI

Lojistik genig bir alana sahip olmasindan dolayr bu kavramla ilgili tek
bir tanmim yapmak oldukg¢a zordur. Eski Yunanca’da ‘logisticos’, Fransizcada
“logistique” sozciiklerine karst gelen lojistigin her iki dildeki anlami hesap
yapmak manasindadir. Ingilizcede 19. yiizyilda “logistics” olarak yer etmistir.

Ilk olarak askeri alanda kullanilmus, ordulara ait dogru malzemenin, dogru
zamanda, dogru yere taginmasi (Southern, 2011: 53), ordu personelinin
taginmasi, orduya ait malzemelerin bakim ve tedarik gibi birtakim
gereksinimlerinin kargilanmast anlaminda kullanilmigtir (Sutherland, 2008:
1). Daha 6nce askeri alanda kullanilan bu terim, 1960’ yillardan gliniimiize
kadar, sanayi ve ticaret diinyasinda kullanilmaya baglannugtir. Uretim
gergeklestiren girketlerin kendi biinyelerinde gergeklestirdikleri bir faaliyet
olarak geligen lojistik kavrami1,1980’li yillardan itibaren iiretici firmalardan
ayrilmig ve profesyonel firmalarca vyiiriitiilen bagimsiz bir etkinlik haline
dontigmiistiir (Torun, 2009).

Yedi Dogru (Seven Rights) olarak adlandirilan diger tanim da lojistigi;
dogru iirtiniin, dogru miktarda, dogru yerde, dogru sartlarda, dogru
maliyetle, dogru miisteriye, dogru zamanda ulagmasi olarak belirtmistir. Bu
tanimda, tiiketici taleplerinin kargilanmasi 6n plandadir. Miisteri odaklilik ve
kalite, lojistigin temel ilkelerindendir. Firmalar, bu adimlar1 dogru bir sekilde
gergeklestirdiklerinde bu ilkeler onlara rekabetin yogun oldugu sektorlerde

avantaj saglayacaktir (Coyle vd., 2003).

Giiniimiizde lojistik kavrami, talep edenlerin ihtiyaglarini kargilamak
tizere her tiirlii iiriini, servisi, hizmeti ve bilgiyi kaynagindan, nihai tiiketiciye
ulagana kadar gergeklestirdigi hareketin etkili ve verimli bir bigimde
planlanmasi, depolanmasi, taginmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesi
seklinde ilerleyen bir siiregtir (Uslu vd., 2012: 150).

Lojistik; iki yonlii akigt (ileri - geri) planlayan, uygulayan ve kontrol
eden, etkili ve verimli, kargo, bilgi depolama ve ¢esitli hizmetlerin yani



4 | Tiirkiye’de Tasimacihk Altyapilarinn Ekonomik Biiyiime Uzerine Etkileri

sira, merkezden nihai tiiketiciye kadar uzanan, miisterilerin ihtiyaglarina
hizmet etmek amacindadir (Stewart vd., 2010: 22). Zamana dayah
rekabetgi stratejilerin bagarili bir gekilde uygulanmasinda ve karmagik
tedarik zincirlerinin yoOnetilmesinin kolaylastirilmasinda stratejik bir rol
oynamaktadir. Bu nedenle lojistigin rolii degismig ve son yillarda lojistik
faaliyetlerde gozle goriiliir bir artis gozlenmistir (Holl vd., 2018: 139).

1.2. LOJISTIGIN FAALIYET ALANLARI

Genel itibari ile tretim noktasindan son tiiketiciye kadar {riiniin
iletiminin ger¢eklesmesini saglayan etkinliklerin tamami olarak tanimlanan
lojistik faaliyetler belirli bir hedef ya da belirli piyasa mallar1 igin ihtiyag
goriilen planlama ve pazarlama stratejisi, pazar stratejisi ve lirlin tasarimui,
tretim planlama, malzeme yonetimi, envanter yonetimi, depolama, dagitim,
ellegleme, tagimacilik, sigorta, giimriikleme hizmetleri, satin alma, miisteri
hizmetleri, teknik destek, bilgi iletisimi ve siparig igleme, talep yonetimi gibi
bir takim iglemleri icermektedir (Rodrigue vd., 2009: 3).

Loyjistik faaliyetlerin amaci, mallarin depolanmast, sevki ve ambalajlanmasi
gibi, yani fiziksel dagitim fonksiyonu ile malzemelerin akig planinin yapilmast,
tedarik edilmesi yani malzeme yonetimi fonksiyonunun birbiriyle uyumlu
olarak caligmasinin saglanmasidir. Bagka bir deyigle lojistik faaliyetlerinin
amaci, tiretim agamasinda bulunan mallarin, kalite standartlarini kullanarak
ve maliyetlerinin diigiiriilerek miisteriye ulagiminin  kolaylagtirilmasidir
(Kaya, 2003: 137).

Her bir lojistik faaliyet tek bagma digerini etkileyerek, maliyetleri
degistirebileceginden dolay, tiim lojistik faaliyetlerin rekabet avantaji
yakalayabilmesi i¢in planh bir sekilde yonetilmesi gerekir.

Pazar Stratejisi ve Uriin Tasarumm: Pazar stratejisinin belirlenmesi igletme
igin hayati bir unsurdur. Uriiniin hangi pazarlara, nasil, ne zaman, hangi
stratejilerle sunulacag isletmeler igin 6nem tagir. Bir sirket, iiriin tasarimi
yoluyla rakiplerinden daha hizli yenilik yaparsa, giderek daha rekabetci hale
gelecektir (Harrison, 2008: 142).

Uretim Planlama: Uretim planlamasi yerlesim diizeni, imalat programu,
kalite yonetimi, kaynak planlama, siire¢ igerisindeki igin denetim ve
desteklenmesi gibi konularla ilgilenmektedir (Sen, 2014: 85). Etkili stok
kontrolii agisindan tahminle yakindan iligkilidir. Uretim planlama, tahmin
vapilir yapilmaz, eldeki mevcut stoklar1 degerlendirerek pazarin ihtiyacini
kargilayacak birimleri belirleyecektir (Batur, 2008: 5).
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Envanter Yonetimi: Envanter, igletmelerin iiretimi istenen diizeyde
tutmak, teslim ve satig1 istenen Ozelliklere gore gergeklestirmek amaciyla
materyal, malzeme, yar1 iglenmis ve tamamlanmis riin mevcudunun
elde bulundurulmasidir. Kisaca envanter, ileride dogabilecek ihtiyaglari
kargilamak amaciyla mallarin ya da egyalarin depolanmasidir (Karadogan,
2008; 1). Envanter politikasi, isletmenin tedarik zinciriyle alakahdir. Ciinkii
miigteri/pazara dogru mal akiginda hangi noktalarda hangi miktarda iiriiniin
bulundurulacagi 6nemli bir sorundur. Envanterin eksik olmasi, fazla olmas:
ya da gereken kogullarda saklanamamasi sirketler igin ek maliyet olugmaktadir.
Bu nedenle pazarlama ile baglantili olarak miisteri taleplerine (iiriiniin satig
zamani) gore envanterin istenen diizeyde tutulmas: giiniimiizde 6nemli bir
sorun tegkil etmektedir. Pazarlama planina bagh olarak envanter diizeyleri
de itme (push) ve ¢ekme (pull) stratejisine gore diizenlenmelidir. Trme
stratejisinde, Ureticinin kendi envanter yiikiinden kurtulmak amaciyla
envanterini toptanci, perakendeci gibi aracilara yiliklemektedir. Cekme
stratejisi ise, miigteri talebinin durumuna gore aracinin ihtiyag duyacagi
irlinleri ireticiden talep etmesidir (Istanbul Ticaret Odast, 2006: 15).

Envanter yonetiminin rolii; yakin gelecekte olabilecek talep hakkinda
tahmin yiirtitmek ve iretim ile dagitim maliyetlerinin diigiiriilmesidir.
Envanter yonetimi, 6lgek ekonomileri agisindan 6nem arz etmektedir.
Tagima sirasinda meydana gelen kayip ve ¢alinma oran ve tutumlari, envanter

kayitlari ile agiga gikarilabilir (Elbirlik, 2008: 5).

Envanter yonetimi: hangi tirlin/lrtin gruplarinin envantere alinacagi, ne
zaman siparig verilecegi, verilecek siparig miktarinin ne olmasi gerektiginin
belirlenmesini  igermektedir. Envanter yonetimin bir diger boyutu,
maliyetlerdir. Ancak birgok firma tarafindan goz ardi edilmektedir (Istanbul
Ticaret Odast, 2006: 16).

Genel olarak envanter maliyetleri (Istanbul Ticaret Odasi, 2006: 16);

* Envanter elde bulundurma (faiz, ¢iiriime, bozulma, sigorta, depo yeri
giderleri, modasi gegme, vb.)

* Envanter yenileme (yOnetim, donatim, makine, iggilik, iiretim ve satig

giderleri vb.)

* Envanter bulundurmama (her tiirlii yonetim giderleri, yok satmaktan
olusan giderler vb.) olmak tizere ii¢ ana gider kaleminden olugmaktadir.

Birinci grup gider kalemleri depolanacak {irtiniin 6zelliklerine, ne zaman
siparig verilecegi, yenileme siire ve miktarina, bulundurmama ise, istenen
diizeyde ve ¢esitte iirliniin bulundurulmamasina bagli olarak olugmaktadir.
Bu nedenle envanter yiikiiniin azaltilmasi ve toplam lojistik maliyetlerinin
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igerisinde envanterden kaynaklanan maliyetleri en aza indirebilmek igin
tahminlere 6nem vermek gerekir. Yapilacak satig tahminleri bolge, {iriin,
satig¢1 bazinda yapilarak en etkin bigime getirilmelidir.

Malzeme Yonetimi: Malzeme yonetimi, yiizlerce alt par¢adan olugan
driinlerin tretilmesinde ve igletme iginde kullanilan diger malzeme, arag
gerecin envanter durumunun gortilmesinde ve ona gore satin alma tedarik
sistemlerinin saglhkli bir sekilde g¢ahistirilmasinda hayati rol oynamaktadir

(Sen, 2014: 85).

Depolama: belirli noktalardan gelen tiriinlerin veya yiiklerin teslim alinip,
belirli bir siire korunup, belirli noktalara gonderilmek tizere hazirlanmasidur.
Depolama siiresinin uzunlugu depolart farkhlagtirir. Dagitim merkezleri
yalnizca iriinlerin saklanabilecegi bir yer olmayip, siparig alma-igleme,
yollama, envanter kontrol ve faturalama vb. pek ¢ok islevi kapsamaktadir.

Dagitim merkezleri temel olarak dort igleve sahiptir ve bu iglevler tedarik
zinciri igerisinde lojistik hizmetlerin deger kazanmasina yardimcr olur
(Istanbul Ticaret Odas1, 2006: 17):

e Toplama /Yigma (iirlinlerin stoklama ya da ¢apraz sevkiyat amaciyla
alinmasi)

 Tasnifleme (ayni tipteki tiriinleri bir araya koyma)

e Ayirma (sipariglere gore iiriin ayirma)

¢ Cesitlendirme (goklu iiriin gruplariyla miigteri siparigi olugturma).

Depolama, beklenmedik zamanda ve istenen miktarlardaki talebin
kargilanmasi firsati yaratir. Bu nedenle igletmenin herhangi bir kayba
ugramamast igin saglikli depolama sistemini olusturmasi zorunludur.

Depolamada ortaya ¢ikabilecek olasi sorunlar agagidaki gibi siralanabilir
(Yurt, 2004: 10; Elbirlik, 2008: 4);

e Dig pazarda gerekli boyutta ve gerekli sayida ambar olmayabilir.

e Boyutsal agidan uygun yerler oldugu zaman bile, ambarin hava
kosullarinin kontrolii yetersiz olabilir.

* Yiikleme bogaltma makinesi, forklift, konveyor ve benzerleri gibi
yiikleme, bogaltma sistemleri uygun olmadiklar1 takdirde malzemelerin
depolanmasina zarar verebilirler.

Planlama ve Pazarvlama Stvatefisi: Tasarim ve pazarlamanin lojistige
en biiylik etkisi malzeme gereksinimi ve dagitim ihtiyaglar1 tzerine

ger¢eklesmektedir (Sen, 2014: 85).
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Ellecleme: Ellegleme, malzemelerin depoya taginmasi, depoda istiflenip
oradan nakliye aracina taginarak, tagima igleminin yapilmas: gibi iglemleri
kapsamaktadir. Elle¢leme ile kisa mesafeli malzeme tagima islemi
gergeklestirilir. Bu iglemler sirasinda ellegleme vasitasi olarak insan faktori
kullanilmakla  birlikte, yiikleme-bogaltma ekipmanlar1 (dock bumpers,
dock levelers, dock seals, trailer restraint system), palet, forklift, konveyor
(roller, belt), ving, carousel, asmakat (mezzanines) ve otomatik araglar da
kullanilmaktadir. Bu alanda kalifiye iggiiciine ihtiya¢ duyulmaktadir (Besl,
2004; 15).

Ellegleme iiriinlerin kisa stireli olarak depolama alani igerisindeki
hareketlerini  bir yandan kolaylagtirirken, diger yandan maliyetleri
etkilemektedir. Bu nedenle elleglemede hangi sistem kullanilirsa kullanilsin,
amag etkinligin artirilmast olmahdir. Ellegleme ile (Istanbul Ticaret Odast,
20006: 20);

* Depolama etkinliginin artirilmast,

* Dolagim alaninin en kiigiiklenmesi,

¢ Uriinlerin depoda bekleme siirelerinin kisalmast,

* Depolama alan igerisinde ellegleme sayisinin azaltilmast,
* Maliyetlerin azaltilmast,

« Insan giicli kullaniminin azaltilmasi,

* Etkin ¢aligma kosullarinin saglanmasi,

* Lojistik hizmet diizeyinin artirilmast amaglanmaktadir.  Ciinkii
boylelikle depolama, stoklama alani, sipariglerin tamamlanmast,
hazirlanmasi ve yollanmasi kolaylagabilmektedir.

Ellegleme konusunda bir diger o6nemli konu, giivenlik/emniyettir.
Ekipmanlarin yanhg kullanimindan kaynaklanan yillik kaza oranlarinin
diigiiriilmesi igin operator egitim standartlarini yeniden degerlendirerek
‘bu tiir ekipmanlarin kullaniminin yalnizca egitim almug, ehliyetli kigilerce
yapilmasr’ zorunlulugunu getirmigtir. Ayrica Ureticilere de arag¢ giivenliini
artiricr Ozelliklerin iirtine kazandirilmas: ve bu konuda elemanlara egitim
verilmesi ylikiimliiligiinii getirmigtir.

Tasimacilzk: Tagima tiirliniin tespiti, sevk ve operasyon yonetimi, zaman
planlamasi ve program hazirlama gibi konular lojistik aktivitelerinin 6ncelikli
konularidir. Uriinlerin kisa siireli depolanmasina ve hareketine yardimc
olmaktadir. Tagima faaliyeti, nihai tiiketici adina kaynaklarin yararli mallara
doniistiirtilmesiyle sonuglanan gesitli adimlar arasinda baglayict bir rol
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oynar. Hem maliyetli bir is hem de ¢evresel, finansal, zamansal kaynaklar1
tazla kullanan bir lojistik iglevdir. Tagima kara yolu, hava yolu, deniz yolu ve
boru hatt1 ya da bunlarin birlikte yapildig1 intermodal bigimde olabilir.

Tyi yonetilen nakliye sistemi sayesinde, miisterilerin taleplerini kargilamak
igin mallar dogru zamanda dogru yere gonderilebilir. Bu verimlilik getirir,
ayni zamanda Ureticiler ve tiiketiciler arasinda bir koprii kurar. Bu nedenle
tagimacilik, igletme lojistiginde verimlilik ve ekonominin temelidir ve lojistik
sistemin diger iglevlerini genisletir. Ayrica lojistik faaliyetlerde iyi bir tagima
sistemi sadece hizmet kalitesine degil ayni1 zamanda firma rekabet giictine de

fayda saglamaktadir (Tseng, 2005; 1662).

Sigorta: Yalnizca taginmast ve depolanmasi planlanan egyamin degil,
tagima araci ve siirticii gibi unsurlarin da sigorta ile koruma altina alinmasi
gerekmektedir (Sen, 2014: 86).

Girimriikleme Hizmetleri: Uluslararas1 lojistik ve tagima faaliyetlerinde
thracat-ithalat iglemlerinin ayrilmaz bir pargast giimriikleme hizmetleridir.
Gilimriik mevzuati ve degisiklikler diizenli takip edilerek; konulari ile ilgili
olarak miigteriler e zamanl bilgilendirilir.

Satin alma: Tsletmeye katma deger saglayan iiriin ve hizmet tedarigi,
satin alma ile baglamaktadir. Isletmenin ihtiyag duydugu hammadde, hazir
par¢a ve yart mamullerin uygun tedarikgiler arasinda kaynak aragtirmas: ve
secimi, pazarlk, tedarik ortakligi programinin yiiriirliige sokulmas: satin
alma faaliyetleri iginde yer almaktadir (Sen, 2014: 86).

Satin alma, firmanin tedarikgileri ile nasil iliskiler gelistirecegini
tanimlayan bir siiregtir. Satin alma faaliyeti ile firmalar, iy1 bir plan yaparlarsa,
tek bir tedarikgi ile galigmanin riskini en aza indirip, birden fazla tedarikgi ile
calisarak, kendi sirketlerine daha kaliteli malzeme saglama firsat1 yakalarlar
ve ulagim ile depolama faaliyet ve maliyetlerini azaltma sansini elde ederler
(Erdal vd., 2002).

Isletmelerin miisterileri ile olan iligkileri 5nemli oldugu kadar, tedarikgileri
ile olan iliskileri de ¢ok 6nemlidir. Her bir tedarikgi ile iligkinin kurallarinin
tanimlandigr bir {irtin ve hizmet anlagmasi yapilmali ve tedarikgilerin bu
anlagmaya uymalar1 zorunlu olmahdir. Bu siireci yoneten lojistik yonetimi bu
tirtin ve hizmet anlagmasinin tanimlanmasi ve yiirtitiilmesinden sorumludur

(Verhoef vd., 2002; 73).

Miisteri Hizmetlers: Bu kavram satig sonrast hizmetler, parga-servis destegi,
siparis yonetimi, hizmet seviyeleri ve talep Ongoriisiinii kapsamaktadir.
Miigteri hizmetlerinin 6ziinde pazarlama felsefest, siire¢ ve malzemelerin ¢ok
iyi tamimlanmasiyla olusturulan tiim sistemde toplam kalite anlayist dahilinde
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“Lojistik Performansinin Artirilmasi” yer almaktadir. Bunun igin, yonetimin

miisteriye bakig agis1 ok 6nemlidir. Siparigin alinmasindan teslim edilmesine

dek gegen siire igerisinde yapilan iglemler, davranglar, dokiimantasyon

hizmetin birer pargasi olarak miigteri zihninde firmay1 konumlandirmaktadir.

Lojistikte bagarili olunmast (Istanbul Ticaret Odasi, 2006: 13);

Miigteri gereksinimlerinin ve beklentilerinin anlagilabilmesi,
Hizmetin somutlagtirilmast,

Islemlerin tam ve dogru yapilmast,

Istenen degisikliklerin zamaninda yapabilmesi,

Bunu saglayacak insan giicliniin bilgi ve becerisiyle dogru orantilidir.

Lojistik kalite diizeyinin artiriimasinda (Istanbul Ticaret Odasi, 2006: 13);

Satiglar,

Siparigler,

Geri dontigler-iade,

Stoksuzluk,

Iptal edilen siparisler,

Iptal edilen gonderimler (yollama),

Yakin mesafe gonderi/uzak mesafe gonderi,
Yollama/gonderme/ytikleme sayist,
Tagman-depolanan-elleglenen birim bagina maliyet,
Envanter (stok) devir hiz,

Siparig (iglem) bagina maliyet,

Caligan bagina iglem sayisi,

Miigteri algilamas1  “Gglinci g6z’ performans kriterleri olarak
belirlenmelidir. Ancak bunu yaparken her faaliyet kendi igerisinde
zaman (ortalama sipari§ alma bagina harcanan zaman), giivenilirlik
(Ortalama teslim siiresi, ¢aligan bagina hata, birim bagina gonderme
hasar/kayip/calint1 orani, faturalama bagina hata orani), uygunluk
(sipariy basma uygun iiriin bulunma ylizdesi, stoksuzluk yiizdesi,
sipariy basma tamamlama ylizdesi, siparig bagina iade/geri doniig
ylzdesi), iletisim (telefon/mail bagina harcanan siire, tele satista
gorlisme bagina satig, yanit verme oran, verilen yanitlarin miigteriyi
tatmin etme orani) da goz Oniine alinmalidir.
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Teknik Destek: Operasyonel faaliyetleri desteklemek igin ihtiya¢ duyulan
sistemin saglanmasin1 kapsamaktadir. Ayrica tiriin tiiketiciye ulagtiktan sonra
ihtiya¢ duyulan teknik destek ve tamir bakim igin gerekli tagima iglemlerini

kapsamaktadir (Ozcan, 2008: 294).

Bilgi Lletisimi ve Siparis Isleme: Lojistik hizmetlerde bilginin ydnetimi
(Istanbul Ticaret Odasi, 2006: 22);

* Hizmetin iretilmesi, siparigin alinmasi, vyeterli diizeyde olup
olmadigiin  sorgulanmasi,  teslimatin ~ programlanmasi  ve
faturalandirma,

* Etkin tedarik zinciri yonetiminin saglanmasi; insan giicii, malzeme ve
envanterin diizenlenmesi,

e Zaman, yer ve bi¢gim esnekliginin saglanmasi; isletmeye saglayacag:
stratejik avantaj agisindan son derece 6nemlidir. Bu nedenle lojistikte
kullanilacak bilginin uygun, giincel, gegerli, istisnai durumlara
uyarlanabilen, esnek, uygun formatl olmasi gerekir. Ciinkii igletmenin
pazardaki firsatlardan yararlanabilmesi sahip oldugu bilginin degerine
baglhdir.

Siparis yonetimi: miisteri hizmet kalitesinin gostergesidir. Istenen diizeyde
hizmetin sunulabilmesi igin sipariglerin planlanmasi, alinmasi, aktarilmast,
islenmesi, hazirlanmasi ve yollanmasi sirasinda bilginin, envanterin ve
dokiimantasyonun eksiksiz yapilmasi gerekir. Bunun igin iglemlerdeki etkinligi
artirabilmek amaciyla kurallarin ve iletigim standartlarinin belirlenmesi,
islevler arasi iletigimin eksiksiz saglanmasi, ortalama iglem hacmin bilinmesi
ve giinliik faaliyetlerin belirlenmesi gerekir.

Tilep Yonetimi: Etkin bir talep yontemiyle miisterinin talep ettigi tiriinii,
dogru zamanda, dogru yerde, istenen kalite, istenen miktar ve gesitlerde,
dogru fiyatla kargilama giicii ve esnekligi saglanabilmektedir. Bu nedenle talep
yonetimi, bilgiye bagh olarak talebin maksimum diizeyde kargilanmasini,
buna kargin gecikme siiresinin, giderlerin, maliyet ve envanterin minimuma
indirgenmesini amaglar. Etkin bir talep yonetimi bilgi iletigimini gerektirir.
Bu nedenle karmagik iliskiler zincirinin ve bu zincir igindeki halkalar
arasindaki bilgi iletisimi iyi yonetilmelidir. Tliskilerin iyi yonetilebilmesi
ve talebin etkin bi¢imde kargilanabilmesi i¢in ise saglikli talep Ongoriimii
yaninda esnek iiretim becerisine sahip olmak gerekir. Kisaca esnek tiretim ve
talep 6ngoriimii etkin talep yonetiminin temel iki girdisidir (Istanbul Ticaret

Odast, 2006: 23).
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1.2.1. Tagmmacilik

Tagimacilik sektorii hem tretilen mallarin taginmasiyla hem de bireylerin
bir noktadan digerine giivenli bir sekilde ulastirilmasiyla ilgilidir. Insanlik
tarithinden bu yana, insanlar hem {irettikleri iriinleri bagka noktalara
iletmeye galigmakta hem de seyahat etmek, gezmek ve benzeri ihtiyaglari igin
tagimacihiktan yararlanmaktadirlar. Uretilen bir {iriin, talep eden tarafa yani
titketim noktasina ulagamadig: stirece degeri azdir.

Tagimacilik kavrami; 4925 sayih Karayollar1 Tagima Kanunu’nun 3.
maddesinde bu sekilde tanimlanmigtir; “Yolcunun tagita bindigi veya esyanin
tagimactya teslim edildigi yerden varig noktasina gotiirtilmesidir.”.

Demir (2005) ‘e gore ise tagimacilik; tiretimden baglayarak tiiketime
kadar, belli mekan ve zamanlarda ihtiya¢ duyulan mal ve ya hizmetlerin,
talep edenin taleplerine uygun bir gekilde, bir noktadan baska bir noktaya
naklinin yapilmasina yonelik hizmetlerdir.

Tagimacilik konusu dig ticarette, alict ve satici arasinda yapilan ticari
aligverigin temel fonksiyonu diigiik maliyet, kisa zaman ve en az riskle
gergeklestirilmesidir (Calig, 2003: 4).

Tanyag vd. (2013) tagimaciligy, lojistigin en 6nemli alanlarindan biri
olarak gormiiglerdir. Tagimacilikta mal ve hizmetler-ulusal ya da uluslararasi
sevkiyata- baglangi¢ noktasindan teslim noktasina belgeli bir sekilde
gotiiriilmektedir. Tanyas vd. (2013), ulastirma ve ulagim kavramlarinin,
tagimacilik kavramui ile benzer oldugunu ancak ulagtirma kavrami altyapi
yatirrmlar1 igin kullanilirken, ulagimin ise yolcu ve yiik tagimacihiginda
kullanilan bir kavram oldugunu belirtmislerdir.

Tagimacilik altyapisi, malzeme akigini saglayan birbirine bagli unsurlardan
olusan bir kompleks olarak tanimlanmaktadir. Baglica iglevleri, farkli tagima
tiirlerinin verimli ¢aligmas1 ve dengeli bir ulagim agmnin ingasi ile bolgesel
sosyoeckonomik geligim diizeyinin iyilegtirilmesi ve ayn1 zamanda tagimacilik
ve lojistik nesneler igin ekonomik konularin gerekliliginin kargilanmasi ve
bir depolama sisteminin igleyiginin mitkemmellestirilmesidir (Bychkov vd.,
2016: 332).

Tagimacilik sektoriiniin temel amaci insanlari, yiikleri ve ya hizmeti, kara
yolu, demir yolu vs. gibi tagima sistemleri araciligiyla baglangi¢ noktasindan
varlg noktasina kadar, az maliyetle ve zaman faydas: saglayarak, giivenli bir
sekilde ulagtirmaktir. Bu amaca ancak, ulagtirma sistemleri arasinda planh
bir altyapinin olusturulmasi ile ulagilabilir. Altyapr olugturulabilmesi icin ise
ulusal ulagim ana planinin hazirlanmasi zorunlu hale dontismektedir. Makul
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bir tagimacihik hizmeti igin biitiin araglar, ihtiyaglar, kaynaklar, sosyal ve
kiiltiirel etkilegimler bu plan dahilinde degerlendirilmelidir.

Tagimacilik altyapisi; kara yollari, kopriiler, tiineller, demir yollari,
havaalanlari, toplu tagima araglari, limanlar, nakliye mallar1 hareketi ve bu
tipik unsurlarin olusturdugu kombine sistemi igerir. Bazi ampirik ¢aligmalar,
belirli bir ulagim altyapisini (tipik olarak kara yollar1) 6zel olarak incelerken,
digerleri, iki veya tiim ulagtirma altyapist modlarinin (toplam kara yollar1 ve
demir yollarinin toplam uzunlugu gibi) tek bir 6l¢limiini kullanir (Deng,
2013: 692).

Bolgenin tagima sistemleri, zaman iginde ekonomik sistemi ve egyalarin,
mallarin ve kisilerin ulagimini etkiler. Ornegin; potansiyel nakliyecilere, alicilara
ve yolculara erigim ag1 ulagimi ve sunulan hizmeti etkiler. Ekonomik sistemdeki
degisiklikler, ekonomik gelismeyi, cografi uzmanligy, biiyiik Olgekli tiretimi
veya sektordeki degisiklikleri yansitabilir. Tagimaciligin ekonomik kalkinma
agisindan Onemi, az geligmis tilkelerin, ekonomik kalkinmayi tegvik etmek
igin tasarlanan programlarda sik sik ulagim yatirnmlarini vurgulamasindan
agtkga anlagilmaktadir. Yeterli ulagim ile bolgeler, kargilagtirmali tistiinliigti
olan mallarin iiretiminde uzmanlagabilir, boylece ekonomik {tiretimlerini ve
yagam standartlarini arttirabilirler. Bolgenin zaman igindeki egya, mal ve birey
tagima sistemi tagimacilik sistemini de etkileyecektir. Ciinkii zamanla artan
ulagim hareketliligi, ulagim altyap: yatirimlarina olan ihtiyaci da arttiracaktir.
Ulagim hareketlerinin hacmindeki artig, ulagim saglayicilarinin geleneksel veya
uzmanlagmig hizmetler sunmalarina olanak saglayacaktir (Talley, 1996: 148).

Karmagik bir ag olan tagimacilik altyapisi dolayli bir sekilde sehirleri
birbirine baglar ve sosyal, ekonomik ve g¢evresel sistemleri kentlesme ve
niifus artig1 ile birlegtiren insan faaliyetlerini igerir. Ek olarak, tagimacilik
ag1, kentlesme sirasinda gehir igi veya sehir i¢i baglantilar olugturarak
sosyoekonomik kalkinmaya ve yagam kalitesinin artmasina katkida
bulunmaktadir (Wang vd., 2018: 3).

Tagimacilik altyapisi, 6zel sektorler igin tiretim performanslarini ve yatirim
performanslarini iyilestirerek (Achour vd., 2016: 989), ekonomik biiyiime ve
sosyal refahin motivasyonunu (Banister vd., 2001: 212) temsil etmektedir.
Daha spesifik olarak, tagimacilik altyapisinin gelistirilmesi seyahat maliyetini
diisiirebilir, yabanci yatirimi ¢ekebilir ve ortak kaynak ticaretini genisletebilir

(Paul, 2003: 459).

Uluslararas1 alanda tagimacilik, insan ve yiiklerin taginmasi amaciyla,
demir yolu, deniz yolu, kara yolu, hava yolu ve boru hatlar1 olmak iizere
beg alt yontemden olugmaktadir. Bu bes alt yontemin temel ozellikleri;
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giivenilirlik, siire, hiz, bulunabilirlik, ulagilabilirlik, siklik, kapasite, enerji
harcamalari, yatirnm ve maliyetler ve konfor etmenleri olarak siralanabilir

(Tek, 1999: 151).

Diinyada ulagtirma g¢ogunlukla kara, deniz ve hava gibi ii¢ sekilde
gergeklestirilmektedir. Ug sekilde gerceklesmesinin ana sebebi, bu ulagim
sekillerinin maliyet Ustiinliikleridir (Evyapan, 1987: 9). Taginacak iiriin
ya da hizmetin biiyiikliigii, degeri ve fiziksel 6zellikleri, hangi tagimacilik
sisteminin kullanilacagina karar vermek konusunda 6énem tagir (Takim vd.,

2015: 358).

Giiniimiizde kara yolu, hava yolu, demir yolu, deniz yolu ve boru
hatlar1 ve en az iki ulagtirma seklinin kullanildigr modlararasi tagimacilik
sistemlerinden yararlanilmaktadir. Bu tasimacilik sistemleri igerisinde ithalat
ve ihracatta en fazla paya sahip tiir deniz yolu tagimacihigidir (Topaloglu,
2007: 1).

Harrington’a (2003) gore, kara yolu, demir yolu, havaalani ve
limanlardaki zayif altyap: ve yiiksek nakliye maliyetleri gibi yetersiz lojistik
unsurlari, uluslararasi ortaklarla is yapmak igin sirketlere dezavantajlar
dogurabilir. Bir diger 6nemli unsur, altyap: kogullarindaki (iletisim ve ulagim)
gesitlilik, ihracat performansini gelismekte olan iilkelerdeki geleneksel ticaret
engellerinden daha fazla etkilemektedir (Francois vd., 2013).

Tagimacilik altyapisinin kalitesi, fiziksel tagimacihigin kogullar ile ilgili
konular1 i¢ermektedir (Keedi, 2007; Faria vd., 2015: 218). Ornegill, asfalt
bir kara yolunun tagimaciigin verimliligi tizerinde biiytik etkisi vardir;
sikigan ve deliklerle dolu iki geritli bir kara yolu tagimacilik igin yeterli
ve giivenli degildir. Asfalt yollarin ylizdesinin altyap: biiylimesinin tek
gostergesi olmadigi, ancak kesinlikle fiziksel tagimacilik igin 6nemli oldugu

anlagilmaktadir (Lobo vd., 2014: 384).

Tagimacilik altyapisindan elde edilen ekonomik faydalarin, geleneksel
olarak olgiilen faydalari asmasinin ii¢ 6nemli nedeni vardir. Ik olarak,
ulagtirma projeleri yigilma ekonomilerine, yani bilgi yayilimi, daha fazla
tedarikgiye erigim ve daha biiyiik ig giicii piyasasi yoluyla firmalarin diger
firmalara yakin konumlardan elde ettikleri verimlilik faydalar1 agisindan
olumlu digsalliklara yol agabilir. Tkincisi, diisiik nakliye maliyetleri kaynaklari
koruyacak ve iiretimin artmasina neden olabilir. Bu etki daha biiyiik, fiyat
maliyeti daha yiiksek olacaktir. Ugiinciisii, ulagtirma projeleri isgiicii arzinin
artmasina neden olmakta, Ornegin projeler, insanlarin iglere daha iyi erigimini
saglayabilir ve ayrica igginin uzmanlagmasina yardimcr olabilir (Tripathi vd.,

2010: 1306).
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Hobsbawn’a (2009) gore, bir ekonomide mal, hizmet ve sermaye akiginin
uluslararast boyuta ulagtigi goz oniine alindiginda, ulagtirma ve lojistik
agisindan diinya, biiytik bir lojistik plan haline gelmigtir; bazi iilkeler projeler
olustururken, baz iilkeler hammadde saglayabilir, diger tlkeler ise isgiicii
ile katkida bulunabilir. Ornegin; Diinya Bankast ve OECD gibi bircok
uluslararasi kurulus, gelismekte olan iilkelere gesitli destek programlari, proje
ve egitim sunarak altyapinin geligtirilmesini aktif olarak desteklemektedir
(Kim, 2006: 1).

Lojistik planlamayr somutlastirmak ve ayni zamanda tiim lojistik
zincirinin izlenmesini ve optimizasyonunu garanti altina almak igin lojistik
ve ulagtirma altyapisinin yeterliligi kritiktir. Devlet diizeyinde ve ayrica
bir devlet politikasinin benimsenmesi goz Oniine alindiginda, altyapinin
planlanmasi esastir (Lobo vd., 2014: 382).

1.2.2. Tagimaciligin Fonksiyonlari

Tagimacilik sektoriinde etkinlikten bahsedilebilmesi igin, maliyetlerin
ve stiresinin minimuma diisiiriilmesi, tagima hizinin ve hizmet kalitesinin
arttirlmasina 6zen gosterilmelidir. Tagimacilik faaliyetlerinin fonksiyonlari
soyle siralanabilir (Batur, 2008: 10);

¢ Sektoriin geligmislik diizeyi, mevsimlerin etkisi vb. gibi nedenlerden
dolayr mallarin bol olarak bulunduklar1 bolgelerden, kit olarak
bulunduklar1 bolgelere getirilmesine aracilik eder.

e Insanlarin yer degistirme ihtiyacini hizh ve giivenli olarak saglar.
¢ Ucuz tagima iiretim pazarlarimin biiylimesinde yardimcr olur.

* Tagimacilik, bolgesel uzmanlagma ve ig boliimiini miimkiin kilar.
Tagima faaliyetleri olmadan igboliimiine dayal bir ekonomi olamaz.

¢ Tagimacilik sayesinde, devlet - toplum biitiinlesmesi miimkiin olur.

e Tagimacilikla birlikte devlet, gorevlerini daha iyi yerine getirebilir.
Milli savunma konusunda taginmanin ve lojistik desteginin 6nemi

biiyiiktiir.

* Tagima modlarini verimli kullanabilen kentlerdeki ekonomik, sosyal ve
kiiltiirel gelisme, diger kentlere gore daha fazla olmaktadhr.

e Tagimacilik sektoriinii ekonomik biiylime ve kalkinmanin bir araci
olarak goriiliir. Ciinkii tagimacilik bolgelerarasi dengesizligi giderir.

* Kalkinmay1 destekleyici ve tamamlayicr etkileri bulunmaktadir.
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1.3. TURKIYE’NIN TEMEL TASIMACILIK ALTYAPILARI

Gelismekte olan iilkeler arasinda yer alan Tiirkiye, Asya ile Avrupa
kitalarini birbirine baglamasi ve transit tagimaciliga elverisliligi sayesinde
uluslararas ticaret igin 6nemli bir kesigme noktast sayilmaktadir.

Tablo- 1’de yer alan Ulastirma ve Altyap: Bakanlig1 kontroliinde yapilan

2003-2021 yillarina ait yatirnmlarin sektorel dagilimlart gosterilmigtir. En
yliksek yatirim tutari, 737 milyar lira ile kara yoluna, en diigiik yatirim tutari
12,8 milyar lira ile hava yoluna aittir.

Tablo- 1: Ulasturma ve Altyapr Bakanlyyi’ny Yatwunlarmm Toasmmaciik Tiivieri

Arasmdalki Dagilum (2003-2021)

Sektorler Tutar (Milyar TL) Pay (%)
Kara yolu 737,0 61
Demir yolu 228.,8 19
Deniz yolu 127,3 1
Hava yolu 12,8 11
Haberlesme 97,3 8

Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyapr Bakanlyj, 2023. (2021 fiyatlarvyla)

Tablo- 2°de Tiirkiye’nin 2021 yili ithalat ihracat tutarlarinin ulagtirma
tiirlerine gore dagilimi verilmistir. Buna gore hem ithalatta, hem de ihracatta
en yiiksek tutarli tagimacilik payr deniz yoluna ait iken, en diigiik tagimacilik
pay1 demir yoluna aittir.

Tablo- 2: Tiirkive'nin 2021 Yelr Das Ticavetinin Ulastuwrma Tiivlerine Gove Dagilumna

(Milyar $)
Tagima Sekli Thracat Ithalat
Kara yolu 68,8 48.9
Demir yolu 1,6 29
Hava yolu 18,7 26,1
Deniz yolu 133,7 1574
Diger 2.4 36,2

Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyap: Bakanlyp, 2023.
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Tablo- 3°de goriildiigii tizere 2002 yilinda %96 oraninda olan kara yolu
yolcu tagimaciligr, 2017 yilina gelindiginde %88’ diigmiistiir. 2003 yilinda
hayata gegen serbest havacilik politikas: ile sayesinde havacilik sektorii

rekabete agilmig ve bu rekabet sonucunda tcretlerdeki azalmayla birlikte
yaratilan potansiyel, sektore onemli bir hareketlilik getirmistir. Boylece
2002 yilinda %1,59 olan hava yolu yolcu tagimaciligi orami, 2017 yilina
gelindiginde %9,59%a yiikselmisti. DHMI tahminlerine gore hava yolu
ile taginan yolcu sayis1 2019 yili sonunda 228.667.720 ve 2020 yilinda
ise 237.838.799a ulagacaktir. Tabloya gore en diigiik yolcu tagima sayisi 2
milyon ile deniz yolu tagimaciligina aittir.

Tablo- 3: Tiirkiye'de Tasumaciik Sekillevine Gove Yolcu Tasmmalary (Yolcu-Kmn)

YIL | KARA YOLU [DEMIR YOLUDENIZ YOLU| HAVA YOLU

Yolcu-km | % | Yolcu-km | % | Yolcu- km | % | Yolcu-km | % GENEL

(Milyon) (Milyon) (Milyon) (Milyon) TOPLAM
2002 | 163.327 [96| 3.939 | 2 39 0| 2.7006 2 | 170.011
2003 | 164.311 | 96| 4.583 3 41 0| 2752 2 | 171.687
2004 | 174.312 (96| 3.835 | 2 1.150 | 1| 3.223 2 | 182.520
2005 | 182.152 [95| 3.661 | 2 1240 | 1| 3.992 2 | 191.045
2006 | 187.593 (97| 3.878 | 2 1395 |1 - 192.866
2007 | 209.115 |97 | 4.080 | 2 1561 |1 - 214.756
2008 | 206.098 (98| 3.650 | 2 1570 |1 - 211.318
2009 | 212.464 (98| 3572 |2 1643 |1 - 217.679
2010 | 226913 |98 | 3.606 | 2 1.570 |1 - 232.089
2011 | 242.265 |98 | 4.002 | 2 1570 |1 - 247.837
2012 | 258.874 (92| 3.006 1 1459 | 1| 19.731 7 | 283.070
2013 | 268.178 |91 | 3.020 1 l.667 | 1| 23357 8 | 296.222
2014 | 276.073 |90 | 3.458 1 1.806 | 1| 26.204 9 | 307.541
2015 | 290.734 |89 | 3.708 1 1.836 | 1| 29.790 9 | 326.068
2016 | 300.852 89| 3.323 1 1.112 | 0| 31.730 9 | 337.017
2017 | 314.734 |89 | 3.683 1 2109 | 1| 34.018 | 10 | 354.544

Kaynak: TCDD, Istatistik Yillys 2017
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2002 yilinda tagmnan toplam 169 milyon ton yiikiin, 151 milyon tonu
kara yolu araciligr taginmugtir. 2020 yilina gelindiginde ise, taginan toplam
309 milyon ton yiikiin 273 milyon tonu kara yolu ile taginmugtir (‘Tablo- 4).

Tablo- 4: Tiirkiye'de Tasmmaciik Sekillerine Gove Yiik Tasunalary (Ton-Km)

KARA YOLU | DEMIR YOLU | DENIZ YOLU
YIL GENEL
Ton-km (Milyon) | Ton-km (Milyon) | Ton-km (Milyon) | TOPLAM
2002 151 8 11 169
2003 152 9 10 171
2004 157 9 7 174
2005 167 9 182
2006 177 10 7 194
2007 181 10 10 201
2008 182 11 11 204
2009 176 10 11 198
2010 190 11 13 214
2011 203 12 16 231
2012 216 12 16 244
2013 224 11 17 253
2014 234 12 16 262
2015 244 10 17 272
2016 253 12 16 281
2017 263 13 16 292
2018 267 14 18 299
2019 268 15 18 300
2020 273 15 21 309

Kaynak: KGM, 2022.

Tiirkiye, uluslararasi bir oOrgiit olan Avrupa-Kafkasya-Asya Ulagtirma
Koridoru’na (TRACECA-Transport Corridor Europe-Caucasus-Asia) 2000
yilinda iye olmustur. 21. Yiizyilin Ipek Yolu Projesi olarak adlandirilan &rgiit,
1993 yilinda Bakii-Azerbaycan merkezli kurulmug olup, 2019 tarihi itibari
ile 14 iiye iilkesi bulunmaktadir. Orgiitiin, iiye devletlerarasindaki ticaret ve
ekonomik iligkileri geligtirmek, dogu-bati koridoru olugturarak tagimacilik
alanindaki iglemlerin uyumlagtirilmasin saglamak, kargo ehemmiyetini ve
gevresel korunmay1 garanti etmek, iiye tilkeler arasindaki igbirliginin tegvik
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edilerek bolgelerdeki ticareti arttirmak, degisik ulagtirma modlar arasinda
esit rekabet olusturmak hedefleri bulunmaktadir (TASAM, 2007).

Projede Tiirkiye, Avrupa’nin Orta Asya ve Kafkasya’ya ulagimi igin
olanaklar sunmasi bakimindan merkezi bir rol oynamaktadir. Tiirkiye ulagim
potansiyelini Avrasya ulagim aginin hizmetine sokabilmek igin ¢aligmalar
gerceklestirmekte olup, sinir gegis prosediirlerinin uyumlagtirilmasi, transit
tagimacilik i¢in ortak hukuksal temel olugturma, Kars-Tiflis-Bakii demir yolu
projesi, Marmaray, ¢ift yol yapimi, hizli tren projeleri, Karadeniz Sahil Yolu,
Istanbul’a ikinci tiip gegit ve iilke capinda 12 lojistik merkezi kurulmast gibi
bir¢ok projeyi uygulamaya koymaktadir (T.C. Dagisleri Bakanhgy, t.y).

1.3.1. Kara Yolu Tagimacilig1

Insanlarin bir noktadan bagka bir noktaya gitmesi veya malin, ik
noktasindan varig noktasina kadar gegen tiim ulagtirma faaliyetinin kara yolu
aracih@ ile gergeklesmesidir. Tasimacilik altyapisinin onciisii ¢ogu iilkede
kara yolu aglaridir (Gibbons vd., 2019: 35).

Tiirkiye Cumbhuriyet’inin Osmanlrdan devraldigi kara yolu uzunlugu,
toplam 18.350 kilometredir (Kapluhan, 2014: 427). Cumhuriyetin ilk
donemlerinde, hem kara yolunda kullamlan tagsitlarin fazla olmamasi
nedeniyle (Keser vd., 2018: 66) hem de zamanin ¢agdas teknolojisi sayildigt
i¢in Oncelik demir yollarina verilmis; ancak, demir yolu ulagimda tek basina
yeterli bulunmamugtir. Bunun yaninda, teknik bilgi yetersizligi ve ekonomik
stkintilardan dolay1 hiikiimet kara yolu yapimina kaynak ayiramamistir
(Aydin vd., 2018: 260). Bunun {iizerine 1929 yilinda Nafia Vekaleti
(Bayindirlik Bakanligr) iginde Sose ve Kopriiler Reisligi kurularak giiniimiiz
kara yollar1 teskilatinin temelleri atilmugtir. 1923-1947 yillar1 arasinda kara
yolu uzunlugu 43.743 kilometreye ulagmistir. 1948 yilinda insan giiciine
dayali caligmalardan, makineli ¢aligma donemine gegilmigtir. Bu ¢alismalarin
belli bir plan ve program gergevesinde ve ¢agdas yontemlerle yonlendirilmesi
gerektigi igin, Mart 1950°de Karayollar1 Genel Miidiirliigii kurulmustur
(KGM, 2019).

KGM’nin kurulmas: ile birlikte 1960’lardan sonra kara yollarindaki
gelismeler hizlanmugtir. Bu yilda kara yolu agimiz toplam 61.452 kilometreye
ulagmis ve bazi kiigiik yerlesim yerleri diginda, Tiirkiye’nin her tarafina yaz-
kig ulagim olanag@ saglanmugtir (Aydin vd., 2018: 261).

1980 yilina gelindigine, hem hizli kara yolu gelisimi hem de arag sayisinin
arttigindan, yolcu ve yiik tagimacilig1 oranlari artmistir. Bu yilda iilkemizde
toplam 62.500 kilometre kara yoluna ulagilmistir (Kaynak, 2001: 168).
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1980-2000 yillar1 arasinda otoyol yapimina agirlik verilmig ve daha sonra
bu yollar {icretli hale getirilmistir. Otoyollardan ilk gelirler elde edildikten
sonra, diger otoyollarin yapimina da hiz verilmistir (Kogmen, 2014: 5).
2000’li yillarda, eski plansiz uygulamalar neticesinde, ulagtirma tiirleri
arasinda dengesizlikler olugmusg, kara yolu tagimaciligi gerek yiikte, gerekse
yolcuda 6n plana ¢ikmugtir. Bu durum, tagima maliyetlerinin artmasina
neden olmus, ayrica kara yollar1 trafiginin yogunlagmasina sebep olmustur.
Yogunlagmanin etkisiyle trafikte can ve mal kayiplarinda artig yaganmugstir.
2003 yilinda kara yollarindaki yogunlugu azaltmak ve kara yolunu giivenli
hale getirmek amaciyla Acil Eylem Plani dahilinde boliinmiis (duble) yollar
inga edilmeye baglanmigtir (KGM, t.y.).

Tablo- 5’te, artan kara yolu ulagim ihtiyacinin kargilanmasini hedeflenerek,
biitge ve harcamalara gore oncelikli yatirim alanlar belirlenmistir.

Tablo- 5: Tiirkiye'de Kava yolu Gelisim Siiveci

Yillar Oncelikli Yatirim Alanlar

1923 Erisilebilirligi Saglayan Yollar

1950 Yaz-Kis Gegit Veren Yollar

1960 Asfalt Sathi Kaplamali Yollar

1970 Bitiimlii Sicak Karigim Kaplamali Yollar
1985 Otoyollar

2003 Boliinmiig yollar

2013 Akalli Yollar

Kaynak: Karayollar: Genel Miidiivliiii, 2014.

Tirkiye’deki kara yollar1 otoyol, devlet yolu, il yolu, kdy yolu olmak
tizere dort ana gruba ayrilmaktadir (Tuna, 2001: 208). Tablo- 6’da
goriildiigii iizere, 2021 yilina gelindiginde toplam 68.541 kilometre kara
yolu bulunmaktadir.
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Tablo- 6: Yillava Gove Kara yolu Uzunluklar: (Kmn)

Yil Devletyolu il Yolu Otoyol Toplam
2003 31.358 30.133 1.753 63.244
2004 31.446 30.368 1.662 63.476
2005 31.371 30.568 1.667 63.606
2006 31.335 30.429 1.908 63.672
2007 31.333 30.579 1.908 63.820
2008 31.311 30.712 1.922 63.945
2009 31.271 30.948 2.036 64.255
2010 31.395 31.390 2.080 64.865
2011 31.372 31.558 2.119 65.049
2012 31.375 31.880 2.127 65.382
2013 31.341 32.155 2.244 65.740
2014 31.280 32.474 2.278 66.032
2015 31.213 33.065 2.282 66.560
2016 31.106 33.513 2.542 67.161
2017 31.066 33.896 2.657 67.619
2018 31.021 34.153 2.842 68.016
2019 31.006 34.165 3.060 68.231
2020 30.974 34.136 3.523 68.633
2021 30.967 34.042 3.532 68.541

Kaynak: T.C. Ulasturma ve Altyapr Bakanlyp, 2023 (Verilen uzunluklar yilsonu
itibaviyledir)

Kara yolu tapimaciigr altyapisinin dogrudan ve dolayll etkileri,
biityiimenin stirdiiriilebilirligi ve bir tilkenin genel kalkinmas: {izerinde etkili
olmaktadir. Baglantilarin iyilestirilmesinin yaninda ayrica, kara yollarinin
geligimi gimdiye kadar ticaret ve yatirnmlara baglantis1 olmayan bolgeleri
hareketlendirir; iirtin, hizmet ve i§ olanaklarina erigimi hizlandirmaktadir
(Tripathi vd., 2010: 135).

Kara yolu ulagtirma altyapisi, ekonomik biiyiime, bireylerin hareket
ozgiirligii, tiiketici refah1 ve ulusal rekabet edebilirlik igin biiyiikk 6nem
tagimaktadir (Isotalo, 2001: 1).

Tirkiye’deki motorlu kara yolu tasit sayilari, teknolojinin ilerlemesi,
biiyiiyen ekonomi ve ihtiyaglarin degismesiyle 2000 yilinda 8 milyon civari
olan motorlu kara yolu tagit sayisinin 2022 yilina gelindiginde 26 milyon



Maide Betiil Aksoy | 21

7°de,

civarina ulagtign gortilmektedir. Bu artigin istatistiki verileri Tablo-
gosterilmigtir.
Tablo- 7: Yillava Gove Tiivkiye’deki Motorlu Kara Tasit Sayise
Yil Otomobil |Minibiis&| Motosiklet Diger Toplam
Otobiis
2000 4.422.180 | 354.339 | 1.011.284 | 2.532.646 | 8.320.449
2001 4.534.803 | 358.687 | 1.031.221 | 2.597.245 | 8.521.956
2002 4.600.140 | 361.797 | 1.046.907 | 2.646.326 | 8.655.170
2003 4.700.343 | 368.894 | 1.073.415 | 2.761.191 | 8.903.843
2004 5.400.440 | 471.666 | 1.218.677 | 3.145.574 | 10.236.357
2005 5.772.745 | 501.929 | 1.441.066 | 3.430.086 | 11.145.826
2006 6.140.992 | 533.472 | 1.822.831 | 3.730.098 | 12.227.393
2007 6.472.156 | 561.729 | 2.003.492 | 3.985.568 | 13.022.945
2008 6.796.629 | 583.482 | 2.181.383 | 4.203.901 | 13.765.395
2009 7.093.964 | 585.086 | 2.303.261 | 4.334.389 | 14.316.700
2010 7.544.871 | 595.483 | 2.389.488 | 4.565.761 | 15.095.603
2011 8.113.111 | 609.341 | 2.527.190 | 4.839.886 | 16.089.528
2012 8.648.875 | 632.068 | 2.657.722 | 5.094.748 | 17.033.413
2013 9.283.923 | 641.733 | 2.722.826 | 5.290.965 | 17.939.447
2014 9.857.915 | 638.464 | 2.828.466 | 5.503.876 | 18.828.721
2015 10.589.337 | 666.269 | 2.938.364 | 5.800.502 | 19.994.472
2016 11.317.998 | 684.294 | 3.003.733 | 6.084.399 | 21.090.424
2017 12.035.978 | 700.503 | 3.102.800 | 6.379.664 | 22.218.945
2018 12.398.190 | 706.050 | 3.211.328 | 6.550.353 | 22.865.921
2019 12.503.049 | 706.731 | 3.331.326 | 6.615.869 | 23.156.975
2020 13.099.041 | 705.802 | 3.512.576 | 6.827.438 | 24.144.857
2021 13.706.065 | 693.688 | 3.744.370 | 7.104.996 | 25.249.119
2022 14.269.352 | 695.823 | 4.141.914 | 7.375.758 | 26.482.847
Kaynak: TUIK, 2023.

Kara yolu tagimacihigina iligkin tig tip veri kullamilmaktadir. Bunlar;

Tagit-km: Bir motorlu kara tasgitinin bir kilometre mesafedeki

hareketiyle ifade edilen trafik 6lgii birimi.

Ton-km: Bir ton yiikiin bir kilometre mesafeye taginmasiyla ifade

edilen trafik 6l¢ii birimi.
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* Yolcu-km: Bir yolcunun bir kilometre mesafeye taginmasiyla ifade
edilen trafik 6l¢ii birimi.

Tablo- 8’de goriildiigii tizere; Tiirkiye’deki kara yollari ile yapilan tagima
sayilar1 incelendiginde, 2001 yilinda 52.631 olan tasit-km tagima sayisinin
2021 yilinda 142.479, 2001 yilinda 151.421 olan ton-km tagima sayisinin
2021 yilina gelindiginde 311.818, 2001 yilinda 168.211 olan yolcu-km
tagima sayisinin 2021 yilina gelindiginde 336.188 oldugu goriilmektedir.

Toblo- 8: Tiirkiye’de Yillara Gire Kava yolu Ile Tasit-Km, Ton-Km, Yolcu-Km Bazmdn
Tasuma Miktariar:

Yillar Tagit-km | Ton-km | Yolcu-km

2001 52.631 151.421 168.211

2002 51.664 150912 | 163.327

2003 52.349 152.163 | 164.311

2004 57.767 156.853 | 174.312

2005 61.129 166.831 | 182.152
2006 64.577 177.399 | 187.593
2007 69.609 181.330 | 209.115

2008 69.771 181.935 | 206.098

2009 72.432 176.455 | 212.464

2010 80.124 190.365 | 226.913

2011 85.495 203.072 | 242.265

2012 93.989 216.123 | 258.874

2013 99.431 224.048 | 268.178

2014 102.988 | 234.492 | 276.073

2015 113.274 | 244.329 | 290.734

2016 119.671 | 253.139 | 300.852

2017 127.997 | 262.739 | 314.734

2018 131.625 | 266.502 | 329.363

2019 135.485 | 267.579 | 339.601

2020 126.053 | 272913 | 288.992

2021 142.479 | 311.818 | 336.188

Kaynak: TUIK, 2023.
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Kara yolu tagimaciligr ulusal ve uluslararas: tagimalarda hem diger tagima
tiirlerine gore esnek, kolay, hizli olmasi hem de kisa mesafeli tagimalarda
ucuz olmasi sebebi ile (Keser vd., 2018: 65) en ¢ok tercih edilen tagima tiirii
olmustur (Bayraktutan vd., 2013b: 82). Kara yolunun oldugu her noktaya
tagima imkani saglanabilmesi, tagimacilikta daha diizenli sefer imkanlari,
acil durumlar igin gok hizli sevkiyat yapabilmesine imkininin, gece veya
glindiiz fark etmeksizin yiikleme-bogaltma-sefer yapabilme imkani vermesi
nedeniyle yiikleme bogaltma islemlerinde kolaylik saglamasi, kapidan
kapiya tagimacilikta elverigli bir yol olmasi ve sik sefer yapabilme 6zelligi
gibi avantajlara sahiptir (Kogmen, 2014: 48). Kara yolu kullaniminin
avantajlarindan digeri ise aktarmasiz olarak, yiikiin cinsine uygun biiyiikliikte
ara¢ bulmanin kolay olmasidir. Kara yollarin1 daha kullanilir hale getiren
etmenlerden biri de kara yolu baglanti ve glimriik noktalarinin ¢ok olmasidir.

Avantajlarna kargilik, kara yolunun yiikselen petrol fiyatlar yiiziinden
artan maliyeti, ¢evre kirliligi, yiiksek kaza riskleri, siyasi ve ekonomik
piyasalarda dalgalanmalar yiiziinden kirilgan bir yapiya sahip olmas: gibi
dezavantajlart da vardir (Keser, vd., 2018: 85). Kara yolu tagimaciliginin
bir diger dezavantaji, kara yolu ile birbirine baglanmayan bolgelere ulagimin
miimkiin olmamasidir. Ayrica transit gegilen yurtdis tilke sayisinin artmasiyla,
yurtdigindaki siyasi ve ekonomik gelismeler kara yolu tagimaciligini
etkileyecektir (Dogan, 2018; 761).

1.3.2. Demir Yolu Tagimaciligt

Biiyiik hacimli yiiklerin taginmasinda, yer ve zaman faydasi saglamak
amaciyla, ¢ok yiiksek maliyetlere katlanilmadan, raylar tizerinde lokomotifler
ile yapilan tagimacilik tiirtine demir yolu tagimaciligi denir. Ulastirmanin alt
sektorlerinden biri olan demir yolu, siirtiinme direncinin minimum seviyeye
diigiiriilerek taginmalarini saglayan bir sistem arayigindan dogmustur (Cinar,
2007).

Sanayilesme siireci ile birlikte demir yollari, 6zellikle komiir, demir ve
gelik gibi agir madenlerin daha ucuz ve daha hizl bir sekilde taginmasinda
onemli rol oynamugtir (Kaynak, 2002: 24).

Ilk demir yolu imtiyaz talebi, Hindistan’a kisa bir yol bulmak igin
Ingiltere’den gelmistir (Zarakolu, 1950: 574). 1856 yilinda yapimina
bir Ingiliz sirket tarafindan baslanan Tiirkiye’nin ilk demir yolu, 130 km.
uzunlugunda, yapimi on yilda tamamlanan Izmir-Aydin arasinda inga
edilmigtir (Tamgelik, 2000; 500). 1866 yilina gelindiginde Osmanli sinirlar
i¢inde kalan demir yolu hattinin uzunlugu 519 kilometreye ulagmustir.
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Osmanli Imparatorlugunun son dénemlerinden sonra demir yolu,
iilkenin i¢ ve kiyr kesimleri baglayan en 6nemli ulagim sistemi oldu (Avc,
2005: 88). Bu donemde kara yolu, demir yolunu tamamlayan bir faktor
olarak goriilmiis ve yatirimlar demir yollarina tahsis edilmistir. Bu duruma,
motorlu ara¢ sayisinin azhigr ve kara yollarinda hayvana bagh araglarin
kullanilmasi neden olmustur (Kapluhan, 2014: 428).

Osmanli Imparatorlugu déneminde yabaner sirketlerce yapilan 8.619 km
demir yolunun, Cumbhuriyetin ilan: ile milli sinirlarimiz igerisinde yaklagik
4.136 kilometrelik kismi1 kalmigtir (Sarikaya, 2012: 135).

Cumbhuriyetin ilanindan sonra 1924 yilinda Tirkiye smnurlar iginde
kalan hatlar millilegtirilmis ve Anadolu-Bagdat Demiryollar1 Miidiiriyeti
Umumiyesi kurulmustur (Avei, 2014: 54) .Daha sonra bu kurum 1927
yilinda demir yollarinin yapimu, igletilmesi ve daha genis ¢aligma imkanlari
verilmesi amactyla Devlet Demiryollari ve Limanlar1 Idare-i Umumiyesi
adin1 almistir (Sendag, 2007: 25).

Geligme siirecindeki Tiirkiye’de demir yolu yapimi hem ulagim araci, hem
de tilke savunmasi ve kiiltiirel gelismenin ana etmenlerinden biri goriilmiistiir.
Bu ytizden, 1923-1938 doneminde dig etkilerden arinmus, tilke ihtiyaglarina
odaklanan “Milli ve Bagimsiz” bir demir yolu politikas1 benimsenmistir.
Bu politika iki yonde ilerlemistir; ilki demir yolu agini genigletmek, digeri
ise mevecut demir yollar1 yabanci sirketlerden satin alinarak, demir yollarini
millilestirmek seklindedir (Kapluhan, 2014: 437).

Tiirkiye’nin kurulusundan sonra yaklagik 3764 km demir yolu yapilmug
ve igletmeye agilmistir (TCDD, 2009: 3). Demir yollarinin tagimaciliktaki
agirligr Tkinci Diinya Savag’ndan sonra gelisen otomotiv sanayisi ve kara
yolu altyapist demir yollarinin tagimaciliktan aldigi pay1 azaltmugtir (Kaynak,
2002: 25). 1950 yili sonunda 7.900 kilometre olan ana hat yol uzunlugu
2009 yili sonuna gelindiginde 8.686 kilometre olmugtur. Cumhuriyetin
ilk yillarinda yilda ortalama 134 kilometre demir yolu insa edilirken, 1950
yilindan sonra ortalama yapilan demir yolu uzunlugu 16 km. civarinda

olmustur (TCDD, 2009: 3).

Devlet Demiryollart ve Limanlar1 Idare-i Umumiyesi, 29.07.1953
tarihinden itibaren Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi
(TCDD) adi altinda (Sendag, 2007: 25), demir yolu tagimaciligin
diizenleyen, isleten ve denetleyen resmi kurumdur. TCDD, sektorde faaliyet
gosteren tek igletmecidir (Kabasakal vd., 2009: 29).

Demir yollar1 19507lerden giiniimiize kadar ihmal edilmis, hizmet
sunabilmesi igin gerekli olan destek verilmemistir. 1950’lerden itibaren kara
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yolu agirlikli ulagim politikalarinin uygulanmasi neticesinde, 1950-2002
yillar1 arasinda kara yolu uzunlugu %80 artarken, demir yolu uzunlugu
toplam 945 km insa ile (UDHB, 2011: 8) sadece %11 artmugtir. Altyap1 ve
isletme kogullarinin iyilestirilememesi ve yeni hatlar agilamamasi sebebiyle
1950 yilinda yolcu (banliy6 tasgimacihigy harig) ve yiik tagima paylari sirasiyla
%42 ve %68 olarak gergeklesmigtir. Son altmus yilda taginan yolcu miktar:
%20, yiik miktar1 ise yaklagik %250 artmasina ragmen 2009 yilinda sektor
igerisindeki demir yolu pay1 %1,6’ya ve %5,3’ diigmiistiir. 2003 yilindan
itibaren demir yollarinin gegmisteki konumuna getirilmesi igin 6nemli
miktarlarda kaynak saglanmug, bir¢ok proje gergeklestirilmig, yeni demir
yolu hatlar1 inga edilmeye baglanmig ve yiiksek hizli tren igletmeciligine
gegilmistir.

Demir yollar1 kamuda yaklagik 27.000 ¢aliganin istihdam edildigi, yeni
projeler ve yatirimlarla giinden giine gelismekte olan bir endiistri ve hizmet
sektoriidiir. Her gtin 220.000 yolcu ve 60.000 ton yiik demir yollar ile
taginmaktadir.

2021 sonu itibari ile Tiirkiye, 9.158 kilometresi konvansiyonel ana hat
ve 2.432 kilometresi tali hat olmak iizere toplam 11.590 km konvansiyonel
hat ve 1.432 km yliksek hizli ve hizli tren hatt1 olmak {izere toplam 13.022
km demir yolu hattina sahiptir. Toplam hatlarin %30’u elektrikli ve %381
sinyallidir. Yiiksek hizli tren hatlarin tamami elektriklidir (TCDD
Tagimacilik, t.y.). 1950-2003 yillart arasinda yilda ortalama 16 km olan yol
yapimi, 2003- 2011 yillar1 arasinda yilda ortalama 121 kilometreye ¢ikmus,
2011-2017 yillar1 arasinda ise yilda ortalama 101 kilometreye diigmiistiir
(TCDD, t.y.).
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Tablo- 9: Tiirkiye'nin Yillar Itibari Tle Demir Yolu Hat Uzunluklor

Vil YiiksekHizli/Hizli Tren Toplam Hat
Hatlar1(Km) Uzunlugu(Km)
2000 - 10.922
2001 - 10.940
2002 - 10.948
2003 - 10.959
2004 - 10.968
2005 - 10.973
2006 - 10.984
2007 - 10.991
2008 - 11.005
2009 397 11.405
2010 888 11.940
2011 888 12.000
2012 888 12.008
2013 888 12.097
2014 1.213 12.485
2015 1.213 12.532
2016 1.213 12.532
2017 1.213 12.608
2018 1.213 12.740
2019 1.213 12.803
2020 1.213 12.803
2021 1.432 13.022

Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyap: Bakanlyj, 2023.

Demir yollar1 enerji titketimi bakimindan iki sekilde yarar saglar. Birincisi,
diger ulagtirma yontemlerine kiyasla daha az enerji harcamasidir. Tkincisi ise,
elektrik enerjisiyle ¢alisabildiginden petrole bagimli degildir (Sendag, 2007:
25). Tablo- 10’da 2004 yilindan itibaren kullanilan lokomotif” ve vagon
sayilart verilmigtir.
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Tablo- 10: Demir yollarmda kullanian lokomotif ve vagon sayist

YIL Yiiksek Dizel Elektrikli | Elektrikli | Dizelli Yiik Yolcu
Hizli | Lokomotif | Lokomotif | Dizi Dizi Vagonu | Vagonu
Tren
2004 - 525 73 87 49 16.004 993
2005 - 529 71 86 49 16.102 996
2006 - 535 67 84 46 16.320 993
2007 - 530 67 83 44 17.041 1.010
2008 - 549 64 83 44 17.079 995
2009 7 550 64 83 52 17.607 990
2010 12 544 64 99 55 17.773 965
2011 12 542 45 101 56 18.200 962
2012 12 542 56 108 67 18.167 944
2013 12 537 53 113 77 18.607 933
2014 12 540 80 117 80 18.967 916
2015 13 547 106 118 80 19.077 913
2016 19 543 125 118 80 19.570 872
2017 19 543 125 115 87 15.979 859
2018 19 539 125 97 88 16.902 846
2019 19 556 125 120 127 21.270 | 1.000
2020 26 565 125 136 132 21.210 | 1.010
2021 31 568 125 160 99 20.913 1.012

Kaynak: TUIK, 2023.

Yullar itibari ile demir yolu ile taginan yolcu sayist Tablo- 11°de
gosterilmektedir. 2021 yilinda 191 bin yolcu demir yollarmi kullanirken,
demir yolu ile taginan yiik miktar: 38 bin ton olmustur.
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Tablo- 11: Demir yollar: Yolcu ve Yiik Tasumalar:

Yillar Yolcu Sayis1 -Bin Yik
Miktari1(Ton) - Bin

2000 85.343 18.524
2001 76.323 14.618
2002 73.088 14.616
2003 76.993 15.941
2004 76.756 17.989
2005 76.306 19.195
2006 77 414 20.185
2007 81.260 21.404
2008 79.187 23.491
2009 80.092 21.813
2010 84.173 24.355
2011 121.190 25.421
2012 120.646 25.666
2013 107.646 26.597
2014 153.600 28.747
2015 182.759 25.878
2016 176.631 25.886
2017 182.790 28.469
2018 185.010 31.673
2019 246.013 33.536
2020 148.314 34.552
2021 191.600 38.157

Kaynak: TUIK, 2023.

Demir yollarinin avantajlarindan bazilart gunlardir;

Demir yollarinda daha az enerji ile daha fazla yolcu ve yiik
tagtyabildiginden iilkelerin = sosyo-ekonomik gelisiminde Onem
tagimaktadir.

Demir yollar1 gehirlerde ve sehirlerarasinda yasanan trafik sikigikligini
ve maddi-manevi kayiplar1 azaltan 6nemli bir ulagim tiirtidiir. Bu
yiizden diger ulagim tiirlerine gore daha giivenlidir.
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* Birim trafige diigen demir yolu kaza sayis1 kara yolu kaza sayisina
gore azdir. Ayrica, demir yollar1 insanlara daha rahat ve nezih ulagim
imkanlar1 sunar.

* Demir yollar1 kara yoluna gore, daha az enerji tiikkettiginden atmosfere
daha az zehirli gaz1 salmakta ve demir yolu yapiminda ¢evreye daha
az zarar verildigi i¢in dogal ¢evrenin korunmasinda da 6nemli bir rol
oynamaktadir. Diger taraftan, demir yollar1 atmosfere daha az zehirli
gaz salgiladigindan, hava kirliliginin neden oldugu hastaliklarin
azaltilmasina da katk: saglar.

* Demir vyollari, ekonomik ve hizli tren isletmeciligi sayesinde
sehirlerarasi kavramini ortadan kaldirarak uzak bolgelerdeki insanlarin
da sosyal yasama dahil olmasina imkan verir boylece bolgesel anlamda
kalkinmaya destek olur.

* Kara yolunun yiikiinii azaltir.

* Demir yollar1 tagimaciigi  petrole bagimli olmadigindan uzun
donemler sabit fiyat gegerlidir.

* Agir tonajli yiikler igin daha uygun bir tagima geklidir.
* Kotii hava sartlarindan etkilenmeyen tek ulagim tiirtidiir.
Demir yollarinin sahip oldugu dezavantajlar ise soyle siralanabilir;

* Demir yolu tagimacilig i¢in en biiyiik dezavantaj altyapinin yetersiz
olmasidir.

e Ogzellikle Tiirkiye igindeki parkurda, teslimat daha uzun siirelerde
yapilabilmektedir. Ornegin; Almanya’dan yola gikan tren Kapikule’ye
5 giinde gelmektedir, ancak Derince’ye 3-4 giinde varabilmektedir.

* Avrupa’nin ¢ogu bolgesinde raylar fabrika iglerine kadar girmektedir.
Ancak Tiirkiye’de bu imkan kisithdir.

* Kapidan kaprya teslimlerde tren en yakin istasyona kadar gelebilmekte,
takat teslim igin ayrica bagka bir araca aktarma yapilmasina gereksinim
duyulmaktadir (T.C. Milli Egitim Bakanligi, 2011: 6).

1.3.3. Deniz Yolu Tagtmacilig1

Deniz tagimaciligi; deniz yolu aracihgr ile yiiklerin bir limandan
bagka bir limana tagmnmasidir. Deniz yolu tagimaciligr sistemi, denizde
kullanilan vasitalar, ziyaret edilen limanlar ve taginan esyalarin fabrikalardan
terminallere, dagitim noktalarina ulagtirilma altyapisindan olugan ag: ifade
etmektedir. Deniz yolu tagimaciligl, insanlarin ve egyalarin denizde hareket
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eden vasitalarla bir yerden diger bir yere hareket etmesi olarak tanimlanabilir.
Deniz yolu tagimaciliginin, tarihi ¢ok eskilere dayanmaktadir. Deniz yolu
tagimaciliginin ilk 6rneginin M.O. 3200°de, Misirlilarin kullandiklart sahil
botlar1 oldugu sdylenmektedir. Deniz yolu tasimaciligy, teknolojik gelismelere
paralel olarak ilerlemis ve her ¢agda ticaretin en 6nemli unsuru olmustur.
Deniz yolu tagimaciliginin gelisimini, yeni bolgelerin kesfedilmesi ve buhar
teknolojisinin gemilerde kullanilmaya baglanmasi etkilemis, boylece kitalar
arast seyahat edebilecek ve daha fazla yiik tagima imkanina sahip gemiler inga
edilmeye baglanmugtir (Corbett, 2008).

Malazgirt savagtyla Ege ve Marmara kiyilarina ulagan Tiirkler, Bizans’tan
ve Tralyanlardan 6grendikleri tekniklerle gemi yapimina baglaniglardir (Kol,
2010: 8). L.Giyasettin Keyhiisrev, 1207 senesinde Antalya’yr fethetmig
ve Selguklular1 denizle bulugturmugtur. Selguklular doneminde 1227
yilinda inga edilen Alaiyye Tersanesi, denizcilik ile ilgili en 6nemli gelisme
olmugtur. Osmanhlar ilk zamanlarinda Karamiirsel’de ve Karesi Beyligi’nin
Osmanl topraklarina katilmasindan sonra da tersane kurmuslardir. Osmanl
donanmasinin deniz agir1 fetihlerde 6n plana ¢ikmasi, Fatih Sultan Mehmet’le
birlikte olmugtur (1451-1481). Tiirk denizcilik tarihinin en parlak dénemi
1534 yilinda goreve baglayan Barbaros Hayrettin Paga ile yasanmugtir. Sultan
Abdiilmecid déneminde, 1842°de tersanede ilk buharli gemi olarak Seyr-i
Bahri inga edilmis, 1851°de Sirket-1 Hayriye, 1859°da Hali¢ Vapurlar: sirketi
kurulmugtur (Kol, 2010: 11).

1927 yilina gelindiginde Cumbhuriyet sandal, kayik, gemi yapim ve
onarim sanayinde 18 motorlu isletmeye ve 92 motorsuz igletmeye sahip
olmustur. 1945 yilinda Ulastirma Bakanligi dahilinde Liman ve Deniz Isleri
Daire Baskanhgi, Istanbul sehir hatlari igletmesi ve Devlet Demiryollar1 ve
Limanlar Tsletme Miidiirliigii kurulmustur. 1951-1960 yillart arasinda ise
213.381 groston kapasiteli 928 gemi daha filoya katilmigtir. 1983 yilina
gelindiginde, Tirkiye’nin deniz ticaret filosu, dig ticaret mallarinin sadece
yizde 47,4 inii tagryabilmektedir (Giimiig, 2011: 63).

Tiirkiye’nin sahip oldugu cografya, iki kitayr birbirine baglamasi ve ti¢
tarafi denizlerle gevrili bir yarimada olmasi sayesinde donemin en 6nemli
cografyast sayilirdi. Tarih boyunca bu cografyay: ele gegirmek igin gesitli
savaglar yapilmugtir. Bu yiizden de Tiirkler denizlerdeki tistiinliiklerini biiytik
olgiide askeri olarak saglamiglardir (Kol, 2010: 9).

Tiirkiye’de denizcilik sektorti, 8.333 kilometreyi bulan sahil seridi Asya ve
Avrupa’yr baglamasi, enerji tireten tilkelere yakinlig ve jeopolitik konumu,
uluslararast ulagim yollari tizerinde bulunmasi, yeterli oranda kara ve demir
yolu baglantis1 sebebiyle 6nemli geligme potansiyeline sahiptir.
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Deniz yolu tagimaciligr sektoriiniin 6nemi her gegen giin artmaktadir.
Bunun sebebi, biiyiik hacimli yiiklerin tek seferde ¢ok uzak mesafelere dahi
taginabilmesi, ekonomik olmast ve uluslararasi sularda tagimacilik riskinin
daha diisiik olmasi, diinyanin biiyiik kisminin sularla kapli olmasi, taginacak
yikiin hacmine gore maliyetinin ¢ok diiglik olmasi gibi avantajlaridir
etkilidir (Saban vd., 2009: 2). Deniz yolu tagimacihginin geligmesindeki
diger sebepler endiistrilesme, niifus artigi, yagam standartlarinin yiikselmesi,
kaynak yetersizlikleri ve diger tagima tiirlerindeki yogunluklardir. Yolcu-km
ve ton-km bagina tiikettigi enerjinin en az olmasi, giivenli olusu ve gevreyi
en az kirletmesi, bakim onarim kolaylig1 ve yatirim maliyetinin diigiikliigii
nedeniyle tlke igin ekonomik katkisi yiiksek olan bir tagima tiirtidiir
(Oguztimur, 2008: 74).

Tiirk denizcilik sektorii, kiiresel Olgekte etkisini giderek daha fazla
gostermektedir. Tirkiye’yi avantajli konuma getiren etmenler ekonomik
gelismeler, uluslararasi pazara yakinlik, uygun iklim ve gevre kogullaridir.
Deniz yolu tagimaciligy belli yillarda Tiirkiye’de hizli biiylime gosterirken,
kiiresel krizin etkilerinin gorildiigi 2009°da %1,6 oraninda kiigiilme
gostermigtir (Bayraktutan vd., 2013a: 26).

Tablo- 12°de gortildiigii {izere, 2021 yilinda Tirkiye limanlarinda
yaklagik 526 milyon ton yiik elleglenmistir. Bunun yaklagik %33’ siv1 yiik,
%2311 ise konteyner yiiklerden olugmaktadir. 2017 yilinda toplam elleglenen
yikiin %50’sini ithalat, %24 iinii ihracat, %12’sini transit yiikleme, %6’s1n1
kabotaj yiikleme, %6’sin1 kabotaj bosgaltma ve %2’sini transit bogaltma
olusturur (UBAK, 2017). 2021 yilinda ise elleglenen toplam yiikiin yaklagik
%?73’tinii ithalat-ihracat, yaklagik %12’sini kabotaj ve %15’ini transit yiikler
olusturmaktadir.
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Tablo- 12: Tiirkiye Limanlarmnda Ellecleme Miktar: (Milyon Ton)

Yil Toplam Ellegleme
2003 189,11
2004 213,11
2005 212,95
2006 248,12
2007 291,57
2008 314,61
2009 309,44
2010 348,64
2011 363,35
2012 387,43
2013 384,93
2014 383,12
2015 416,03
2016 430,20
2017 471,17
2018 460,15
2019 484,17
2020 496,64
2021 526,31

Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyap: Bakanlyp, 2023.

1.3.3.1. Gemilerin sulavdn dolasma sekline gove deniz yolu yisk tasimacilyj

Kabotaj Tasumaciyy: Kabotaj deniz ticaretinde, bir iilkenin kendi yonetim
ve denetiminde tagimacihk yapma yetkisini salt kendi bayragini tagiyan
tagtyicilara vermesidir (Unalnug, 2005: 87).

Ithal ve Thrag Yiik Tasmmaciyp: Ulkenin ithalat ve ihracatini yaptigi
mallarinin deniz yolu ile taginmasidir (Ozdemir, 2009: 6).

Transit Yiik Tasimacilyp: Bu tagimacilik tiirtinde, bir iilkeden diger bir
tilkeye yapilan ticaretin, tigiincii bir iilkenin sinirlart tizerinden gegirilerek
yapilan tagima hizmetini kapsamaktadir. Tiirkiye, bulundugu cografi konum
itibari ile transit yiik tagimacilig1 igin gok 6nemli bir yere sahiptir (Ozdemir,
2009).
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Uluslararast Deniz yolu Yiik Tasimacilyp: Tasimaciligin baglangic ve
bitis noktalar1 iilke simirlari diginda gergeklesmektedir. Bu tagimacilik
tiirii crosstrade yani tigtincii tilkeler arasi tagimacilik olarak da adlandirilir.
Almanya’dan satin alinan iriiniin, Tiirkiye’'ye ugramadan direkt olarak
Dubai’ye taginmast 6rnek olarak verilebilir (Ozdemir, 2009: 7).

I Sular Yiik Taszmacilyj: Ulke igindeki kanallar ve gollerde yapilan suyolu
tagimaciligidir. Bartin Irmagy, tizerinde 500 tonluk gemilerle Karadeniz’den
kente kadar ulagim yapilabilen en diizenli akarsu oldugundan bu tagimacilik
tiiriine 6rnek teskil eder (Ozdemir, 2009: 7).

1.3.3.2. Sefer tiirlerine gove deniz yolu yiik tasimacilyy

Diizensiz (Tramp) Tasimaciltk: Tramp tasgimacilik, isletmelerin genellikle
kiigiik ve aile girketi seklinde oldugu, basit arz-talep kurallarinin gegerli oldugu,
seferlerin belli bir plana bagli olmadig: diizensiz tagima seklidir. Gemiler
nerede karl yiik buluyorlarsa oraya gitmektedirler. Bu tagimacilik tiirtinde,
yik ile geminin kargilagmasinda brokerler ile gemi acenteleri énemli rol
oynamaktadirlar. Tramp tagimacilif1 yapan sirketler dis gevre faktorlerinden
(ekonomik, politik, sosyal v.b.) daha ¢abuk etkilenmektedirler. Bu tagimacilik
tiiriinde, gemiler dolmadan sefere ¢ikilmaz. Liner tagimaciliginda hizmet esas
iken, tramp tagimalarinda esas olan yiikiin varhgidir. (Incaz vd., 2003: 398).

Diizenli (Liner) Tassmaciik: Tramp tapimaciiginin aksine yiikiin degil,
hizmetin esas oldugu, kalkis, varig ve aktarma limanlarinin ve sefer saatlerinin
onceden belirlendigi tagimacilik tiiriidiir. Liner tagimacilikta hizmet vermek
i¢in, gemilerin dolu veya bog olmasi 6nem arz etmemektedir. Seferlerin belirli
araliklarla tekrarlanmast ve zamanlama esastir (Ozdemir, 2009: 8). Liner
tagimacilik tiirti ylikten 6nce hizmeti esas aldigindan, tramp tagimaciligina
gore daha pahalidir (Incaz vd., 2003: 398).

1.3.3.3. Yiik ve gemi tiirlevine gove deniz yolu yiik tagimacilyy

Hiz, zaman ve maliyet gibi etmenleri gbz 6niinde bulundurulmusg ve her
yiike ya da gemiye gore bir tagimacilik sekli ortaya ¢tkmaktadir. Gemi ve yiik
tiirlerine gore tagima sekillerini agagidaki gibi gruplandirmak miimkiindiir.

Tanker Tasimactyp: Petrol ve petrol {iirlinleri ile gaz veya kimyevi
maddeler gibi siv1 yiikler, tankerler aracihigy ile taginmaktadir. Bu tiir yiikler
kiyidan pompalanmak suretiyle gemideki tankerlere yiiklenmekte, bogaltma
ise geminin kendi pompalama sistemi ile ger¢eklestirilmektedir. Tankerler
sadece belirli yiik tiirlerini tagiyabilirler, petrol tankerleri ile LPG (Likit
Petrol Gazi) tankerlerinin tagima 6zellikleri birbirinden farkhidir (Ozdemir,
2009: 10).
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RO-RO (Roll on-Rolloff) Taszmaciyje: Bu tagimacilik tiirii, kara yolu ile
deniz yolu baglantisini gergeklestiren bir liner tagimacilik tiiriidiir. Ro-Ro
tagimacilik diretici ile tiiketici arasinda dogrudan iliski kurmaktadir. Bu
tagimacilik tiiriinde yikler tekerlekli araglarla gemiye alinmakta ve tekrar
bu tekerlekli araglarda gemiden indirilmektedir. Bu gekilde hem islem siiresi
kisalmakta hem de maliyetler diigmektedir. Ayrica yiiklerin tekerlekli araglarla
hareket ettirilmesi ile beden giicii devre dis1 kalmaktadir. Bu da istihdam
maliyetini diisiirmektedir (Ozdemir, 2009: 11).

Konteyner Tasimaciyj: Konteyner tasimaciligl, genellikle parga yiik (genel
kargo) tagimaciligina imkén veren liner tagimacilik tiiriidiir. Konteyner 6zel
olarak tasarlanan gesitli yiikseklik ve genislikte sogutmali, havalandirmal,
tstii agik, dokme yiik v.b. tipleri bulunan tagima kabidir (Eroztiirk, 1985: 3).
Konteynerler, geminin kendi vingleriyle de gemiye yiiklenip bosaltilabildigi
i¢in yiikleme bogaltma iglemi daha ¢abuk ger¢eklesmektedir. Bu tagimacilik
tiirtinde gemiler limanlarda ya da terminallerde az kalmaktadirlar. Farkli tagima
yiikleri igin farkli tagima konteynerinin bulunmasi konteyner tagimaciliginin
avantajlarindandir  (Ozdemir, 2009: 12). Konteyner tagimaciliginin
dezavantaji bu gemilerin tasarim maliyetinin yiiksek olmasidir. Konteyner
tagimaciligl, sabit zaman gizelgeleri ve gemi kapasitesinin esnek olmamasi
nedeniyle, talepteki yapisal soklara etkin bir gekilde cevap verememektedir
(Tekin, 2022: 94).

Deniz yolu aracilig: ile kara yolu ve demir yoluna ulagma imkani veren
konteyner tagimaciligl, diinyada deniz tagimaciliginin biiytik bir boliimiinii
olusturur (Bayraktutan vd., 2013a: 13).

Dokme Yiik Tasumaciyp: Dokme yik tagimacihiginda (bulk carrier),
hububat, komiir, fosfat, hurda, maden cevheri, ¢imento, giibre gibi yiiklerin
dokme vyiik gemileri ile tagindigi tagimacihik seklidir (Ozdemir, 2009).
Yiikleme ve bogaltma islemlerinde ara kaplar kullanilmadigindan, ytikleme-
bogaltma islemlerinde olugan maliyet diigiirtilmektedir.

Deniz yolu tagimaciliginin avantajlarina soyle siralanabilir;

e Biiyik miktarda yiiklerin tek seferde tagmnmasi miimkiindiir
(Yildiztekin, 2002: 18).

* Biyilk miktarda yiiklerin taginmasinda, kitalar arasi iilkelerde
kullanilabilecek tek tagimacilik tiirtidiir.

¢ Tagimaciligin en az maliyet ve en kisa zamanla yapilmas: gerekmektedir
(Davis vd., 2002: 24). Bu yiizden en uygun tagimacilik sekli deniz
yoludur. Ayrica deniz yolu ile yapilan tagimacilik hava yolu ile yapilan



Maide Betiil Aksoy | 35

tagimaciliga gore 15-20 kat, kara yoluna gore 7-10 kat ve demir yoluna
gore yaklagik 3-4 kat daha ucuza taginabilmektedir (Kilig, 2006).

¢ Ulkeler arasinda olugan siyasi sorunlardan daha az etkilenen bir
tasgimacilik tiirtidiir.

* Deniz yolu tagimaciliginda istthdam oldukea fazladir, bu yiizden
ckonomiye pozitif etkisi bulunur.

* Kara yoluna gore daha emniyetlidir.
Deniz yolu tagimaciliginin dezavantajlari ise;
* Taginan yiikiin kapidan kapiya gotiiriilmesi imkansizdir.

* Deniz yolu tagimaciligr daha yavag bir ulagim sekli oldugundan, tagima
stiresi uzun siirmektedir (Baird, 2001: 107).

* Gemi ingast ¢ok pahalidir ve yikli oranlarda altyapi yatirimlar
gerektirir.

* Tonaj tutturmada birgok problem vardir (Kol, 2010: 21).

1.3.4. Hava Yolu Tasgimacilig1

Hava tagimaciligi; uzun mesafelerde, insanlarin ve mallarin yer ve mekan
taydasi saglayacak sekilde, hava araci ile bir yerden bagka bir yere ulagimi
miimkiin kilan bir hizmettir (Sakiz vd., 2018: 164).

Osmanli Devleti, ilk askeri havacilik ¢aligmalarina Trablusgarp savaginda
Italyanlarin hava saldirisina ugramalari sebebiyle baglamugtir (TUSIAD,
2007: 170). 1912 yihinda Sefakdy yakinlarinda iki hangar kurularak
havacilik caligmalarina zemin hazirlanmigtir (Battal, 2015: 3). Tiirk Tayyare
Cemiyeti’'nin 1925 yilinda kurulmasiyla Tiirkiye’de sivil havaciligin temelleri
atilmaya baglanmugtir (Okar, 2004).

1933 yilinda Milli Savanma Bakanligr’na bagl Havayollar1 Devlet Isletme
Dairesi kurulmustur. Bu kurum 1938 yilinda Devlet Havayollar1 Umum
Miidiirliigii ismini almig ve ayni sene Istanbul-Eskisehir-Ankara hattinda
5 ugaklik filoyla ilk sivil hava tagimaciligr baglamistir. 1955 yilinda tagima
isleri “Tirk Hava Yollar1 Kurumu” tarafindan tstlenilmis, havaalanlar
isletmeciligi ise 1956 yilinda “Devlet Hava Meydanlar1 Tsletmesi Genel
Miidiirliigii"ne devredilmistir (Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel
Midirligii, 2009: 16).

1983 yilina kadar hava yolu tagimaciligt THY tekelinde yiiriitiilmistiir,
1983 yilindan itibaren Sivil Havacihk Kanununun yiiriirliige girmesiyle
hava yolu tagimaciliginda bir¢ok degisiklik yapilmistir. Hava tagimacilig
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sektoriiniin serbestlesmesiyle birlikte, sektore 19 yeni rakip girmis ve rekabet
hizl bir gekilde artmugtir.

Tirkiye’de havacilik sektoriindeki en 6nemli doniim noktas: 2003 yilinda
Ulagtirma Bakanlig: tarafindan hayata gegirilen “Bolgesel Havacilik Projesi”
olmugtur. “Her Tiirk vatandagi hayatinda en az bir kez ugaga binecektir.”
(Gokirmak, 2014: 3) sloganiyla hareket edilen proje kapsaminda, havaalan:
ticretlerinde indirimler yapilmasi, yolcu biletlerinde 6zel islem ve egitime
katki paylarinin kaldirilmas: gibi ¢alismalar, 6zellikle i¢ hat tagimacihigindaki
gelismeleri hizlandirmistr.

Tiirkiye’de Haziran 2022 tarihi itibari ile toplam 57 adet olan
havalimanlarindan 39’u sadece sivil, 181 ise hem sivil hem askeri uguslara
agiktir (Devlet Hava Meydanlari Tsletmesi Genel Miidiirliigii, 2023).

Tiirkiye’de hava yoluyla taginan toplam yolcu sayisinda periyodik bir
artiy s6z konusudur. 2000 yilinda 34 milyonu agan yolcu sayist, 2010 yilinda
102 milyona yaklagmug, 2021 yilinda 128 milyona ulagmugtir. Hava yolu
yolcu tagimaciligi, 1992 yilindan sonra tarifesiz uguglarin yayginlagmaya
baglamasiyla hizlanan bir geligme siireci gostermigtir. Hava yoluyla seyahat
eden yolcu sayisinin azalmasinda, 2001 yilindan sonra meydana gelen
ckonomik krizler ve teror saldirilart etkili olmug, ancak genel egilim hep

artiglar seklinde gergeklegsmistir (Bakirct, 2012: 350).
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Tablo- 13: Havaalanlarmda Toplam Yolcu ve Yiik Trafigi

Yolcu Yiik (Kargo, Posta, Bagaj-Ton)
Yil Toplam I¢ Hat Dis Hat Toplam | I¢ Hat | Dis Hat
2000 | 34.972.534 | 13.339.039 | 21.633.495 | 796.627 | 226.356 | 570.271
2001 | 33.620.448 | 10.057.808 | 23.562.640 | 763.156 | 171.411 | 591.745
2002 | 33.755.452 | 8.700.839 | 25.054.613 | 880.133 | 181.198 | 698.935
2003 | 34.424.340 | 9.128.124 | 25.296.216 | 931.191 | 188.936 | 742.255
2004 | 45.034.589 | 14.438.292 | 30.596.297 |1.123.108 | 262.647 | 860.461
2005 | 55.545.473 | 20.502.516 | 35.042.957 | 1.249.555| 315.858 | 933.697
2006 | 61.684.203 | 28.799.878 | 32.884.325 | 1.346.989 | 373.055 | 973.934
2007 | 70.352.867 | 31.970.874 | 38.381.993 |1.546.025 | 414.192 |1.131.833
2008 | 79.438.289 | 35.832.776 | 43.605.513 | 1.644.014 | 424.555 [1.219.459
2009 | 85.508.508 | 41.226.959 | 44.281.549 |1.726.345| 484.833 |1.241.512
2010 [102.800.392| 50.575.426 | 52.224.966 |2.021.076| 554.710 |1.466.366
2011 |117.620.469| 58.258.324 | 59.362.145 |2.249.474| 617.835 |1.631.639
2012 |130.351.620| 64.721.316 | 65.630.304 |2.249.133| 633.074 |1.616.059
2013 |149.430.421| 76.148.526 | 73.281.895 |2.595.316| 744.027 |1.851.289
2014 |165.720.234| 85.416.166 | 80.304.068 |2.893.000| 810.858 |2.082.142
2015 |181.074.531| 97.041.210 | 84.033.321 |3.072.831| 871.327 |2.201.504
2016 |173.743.537|102.499.358| 71.244.179 |3.076.914 | 857.335 (2.219.579
2017 |193.045.343|109.511.390| 83.533.953 |3.481.211 | 884.810 (2.596.401
2018 [210.498.164(112.911.108| 97.587.056 |3.855.231| 886.025 |2.969.206
2019 |208.373.696| 99.946.572 |108.427.124|4.090.168 | 833.769 |3.256.399
2020 | 81.616.140 | 49.740.303 | 31.875.837 |2.490.521 | 500.550 (1.989.971
2021 |128.155.762| 68.466.177 | 59.689.585 |3.432.517| 698.344 |2.734.173

Kaynak: TUIK, 2023
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Tablo- 14°de yillara gore ugak sayilari verilmistir. 2001°de 145 olan ugak
adedi, 2021 yilina gelindiginde yaklagik 4 kat artarak 558 sayisina ulagmugtir.

Tablo- 14: Tiivkiye’de Bulunan Ugaklarm Sayis

Yillar Toplam Adet
2001 145
2002 138
2003 138
2004 142
2005 202
2006 245
2007 250
2008 262
2009 299
2010 332
2011 349
2012 370
2013 385
2014 422
2015 489
2016 540
2017 517
2018 515
2019 564
2020 554
2021 558

Kaynak: TUIK, 2023.

Tablo- 15.°de Tirkiye’de faaliyet gosteren hava yolu sirketleri yer
almaktadir. 2022 itibariyle toplam 13 hava yolu girketi faaliyet gostermektedir.
Bunlardan 3’ti yalnizca kargo tagirken, THY hem kargo hem yolcu tagimaciligy
yapmaktadir. Hava yolu sirketlerinin toplam yolcu-koltuk kapasitesi 2019
yilinda 103.763, 2020 yilinda 105.336 ve 2021 yilinda 104.464 olmustur
(TUIK, 2023).
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Tablo- 15: Hava yolu Sirketleri ve Yoleu/Kargo Ugak Sayilar:

Havayolu Sirketi 2019 2020 2021 2022

THY A.O. 324 341 356 381

Giineg Express Havacilik A.§. 53 58 55 62

Pegasus Hava Tagimacilik A.S. 84 93 90 96
Onur Air Tagimacilik A.§.! 27 23 14 0
Turistik Hava Tagimacihk A.S. 14 13 15 20
Hiirkus Hava Yolu Tagimacilik A.§. 9 8 8 10
Tailwind Havayollart A.S. 5 5 5 5
Cortex Havacilik ve Turizm Ticaret A.S. 0 3
MNG Hava Yollar1 ve Tagimacilik A.S. 6 5 7 7
ULS Havayollart Kargo Tagimacilik A.§. 3 3 3 3
ACT Hava Yollart A.S. 5 5 5 5
Mavi Gok Havacilik A.S. - - 0 4
Air Anka Hava Yollar1 A.S. - - 0 2

Kaynak: DHMI, 2023.

Hava yolu tagimaciiginin diger tagima gekillerine gore avantajlar
agagidaki gibi siralanabilir:

* Hava yolu tagimaciligi tagima sekilleri arasinda en hizlisidir bu yiizden
depolama maliyetlerini azaltmaktadir (Yildiztekin, 2002: 22).

* Hava yolu tagimacihigr ¢ok hizli bir tagima sekli oldugundan kitalar
arasi tagimacilikta 6nemli bir yere sahiptir.

* Hava yolu tagimacili1 en giivenli tagimacilik tiiriidiir.

* Hava yolu tagimaciligi sayesinde cografi kogullarin tagimaciliga sebep
oldugu engeller en aza indirilmektedir (Kogmen, 2014: 10).

Hava yolu tagimaciliginin mevcut dezavantajlari ise:
* Oldukga pahali bir tagimacilik tiiriidiir, uzmanlagma gerektirir.

* Yakit tiiketimi, ugaklarin siklikla bakim gormesi gibi sebeplerden
dolayi, isletme maliyetleri ¢ok yiiksektir.

1 Onur Air Tagimacilik A.§.’ye ait igletme ruhsat1 2022 yilinda iptal edilmistir.
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1.3.5. Boru Hatt1 Tagimaciligt

Boru hatti tagimacihigy, petrol ve {iriinleri, dogal gaz ve su gibi hem siv1
hem gaz halindeki iiriinlerin taginmast igin gelistirilen bir aragtir. Ulkemizden
gegen bu hatlar, iilkemize ekonomik ve siyasi gii¢ kazandiracak uluslararasi
yatirnmlar i¢in 6nem arz etmektedir. Smnurli enerji kaynaklari, arz kaynag:
iilkelerle, enerji talep eden iilkelerin boru hatlariyla birbirine baglanmasina
sebep olmustur. Ciinki diger tagimacilik tiirlerine gore yatirim maliyeti daha
yiiksek olmasina ragmen, daha ekonomik, emniyetli ve siiratli olup, yapilan
yatirimi da kisa bir siirede telafi etmektedir (Stapleton vd., 2004: 41).

Boru hatti tagimaciligr ilk olarak petrol tagimasinda kullanilmig, daha
sonra petrol tiriinleri ve dogalgaz tagimasi igin kullanilmugtir. Benzin, ham
petrol, fueloil, motorin, gaz, dogalgaz, gibi gaz ve siv1 taginabilmektedir.
Hatta geligmis tilkelerde, boraks, komiir, bakir gibi kat1 maddeler ve bazi
tarim mamullerinin taginmasinda da kullanilmaktadir (BOTAS, 2006: 24).

Giiniimiizde, diinya petrol ticaretinin %381 boru hatlariyla taginirken
bu oran dogal gazda %75 civarindadir. Dogal gaz tagimaciliginda kullanilan
boru hatlarinin tiikettigi diigiik enerji miktart demir yolu tagimaciligindan
sonra ikinci sirada yer almaktadir (T.C. Cumhurbagkanlig: Strateji ve Biitge
Bagkanhgi, 2015: 117-118). Tirkiye’nin sahip oldugu jeopolitik konum
sayesinde, Dogu’nun enerji kaynaklari, Batr’ya aktarilmaktadir (Takim vd.,
2015: 367).

Tiirkiye’nin sahip oldugu mevcut dogalgaz boru hatlart sunlardir (T.C.
Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligr);

-Rusya - Tiiivkiye Dogal Gaz Boru Hatty (Batt Hattr): Bu boru hatti, tilkemize
Bulgaristan sinirindaki Malkog koyiinden baglamigtir. Hamitabat, Ambarl,
Istanbul, Izmit, Bursa, Eskisehir giizergihin takip ederek Ankara’ya ulagan
s6z konusu hat, 845 km uzunlugundadir.

-Mavi Aksm Gaz Born Hattr: Bu hat ti¢ ana boliimden olugmaktadir. Birinci
boliim Rusya topraklarinda 370 km uzunlugundaki boru hatt sistemi, ikinci
boliim Karadeniz gecidinde her biri 390 km uzunlugunda paralel 2 hat,
tiglincti boliim ise Tiirkiye topraklarindaki 501 km uzunlugundaki hattir.

-Doju  Anadolu Dogal Gaz Ana Iletim Hattr (Iran —  Tiivkiye):
Dogubayazit’tan baglayip, Erzurum, Sivas ve Kayseri lizerinden Ankara’ya
uzanmakta, bir yatay kol da Kayseri, Konya fiizerinden Seydisehir’e
uzanan 1491 km uzunlugundaki dogal gaz boru hattidir. Iran ile Tiirkiye
arasinda imzalanan anlagmaya gore ilk gaz akigt 10 Aralik 2001 tarihinde
gergeklegmistir.
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-Bakii-Tiflis-Evzurum Dogal Gaz Boru Hatts: 12 Mart 2001°de imzalanan
Tirkiye-Azerbaycan Hiikiimetler arast Anlagmasi ¢ercevesinde hayata
gegirilen bu hat, Azerbaycanin Giliney Hazar Denizi kesiminde yer alan
Sah Deniz sahasinda iiretilecek dogal gazin Tiirkiye’ye ulagtirilmast igin
yapimugtir. Temmuz 2007 tarihi itibari ile gaz akig1 baglamigtir.

Tiirkiye-Yunanistan ~ Dogal  Gaz  Enterkonneksiyonn:  Dogal — gazin
Tiirkiye’den ve/veya Tiirkiye tizerinden Yunanistan’a arz edilmesine olanak
saglayan boru hattidir. Tiirkiye Cumbhuriyeti ile Yunanistan Cumbhuriyeti
arasinda 23 Aralik 2003 tarihinde imzalanan anlagma ile ilk dogalgaz akis1
18 Kasim 2007 tarihinde ger¢eklegmistir.

-Trans-Anadolu Dogal Gaz Born Hattr Projesi (TANAP): Azerbaycan’da
tretilecek gazin {iilkemize ve iilkemiz iizerinden Avrupa’ya ulagmasini
gergeklestirecek olan 1850 kilometrelik boru hatti projesidir. Bu hatla
dogalgazin Avrupa’ya 2020 yilinda ulagtirilmasi beklenmektedir. TANAP,
Ardahan, Kars, Erzurum, Erzincan, Bayburt, Giimiishane, Giresun, Sivas,
Yozgat, Kirgehir, Kirikkale, Ankara, Eskigehir, Bilecik, Kiitahya, Bursa,
Balikesir, Canakkale, Tekirdag ve Edirne olmak iizere 20 ilden gegecek ve
Yunanistan sinirinda Edirne’nin Ipsala ilgesinde son bulacaktir. Bu noktadan
sonra Avrupa iilkelerine dogal gaz aktaracak olan bagka bir dogal gaz boru
hattina baglanacaktir. Tiirkiye’ye ilk gaz Haziran 2018 yilinda, Avrupa’ya ise
Aralhik 2020°de verilmigtir.

-TiirkAksm Gaz Born Hattr Projesi: Bu proje Rusya’dan baglayarak
Karadeniz iizerinden Tiirkiye’nin Karadeniz kiyisindaki terminaline,
daha sonra Tiirk topraklari tizerinden Avrupa’ya kadar ulagan iki hattan
olugmaktadir. Yillik 15,75 m3 kapasiteye sahiptir.

Tablo- 16°da Tiirkiye’deki dogalgaz boru hatti uzunluklar1 ve taginan
dogalgaz miktar1 verilmigtir. Tabloya gore 2002 yilinda 4.739 kilometre olan
dogalgaz boru hatti uzunlugu, 2021 yilina gelindiginde 17.487 kilometre
uzunluguna ulagmigtir. Boru hatlarinin uzunluklarinin artmasiyla dogru
orantili olarak taginan miktar da yillar itibariyle artiy gostermigtir.



42 | Tiirkiye’de Tagimacilke Altyapilarimn Ekonomik Biiyiime Uzerine Etlileri

Tiblo- 16: Dogalgaz Boru Hatt: Uzunlugu ve Tasman Dogalgaz Miktar:

Yillar Dogalgaz boru hatt1 Tasman dogalgazmiktar: -
uzunlugu - KM Milyon Sm3
2002 4.739 17.123
2003 5.490 20.930
2004 6.323 22.164
2005 8.041 27.027
2006 8.579 30.430
2007 10.151 36.141
2008 11.483 38.068
2009 11.685 36.976
2010 11.906 39.091
2011 12.528 45.365
2012 12.603 47.102
2013 12.605 46.830
2014 12.874 50.554
2015 13.276 50.149
2016 13.756 48.410
2017 14.666 55.975
2018 15.860 51.138
2019 16.784 47.320
2020 17.055 50.626
2021 17.487 61.862

Kaynak: TUIK, 2023.

Tiirkiye’nin sahip  oldugu mevcut petrol boru  hatlari sunlardir
(T.C. Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligr);

-Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hattr: Irak’in Kerkiik ve diger petrol
tiretim sahalarinda iiretilen petroliin Ceyhan Deniz Terminaline ulagtirilmasi
amactyla inga edilmistir.

-Bakii-Tiflis-Ceyhan Ana Iwag Ham Petrol Boru Hattr: Hazar Bolgesi'nde
iiretilecek petroliin, boru hatti sistemiyle Azerbaycan, Giircistan iizerinden
Ceyhan’a taginmasi ve buradan da tankerlerle diinya pazarlarina ulagtiriimasi
amaglanmaktadir.

Tablo- 17°de Tiirkiye’deki petrol boru hatti uzunluklari ve taginan petrol
miktar verilmistir.
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Tiablo- 17: Petrol Boru Hattr Usunlugu Ve Tasman Petrol Miktar:

Yillar Petrol boru hatt1 Tasmanpetrol
uzunlugu miktar1(Bin)
Toplam -Km Toplam -Ton Km
2004 3.065 12.330.252
2005 3.065 6.215.264
2006 3.065 6.043.959
2007 3.065 13.706.185
2008 3.065 36.393.506
2009 3.065 45.105.602
2010 3.038 39.578.155
2011 3.038 44.703.586
2012 3.038 37.432.588
2013 3.053 26.755.798
2014 3.053 17.106.089
2015 3.053 52.514.452
2016 3.053 52.683.128
2017 3.053 52.095.254
2018 3.060 38.650.450
2019 3.060 54.379.194
2020 3.060 53.990.131
2021 3.060 52.623.527

Kaynak: TUIK, 2019

Boru hatti tagimaciliginin avantajlari;

Boru hatlart trafik ve iklim kosullarindan etkilenmez (Saatgioglu,

2006: 49).

Tiim tagima tiirleri iginde en diigiik degisken maliyete ve en yiiksek

sabit maliyetlere sahip tagimacilik tiirtidiir.

Bir kez insa edildikten sonra, en ucuz tagima seklidir (Tek vd., 1994:

14).
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Boru hattinin dezavantajlari;

* Yapusi itibariyle esnek degildir. Tnga maliyetleri gok yiiksek olan boru
hatlarinin, inga edildikten sonra talep artigina uyum saglamasi gok
zordur. Tagima kapasitesini arttirmak ya da azaltmak ilave maliyetler

getirmektedir. (Canci, 2006: 2).
* Dolitik ve biirokratik olumsuzluklardan ¢abuk etkilenir (Kol, 2010: 21).



BOLUM 2

2.1. EKONOMIK BUYUME KAVRAMI

Temel olarak ekonomik biyiime, bir ekonomide kullanilan mal ve
hizmetlerin kapasitelerinin arttirilmasiyla iiretim hacminde meydana gelen
geniglemeler olarak ifade edilir.

Bir bagka ifade ile ekonomik biiyiime, iiretim faktorlerinin birim bagina
diisen hasila oranindaki artigin milli gelire olan katkis: seklinde yorumlanabilir
(Demirhan, 2019: 1).

Kisaca ekonomik biiyiime iiretim kapasitesinin geligmesi ve geniglemesi
siirecidir. Uretim hacmindeki bu genislemelerin farkli nedenleri mevcuttur.
Ilki, iiretim tam istihdam durumunda iken yeni iiretim faktorlerinin
eklenmesi ya da teknolojik gelismeler ile mevcut iiretim kapasitesinin
geniglemesi manasina gelen uzun ve orta vadeli tiretim artiglaridir (Berber,
2006: 2-3). Ikincisi ise, belli donemlerde ekonomide yaganan talep artist
ile kapasite kullaniminda yaganan artiglarin kisa vadeli biiyiimeye sebep
olmasidir (Akalp, 2019: 22). Ekonomide beklenen ve istenen biiytime gekli
ilkidir.

2.1.1. Ekonomik Biiyiime Modelleri

Ekonomistler, ekonomik biiyiime modelleri araciligi ile ekonomik
biiyiimenin nedenlerinin neler oldugu, bu nedenlerin biiytime ile arasindaki
iligki yive ekonomik biiylimenin nasil tegvik edilecegini agiklanmaya
caligmuglardir (Taban, 2010). 1960’li yillardan sonra ekonomik biiyiime
iktisat bilimi altinda biiytime modelleriyle detayli olarak incelenmeye
baglanmustir.

2.1.1.1. Merkantilizm (1450-1750)

Klasikler 6ncesi ekonomi ile ilgili ilk diisiinceler merkantilizm déneminde
sekillenmigtir. Zenginligin kaynagi sanayi iiretiminde goriilmiis ve tarim
ikinci plana atilmistir. Glimiis altin gibi kiymetli madenlerle ilgilenmisler ve

45
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tilkeye daha fazla kiymetli maden saglanmasi ile bir iilkenin zenginliginin
miimkiin olacagini diigtinmiiglerdir. Kiymetli madenlerin ise savagarak ya
da dig ticaret sayesinde elde edilebilecegini belirtmislerdir. Markantilistlere
gore biiylime, arzi maksimuma g¢ikarinca gergeklesecektir. Bu donemde
ticaret gelismeye baglamig ve para kullanimi artmistir. Bolgeler arasindaki
uluslararas: ticaretin biitiinlesmesi, ekonomiye paranin dihil olmas: ile
gerceklesmigtir (Kiigiikkalay, 2015). Merkantilistler, hiikiimetin minimum
ithalat ve maksimum ihracata yonelik dig ticaret politikalar1 benimsemeleri
gerektigini diisiinmiiglerdir (Unsal, 2005).

2.1.1.2. Fizyokrasi

Merkantilizm doneminin ardindan fizyokrasi donemi gelmektedir.
Mekantilizm’ den tamamen farkh diigiincede olan bir grup Fransiz diisiintir
“Fizyokrasi” akimini olugturmuglardir ve bu akim ilk ekonomik okul olarak
tarihe ge¢migtir. Fizyokrasiye gore toprak ve doga asil zenginliktir. Ekonomide
toprak sahipleri topraklarini kiraya vererek ekonomik sinifi olustururken,
ciftiler bu toprag: isleyerek iiretken sinifi olugtururlar. Zenginlik ancak ve
ancak iiretim ile miimkiindiir (Eren, 2015). Devletin ekonomiye miidahale
etmemesi gerektigini ve bu gekilde dogal dengenin kendiliginden olugacagini
savunan serbest piyasa ekonomisini desteklemislerdir. Tek iireten sektor olan
tarimin vergilendirilmesi ve vergilerin de toprak sahiplerinden alinmasini 6ne
stirmiiglerdir (Giinay vd., 2018: 56). Fizyokratlar kisisel ¢ikarlara dayanan
toplum diizeni igin krallik sisteminin varligina inanmuglardir. (Giiriz, 1993:
193).

2.1.1.3. Klasik biiyiime teorileri

Smith 1776 yilinda yazmig oldugu “Milletlerin Zenginliginin Dogasi
ve Nedenleri Uzerine Bir Deneme” eseri ile ilk iktisat kitabim yazmig ve
bu kitapta ekonomik biiyiimeye hakkindaki goriislerini belirtmigtir. Smith
ckonomik biiyiimenin temelinde is boliimii ve sermaye artist oldugunu
diigiinmiis ve ona gore ig boliimii uzmanlagmayi arttirarak, o ig kolunda
uzmanlaganlar sayesinde teknoloji ilerleyecegini belirtmistir (Taban, 2016).
Smith biiyiime analizinde, dogal kaynak arzi, iilkelerin cografi konumu ve
tilkenin kurumsal yapist gibi unsurlara da deginmistir (Atilgan vd., 2009:
368). Emegin, zenginliklerin asil kaynagini olusturdugunu savunan Smith,
toprak ve sermaye faktorlerinin 6nemine dikkat ¢eken ilk ekonomisttir.

Malthus 1798 yilinda “Niifus Prensibi Uzerine Bir Deneme” isminde
bir kitap yayinlamugtir. Malthus’a gore niifus azaldik¢a refah artacak, azalan
niifusla birlikte isciler daha ¢ok kazanacak, iscilerdeki bu refah artig1 ile
niifusun tekrar artarak refahi azaltacagini savunmugtur. Dolayisiyla niifus
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artigt ekonomik bityiimeyi olumsuz yonde etkilemektedir (Taban, 2016).
Malthus’a gore, niifusun yani sira, tasarruflardaki yiikselig, topraktaki
verimlilik ve makinelesme ekonomik biiylimeye etki yapan dort temel
etmendir (Ozgiiven,1991: 76).

Ricardo “Ekonomi Politigin ve Vergilendirmenin Tlkeleri” ismindeki
1817 yilinda yayinlamig oldugu kitabinda yiiksek kar, sermaye ve tasarrufu
yikseltecegi goriigiinii savunmugtur. Artan sermaye birikiminin tiretim
ve emek talebini arttiracagini diistinmiistiir. Boylece artan emek talebi ile
yikselen ticretler, niifus artisini saglayacaktir. Bu da tarim triinlerinde talep
artigina neden olacaktir. Tarimdaki talep artiglari, toprak sahiplerinin rantina
yanstyarak karlarmi faiz seviyesine kadar diigiirecektir. Sermaye sahipleri
kar oranlarinin faizlerden diisiik oldugunu goriince yatirimlar: durduracak,
yatirrmlar durunca retimi ve dolayisiyla biiyiimeyi durduracaktir. Bu
ylizden ekonomide durgunluk olusacaktir (Berber, 2017). Ricardo teorisinin
temelinde, tam istihdam, tam rekabet, devletin miidahale etmemesi ve
sanayide artan tarimda ise azalan verimler kanununun gegerli olmas: vardir
(Ozgiiven, 1988: 12).

2.1.1.4. Marksist biiyiime teorisi

Sosyalist diigiincenin kurucusu olan ve kapitalizmi desteklemeyen Karl
Marx’in biiyiime modelinin temelini emek-deger teorisi olusturmaktadir.
Marx’a gore bir malin degeri ancak emegi ile anlagilir ve Marx’a gore emek
ckonomik biiylimenin motoru konumundadir. Sosyalist diisiincede, tiretimde
kullanilan girdilerin biiyiik bir kismi devletin hakimiyetindedir. Uretim,
tilketim ve boliisiim de kamu otoritesince belirlenmektedir. Ozel miilkiyet
oldugu takdirde adaletli boliisiim olmayacag: ve is¢i sinifinin somiiriilecegi
diistincesi hakimdir.

2.1.1.5. Keynesyen biiyiime teovisi
John Maynard Keynes 1929°da meydana gelen biiyiik buhran sirasinda

yaymlamig oldugu “Istihdamin, Paramin ve Faizin Genel Teorisi” isimli
kitabinda klasiklerin “Devletin ekonomiye miidahalesi minimum olmalidir.”
seklindeki diigiincelerine katilmamistir. Ona gore gerek kamu harcamalarini
arttirarak, gerekse maliye politikalari ile devlet ekonomiye miidahil olmalidir.
Keynes, savagtan sonra olugan biiyiik ekonomik buhranin nedenini toplam
talepte meydana gelen yetersizlik olarak gormiistiir (Ozay, 2019: 50).
Keynes, talepte yaganacak artigin, kendisinden daha biiyiik bir gelir artigina
neden olacagini ve bu sebeple Keynes durgunluktan kurtulmak i¢in talebin
geniglemesi gerektigini savunur (Akalp, 2019: 36). Agik biitge politikalarinin
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uygulamamasinin ekonomik biiyiimeyi tetikleyecegini diigiinmiistiir (Arican,
2005: 80).

2.1.1.6. Neo-Klasik bisyiime teorilers

Neo-Klasik biiyiime teorisi R. Solow ve Swan tarafindan hazirlanan
caligmalar ile meydana gelmistir. 1956 yilinda ortaya ¢ikan bu teoriye
gore, niifustaki artiy ekonomik biiylimedeki artigi etkilemektedir. Solow
teorisi, makinelegen sermaye, gelir, emek ve bilgi veya isgiicliniin etkisi
olarak belirtilebilir (Solow, 1957). Solow’un iktisadi biiyiime teorisinde,
tam istthdam i¢in yeterli sartlar mevcuttur. Amag, niifus artiginin ve
makinelesmenin, yatirim, tasarruf ve ekonomik bilyiimeye gosterdigi tepkiyi
agiklamak ve gelir seviyesi lizerinden iicret sistemi sayesinde kigilerin ve
piyasanin tavrini belirleyen arag oldugunu savunmaktir (Yilek, 1997: 89).
Neo-klasik biiyiime teorisi, kisi bagina diisen sermayenin, kisi bagina diigen
dretim veya tiiketim oram ile esit sekilde yiikseldigi dengeli bir biiyiime
oldugunu belirtmektedir.

2.1.1.7. Igsel biiyiime teorilers

Igsel biiyiime modeli biiyiik 6lgiide Romer (1986) ve Lucas'in (1988)
caligmalarina dayanmaktadir. Igsel bityiime modelinin Neo klasik Biiyiime
Teorisi’nden ayrilan yonii ekonomik biiyiime, ekonomik sistemin kendi
i¢inde yer alan faktorlerin birbirlerine tesiriyle igsel olarak gergeklestigini
savunmasidir (Ercan, 2002: 67). Bu model, ekonomik biiyiimeyi piyasa
igindeki faal ekonomik birimlerin igsel olarak belirledigini savunmaktadr.

Igsel bityiime modelinin motoru olan yazarlar modeli dért ana dalda ele
almuglardir. Yazarlar tarafindan ele alinan konular agagidaki gibidir (Berber,
2004).

-Lucas tarafindan, Beseri Sermmye Modeli: Tucas begeri sermayenin
ckonomik biiyiimede itici gli¢ oldugunu ve beseri sermayenin fiziki
sermayeden daha 6nemli oldugunu savunmaktadir (Lucas, 1988). Ayrica
Lucas’a gore birey, beseri sermayesini arttirinca hem kendi verimliligine hem
de diger tiretim faktorlerinin verimliligine katkida bulunur (Kibritgioglu,
1998).

-Barro tavafindan Kamu Politikast Modeli: Barro, devlet miidahalesini
uygun gormiis ve kamu harcamalarinin ekonomik biiyiimeyi hizlandirdigini
savunmugtur. Ona gore 6zel kesim, kaynaklarin verimliligini arttirmada ve
kamu mallar1 Giretmede yetersizdir. Hiikiimetin 6zel sektorii destekleyici
politikalarla Ar- Ge ¢ahigmalarim tegvik edilmesi, egitim, saghk ve diger
altyapr yatinmlar1 gibi kamu hizmetleri, sosyal anlamda uygun diizeye
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erigmektedir. Kar amaci olmayan ve hane halkinin faydasini maksimum
diizeye ¢ikartan politikalarla, hiikiimet harcamalarinin ekonomik biiyiimeyi
olumlu yonde etkilemesi ger¢eklesmektedir. Bu tarz politikalar ekonomik
bityiime ve ekonomik refah iizerinde pozitif etkiye sahiptir. Vergilendirmeden
kaynaklanan 6zel tasarruflardaki azalma ise kamu harcamalarinin ekonomik
biiyiimeyi olumsuz etkiledigi bir durumdur (Ercan, 2002).

-Grossman ve Helpman, Aghion ve Howitt, Jones Barro tavafindan Ar-
Ge modeli: Grossman ve Helpman (1989) teknoloji sektortinde olugan
ilerlemelerin ticaret politikasi ve ekonomik biiyiime tizerine pozitif etkisi
oldugunu ifade etmislerdir. Yazarlara gore teknolojik gelismelerle geligen
trtinler uluslararasi ticarette kargilagtirmal bir tistiinliik saglamaktadir ve bu
sekilde diinya ticaretinde yiikselme meydana gelmektedir.

-Romer tarafindan, Bilgi Uretimi ve Tasimalar modeli: Romer’in 1986°da
yaptig1 galigmasina gore ekonomik biiytime yatirrmeilarin yiiksek karlar igin
olusturduklar1 teknolojik gelismelerden dogmaktadir. Bu modelde imalat ve
aragtirma-gelistirme olmak iizere iki sektor vardir. Imalat sektoriinde yatirim
ve titketim mallar iiretilmekteyken Ar-Ge sektoriinde yeni teknik ve fikirler
tiretildigini belirtir. Teknolojik yenilikler mikro agidan, girketlerin sektordeki
pazar payin yiikseltmesi ve karhiligini arttirmasina sebep olurken makro
acidan bakildiginda ekonomik biiyiimeyi hizlandirmaktadir (Korkmaz,
2010).

2.2. TASIMACILIK SEKTORU VE EKONOMIK BUYUME

Etkin bir ulagim sistemi, lilke ekonomisine yon vermede 6nemli bir yer
teskil eder. Dogru planlanan ve dogru yapilan demir yolu, kara yolu, liman
gibi ulagim altyapisina sahip kentlerde, erisilebilirlik imkani arttigindan
dolay1 yatirimlar, sanayi, niifus, ticaret gibi ekonomik biyiikliikler tegvik
edilmektedir. Uretim arzinin devamhligi sayesinde iiretim maliyetlerinde
azalma meydana gelmektedir ve bu, tarimsal ve endiistriyel iiretimin
karliigina katkida bulunarak ¢iktinin artmasii saglamaktadir. Artan ¢ikti
kapasite geniglemesi saglamakta ve tiretim verimliligi artmaktadir (United
Nations ESCAP, 1999: 20).

Tagimacilik, tarim ve sanayi gibi birgok sektorle baglantili olmasi nedeniyle
tilke ekonomisinin lokomotifi durumundadir. Bu yiizden tagimacilik; sosyal,
askeri, toplumsal, ekonomik, gevre ve siyasi boyutlariyla, ekonomiye hiz
kazandiran, ekonomik biiylimeyi uyaran 6nemli bir faktordiir (Erdogan,
2016: 186). Dolayist ile tasimacilik ticaretten bagimsiz olarak diigiiniilemez.

Ulagimin ekonomik fonksiyonlar: sunlardir:
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1) Uretim siireglerinde kullamlan  kaynaklarin  bol bulunduklar:
bolgeden kit bulunduklar1 bolgelere getirilmesine aracilik ederek ve nihai
triinlerin ihtiyag duyuldugu yere gotiirerek, alicilar ile saticilar arasinda zaman
ve mekan faydasi yaratmaktadir. Tagimaciligin en 6nemli faydasi insanlarin
ve vyiiklerin istenildigi yerde, istenildigi zaman bulundurulabilmesidir. Bu
yiizden tagimacilik, aslinda mallarin ve hizmetlerin iiretim siireglerinin
bir pargasi olarak, iiretim-dagitim-tiikketim ekseni etrafinda gergeklestirir
(Erdogan, 2016: 190).

2) Cimento, demir, petrol, tarimsal iiriinler gibi tiriinlerde tagimacilik
maliyetlerinin toplam maliyetler i¢indeki paymin yiiksekligi, gelimekte
olan tilkeler i¢in 6nem arz etmektedir. Ciinkii bu iilkelerde, maliyet ve fiyat
konular1 ekonomik kalkinma igin ¢ok 6nemlidir. Ciinkii tagima sisteminde
yapilacak bir iyilestirmenin birim maliyetleri de azaltmasi, ekonomik
kaynaklarin etkinligini arttirip tiiketiciye ulagan iriiniin maliyetini de
azaltacaktir (Dengiz vd., 1997: 32).

3) Ulagtirma sektori mal ve hizmetlerin {iretim stireglerinin bir
pargasidir. Bu ylizden, endiistriler arasi ileri ve geri baglantilarin da bir
aract oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Ornek olarak kara yolu tagimaciliginda
faaliyet gosteren firmalarin, diger sektorlerden sanziman, lastik, yakit gibi
yedek pargalara ihtiya¢ duymas: bir “geri baglant1” olugturarak piyasadaki
tedarikgi firmalarin sayisinin artmasini saglamaktadir. Tagimacilik, ekonomi
dongiisiinii takip eden ve biiyiiten bir geri baglantili aktivite olup, ekonomide
Gayri Safi Yurtigi Hasila (GSYH) arttiginda artan talep, iilkenin iiretimini
canlandirarak tagima talebini arttirmakta ve GSYH’daki bir artig, tasimacilik
talebinde oransal olarak daha fazla bir artiga neden olmaktadir (WTO, 1998:
2). Ulagtirma sektoriiniin olas1 bir krize girmesi dahilinde, bu kriz ulagtirma
sektorii ile sinirl kalmaz; kurdugu ileri ve geri baglantilarla ekonominin
tiimiine yayilir (Erdogan, 2016: 191).

Fritz Voight, ulagtirma sektoriiniin ekonomik biiyiimeye olan etkisini
1830- 1839 yillar1 arasinda bir model gelistirerek incelemistir. Voight modeli
gelistirirken hareket noktasi bugiinkii Avrupa’nin ge¢mis donemdeki ulagim
sistemine sahip olmayan durumlar1 olmugtur. Voight bu modeli Almanya’nin
Kuzey Bavyera bolgesindeki etkisini inceleyen bir ¢aligma gergeklestirmigtir.
Modele gore bu bolge, golii ve denize kiyist olmayan, nehirleri tagimaciliga
uygun bulunmayan, dagmik yerlesim merkezlerine sahip bir bolgedir.
Yerlesim merkezleri daginik ve birbirinden uzakta oldugu ve ulagim sistemi
bulunmadigr igin, merkezler arasinda baglanti mevcut degildir. Ulagim
sistemine sahip olmayan bu golgeye daha sonra sirasiyla Once demir
yolunun, daha sonra kara yolunun girdigi varsayilmaktadir (Ergiin, 1985:
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40). Modelde tagimacilik tiirlerinden yalnizca demir yolu ve kara yolu
hesaba katilmig, diger tasimacilik tiirleri g6z ardi edilmistir. Modele gore
bolgede kapali ekonomi mevcut ve s6z konusu bolgenin diger bolgelerle
olan ekonomik iliskileri oldukg¢a diisiiktiir. Ulagimin kotii olmasi ve ulagim
maliyetlerinin yiiksek olmasi sebebiyle fiyatlar ve maliyetler bolgeler arasinda
ciddi farkhliklar gostermektedir. Modele oncelikle demir yolu girmektedir.
Demir yolunun gegtigi yerlerde ulagim maliyetinin %77 diistiigii, niifusun
arttif1 ve sanayilesmenin yolunun agildigr goriilmiistiir. Demir yolunun
sagladigi sanayilesme sonucu, niifus sanayilesmemis bolgelerden demir
yolunun gectigi bolgelere yogunlagmistir. Demir yolunun modele girmesiyle,
bolgesel farkliliklar olugmustur.

Demir yolundan sonra bolgeye kara yolunun girmesiyle demir yolunun
yarattig1 bolgesel farkliliklar azalmaya baglamistir. Kara yolu demir yolunu
tamamlamakla beraber bolgeyi diger bolgelere baglamistir. Kara yolu
sayesinde gogler durmustur.






BOLUM 3

3. TEMEL LOJISTIK ALTYAPILARININ TURKIYE DIS
TICARETI UZERINE ETKILERI VE BIR ARASTIRMA

3.1. Aragtirmanin Amaci

Bu boliimde kara yolu ve demir yolu tagimaciliginin agirlikta oldugu
tagimacilik sistemleri ile ekonomik biiylime arasindaki iligki Tiirkiye
ckonomisi 6rneginde 1988-2017 donemi yillik verileri kullanilarak analiz
edilmekte olup, analizden ¢ikarilan sonuglara gore 6nerilerde bulunulmaktir.

Teorik literatiire gore tagimacilik altyapisi ile ekonomik bilyiime arasinda
pozitit bir iliski s6z konusudur. Burada soz konusu iliskinin ampirik
analizi gergeklestirilmektedir. Tagimacilik altyapilarinin yani sira ekonomik
biiylime tizerinde etkili olabilecek sermaye stoku, ticari diga agiklik ve patent
degiskenleri bagimsiz degiskenler olarak belirlenmigtir. Caligmada iki farkl
model denklemi kullanilarak tagimacilik altyapisi ile ekonomik biiyiime
arasindaki iligki stnanmugtir.

3.2. Arastirmanin Modeli ve Kavramsal Cerceve

Bu g¢aliymada, Tirkiye’deki kara yolu ve demir yolu tagimacilik
altyapilarinin ekonomik biiyiime iizerindeki etkilerinin, 1988-2017 donem
araligindaki veriler kullanilarak analiz edilmesi amaglanmaktadir. Analizde,
Cobb-Douglas iiretim fonksiyonu kullanilarak iki ekonometrik model
kurulmug olup, ARDL-Sinir Testi ile es biitiinlesmenin olup olmadigina
bakildiktan sonra, uzun ve kisa donem katsayilar tespit edilmistir.

Tagimacilik altyapisinin girdi ve ¢iktida meydana getirdigi ¢aligmalarda
gogunlukla Cobb-Douglas iiretim fonksiyonundan yararlamilmistir. Cobb-
Douglas iiretim fonksiyonundan yararlamlan bu aragtirmada iki model
olusturulmustur;

ModelI; Y= f (CAP, HW, OPEN, PATENT)
InY= PO + BlInCAP + B2InHW + B3INOPEN + B4InPATENT+u (1)
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Model I’'de Y ¢iktiyr, CAP sermaye stokunu, HW kara yollar1 kilometre
uzunlugunu, OPEN disa agiklik oranini, PATENT teknoloji seviyesini ifade
etmektedir.

Model II; Y= f (CAP, RW, OPEN, PATENT)
InY= 0 + B1InCAP + B2InRW + B3InOPEN + P4InPATENT + u (2)

Model IP’de ise Y giktiyr, CAP sermaye stokunu, RW demir yollar1 hat
uzunlugunu, OPEN diga agiklik oranini, PATENT teknoloji seviyesini ifade
etmektedir.

Ekonomik biiyiime geleneksel olarak reel gayri safi yurtigi hasila (GSYH)
veya reel GSYH’deki artig yiizdesi olarak olgiiliir veya kigi bagina gelir olarak
ifade edilir (Deng, 2013: 692).

Ekonomik biiyiimeyi temsil eden kisi bagina diisen gayrisafi yurtigi
hasila (Y) bagimli degisken olarak kullamilmugtir. Sermaye stoku (CAP)
degiskeninde sabit sermaye yatirimlarinin gayrisafi yurtigi hasiladaki pay1, disa
agiklik (OPEN) degiskeninde tilkenin ithalat ve ihracat toplaminin gayrisafi
yurtigi hasilaya boliinmesiyle elde edilen oran dikkate alinmugtir. Diga agiklik
degiskeninin ekonomik performans tizerinde 6nemli etkileri bulunmaktadur.
Ticari diga agiklik ekonomilerin daha etkin tretim teknikleriyle faktor
verimliligini arttirarak GSYH’nin artmasimi saglamaktadi. Model 1’de
tagimacilik altyapisini ifade eden HW’nin belirlenmesinde devlet yolu, il
yolu ve otoyol uzunluklarindan (km) yararlanilmigtir. Model 2°de yer alan
tagimacilik altyapisini ifade eden RW’de ise elektrikli ve elektriksiz hattin
ray uzunlugundan (km) (Yiiksek hizli tren hatti harig) yararlamlmistir.
Deng (2013) makroekonomik g¢aligmalarda, ulagim altyap:r degiskenini
ulagim olanaklarinin fiziksel olgiisii (asfalt yollarin toplam uzunlugu, alan
bagina diisen kara yolu kilometresi gibi) veya ulagim altyapisinin parasal
degerinin (ulagtirma sermayesi stoku veya yillik kamu harcamasi gibi) temsil
edebilecegini belirtmistir. Literatiirde tagimacilik altyap:r degiskeni olarak,
Del Bo vd. (2012), Alvarez vd. (2006), Montolio vd. (2009), tarafindan
yol uzunluklar1 kullanilmigtir; ancak, Deng (2013), Brocker vd. (2009)
altyapiya yapilan yatinmlarin da kullanilabilecegini belirtmistir. Her iki
modele de teknoloji gelisim gostergesi olarak bagvuru yapilan patent sayisi
(PATENT) degiskeni eklenmigtir. Wong vd. (2005), Audretsch (2004),
uygulamali ¢aligmalarinda patentin teknolojik geligim gostergesi olarak
kullanilabilecegini belirtmistir.
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Tablo- 18: Degjiskenler ve Aciklamalar:

Degiskenler Agiklama Doénem Kaynak
Y Kisi BastGSYH 1988-2017 World Bank-WDI
CAP Gayri SafiSabit Sermaye 1988-2017 World Bank-WDI
Yatirimu
OPEN Diga Agiklik 1988-2017 World Bank-WDI
HW Yol Uzunluklar: 1988-2017 TUIK
RW Ray Uzunluklar 1988-2017 TUIK
P Patent 1988-2017 World Bank-WDI

Ulagim altyapisinin - ekonomik performans {izerindeki etkilerini
analiz etmeye yonelik bolgesel ve ulusal ¢aligmalarin bazilart tablo- 19°da
belirtilmigtir.

Toblo- 19: Ulasum Altyapisinin Bolgesel Biiyiime Uzerindeki Etkisini Inceleyen

Ekonometrik Calismalar
Ulke ve
Yazarlar Altyap: Tiirii Diizey Donem | Yontem Sonug
Munnell(1992) | Degisik altyap: ABD- 1970- Cobb- Demir yolu gikt1
tiirleriigerisinde Eyalet 1986 Douglas | iizerindebiiyiik olumlu
demir yolu ctkiye sahiptir.
altyapist
Mas, Maudos, | Degisik altyap1 ispanya— 1964- Cobb- | Pozitif yayilma etkisinin
Perez &Uriel. | tiirleriigerisinde Bolge 1991 Douglas |yani sira ulagim altyapis:
(1996) ulagim altyapist bolgesel bityiimeyi
olumluetkilemektedir.
Fernald(1999) Yol altyap1 ABD- 1953- Cobb- Arag yogun
yatirimlart Sektorel 1989 Douglas | endiistrilerdeverimliligi
arttirmaktadir.
Stephan(2000) | Degisik altyap: Bat 1970- Cobb- Altyapi 6zel iretime
tiirleriigerisinde | Almanya- 1995 Douglas olumlu katkida
ulagim sermayesi | Fransa bulunmaktadur.
bolgesi
Démurger Genel ulagimagy |Cin - Bolge| 1985-  [Augmented| Ulagtirma altyapisinin
(2001) (Kara yolu,demir 1998 Barro olumlu etkisi,
yolu, su yolu) Model gelismesiyle birlikte
azalmaktadur.
Pereira ve Ulagim altyapr | Ispanya- 1970- VAR Bolgesel biiyiimeyi
Sagales (2003) tirleri Bolge 1995 analizi olumlu etkilemektedir
vepozitif yayilma etkisi
bulunmaktadur.
Percoco (2004)| Ulastirma ve  |Ttalya-Bolge]  1970- Cobb- | Deniz yollart ve demir
haberlesme 1994 Douglas | yollar1 altyapist giktiyr
altyapust olumluetkilemektedir. Yol
altyapist negatif etkinlige
sahiptir.
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Alvarez, Arias | Kara yoluulagim | Ispanya-il 1985- Cobb- 1l ¢ikuisim pozitif
veOrea (2006) altyapist 1999 Douglas | etkiliyorama yayilma
ctkisibulunmamaktadir.
Lall (2007) Degisik altyapr | Hindistan- | 1981- Cobb- | Pozitif yayilma etkisinin
tiirleriigerisinde Bolge 1996 Douglas |yani sira ulagim altyapisi
ulagim altyapis bolgesel bityiimeyi
olumluetkilemektedir.
Sloboda ve Yao | Degisik altyap: ABD- 1989- Cobb- | Ulagim altyapist giktiyt
(2008) tiirleri igerisinde Eyalet 2002 Douglas | olumsuz etkilemektedir
ulagim altyapist ve negatif yayilma etkisi
bulunmaktadir.
Hu ve Liu Ulagim altyapr | Cin- Eyalet| 1985- Cobb- Pozitif yayilma etkisi
(2010) sermaye stoku 2006 Douglas | mevcut ve giktiy1 0.28
oraninda arttirmaktadir.
Hong, Chuve | Ulagim altyapt |Cin- Eyalet| 1998- Cobb- | Kara yolu ve deniz yolu
Wang (2011) tiirleri 2007 Douglas altyapist ekonomik
bitytimeyi pozitif
ctkilemektedir.
Flores de  |Ulagtirma Ispanya- 1964- VAR Uzun dénemde 6zel
Frutos, Gracia- | ve haberlesme Ulusal 1992 analizi sektor giktisini pozitif
Diez ve Perez altyapist etkilemektedir.
(1998)
Sturm, Jacobs | Degisik altyapt | Hollanda- 1853- VAR- Ulagim altyapisi giktiyt
ve Groote tiirleri igerisinde | Ulusal 1913 analizi pozitif etkilemektedir.
(1999) ulagim altyapist
Pereira (2000) | Degisik altyap: USA- 1956- VAR Kara yolu altyapist 6zel
tiirleri igerisinde | Ulusal 1997 analizi sektor giktisint pozitif
cadde ve kara yolu ctkilemektedir.
altyapisi
Everaert ve Degisik altyapt | Belgika- 1953- Cobb-  |Ozel sektor verimliligini
Heylen (2001) | igerisinde ulagim | Ulusal 1996 Douglas | pozitif etkilemektedir.
altyapist
Pereira ve Ulagim altyap1 | Ispanya- 1970- VAR Haberlegme altyapist
Sagales (2001) tiirleri ve Ulusal 1993 analizi | ekonomik biiylimenin
haberlesme uzun donemde 6nemli
altyapist bir destekleyicisidir.
Boopen (2006) | Ulagim altyapist Afrika 1980- Cobb- Ulagim altyapisi
tilkeleri 2000 Douglas |kalkinmada belirleyicidir.
Khadaroo ve | Ulagim altyapis1 | Mauritius 1950- VECM | Kisa donemde giktiyr
Seetanah (2008) 2000 analizi 0,145, uzun donemde
ise 0,263 oraninda
arttrmakeadir.
Na, Hanve | Otoyolaltyapis1 | 19 OECD | 1990- Cobb- Bu iilkelerin
Yoon (2013) tilkest 2006 Douglas ekonomilerinde
verimlilik artiglarini
desteklemektedir.

Bu galigmalar igin bir genelleme yapilacak olursa, analizi yapilan gesitli
ulagim altyapilarinin ekonomik biiylimeyi pozitif etkiledigi soylenebilir.
Pirili vd. (2011), Tiirkiye igin yaptig1 ¢aligmada, 1987-2001 donemi ulagim
altyapisinin  ekonomik biiylimeye olan etkilerini incelemigtir. Caligmada
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kamu harcama tiirlerinden ulagtirma-haberlegsme harcamalarinin Tiirkiye
illerinin gelir diizeyi tizerindeki etkileri panel veri rassal etkiler yontemiyle
analiz edilmistir.

1970-2005 yillar1 arasindaki verileri kullanarak kara yolu altyap:
harcamalarinin Tiirkiye’nin uluslararasi ticaret ve ekonomik biiylimesine
katkilarint inceleyen Kustepeli vd. (2012) ¢aliygma sonunda, kisa donemde
kara yolu ile ihracat arasinda zayif bir nedensellik bulundugunu belirlemistir.

Eruygur vd. (2012), 1963-2006 yillar1 arasinda Tiirkiye ekonomisi
agisindan ulagtirma ve haberlegme altyapisindaki artigin uzun doénemde
giktiyr 0,59 oraninda arttirdigini belirtmektedir.

Pradhan vd. (2013) 1970-2010 doneminde Hindistan’da ulagtirma
(kara yolu ve demir yolu) altyapisinin ekonomik biiytime tizerindeki etkisini
incelemek igin Vektor Hata Diizeltme Modelini kullanmistir.  Ulagim
altyapisinin sadece ekonomik biiyiimeyi degil ayn1 zamanda briit sermaye
olusumunu da etkiledigini bulmuglardur.

Kara vd. (2016), Tiirkiye’de bolgesel diizeyde altyap: harcama tiirlerinin
2004-2008 donemi ekonomik biiyiime tizerindeki etkisini analiz etmiglerdir.
Panel veri sabit etkiler yontemiyle yapilan bu aragtirma, bu doénemde
ulagtirma ve haberlesme altyapilarinin genel itibariyle bolgesel ¢iktiy
arttirdigin belirlemistir.

Artar vd. (2016)’nin 1980-2014 verileri ile yaptig1, Tiirkiye’de hava yolu
tagimaciliginin ekonomik biiyiimeye etkisini inceledigi ¢aligmasinda, hava
yolu tagimaciliginin ekonomik biiyiimeyi pozitif etkiledigini analiz etmistir.

Tiirkiye’de ulagim altyapisinin ekonomik biiyiimeye etkisini inceleyen
Saatgioglu vd. (2011), yaptig1 ¢alismada, kara yolu uzunluklarindan
yararlanmig, ulagtirma altyapisinin ekonomik biiytime ile iligkisini Cobb-
Douglas {iiretim fonksiyonu yardimiyla analiz etmigtir. Caligmada, 1988-
2015 donemine ait yillik veriler kullanilarak yapilan VAR analizine dayal
Johansen egbiitiinlesme testi kullanilmugtir. Tiirkiye’deki ulagim altyapisindaki
degisimin uzun donemde ekonomik biiyiimeyi pozitif ve anlamli sekilde
etkiledigi sonucuna varmiglardir.

Karacan (2017), 1998-2015 donemini kapsayan ¢aliymasinda Tiirkiye’de
gergeklesen altyapi yatinmlarinin ile ekonomik biiyiime iizerindeki etkisini
incelemis, ¢aliyma sonucunda Tirkiye’de altyapr harcamalari ile ekonomik
biiylime arasinda giiglii iligkinin oldugu analiz edilmigtir.
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3.3. Verilerin Analizi ve Bulgular

Esbiitiinlesme analizi genelde degiskenler arasinda bir uzun dénem
iligkisinin olup olmadigini test etmek igin kullamilir. Amprik literatiirde,
Engle- Granger (1987), Johansen (1988), Johansen-Juselius (1990),
Stock vd. (1993) ve Gregory vd. (1996) gibi pek ¢ok esbiitiinlesme testi
kullanilmaktadir. Ancak gilintimiiz ¢aligmalarinin 6nemli bir kismi, ARDL
sinir testi egbiitiinlesme yaklagiminin bu klasik egbiitiinlesme testlerine gore
daha ¢ok tercih edilebildigini gostermektedir. ADRL sinur testi yaklagiminin
pek ¢ok Onemli avantaji bulunmaktadir. Bunlardan birincisi, ARDL siur
testi degigkenlerin biitiinlesme derecelerinin 1(0) ya da I(1) olmasina izin
vermektedir. Tkinci olarak kiigiik drneklemler igin oldukga saglikli sonuglar
vermektedir. Ugiincii olarak biinyesinde barindirdigi Kisitsiz Hata Diizeltme
Modeli gergevesinde hem kisa hem de uzun dénem dinamiklerini tahmin
etme ganst vermektedir (Solarin vd., 2013).

Sahte regresyon sorunu ile kargilagmamak amaciyla oncelikle serilerin
biitlinlesme derecelerinin sinanmasi gerekmektedir. Serilerin duraganhginin
tespit edilmesi amaciyla Philips-Perron Birim Kok Testi (PP) (1988)
yapimustir.

ARDL Sinir testinde Pesaran vd. (2001) taratindan olusturulan F testi
ve kritik degerler kargilagtirilarak egbiitiinlesmenin varligina karar verilir.
Test sonucunda elde edilen F istatistigi degeri Pesaran vd. (2001) tarafindan
onerilen asimptotik alt ve iist siur degerleri ile kargilagtirilmaktadir. Sayet
hesaplanan F istatistigi tist kritik sinirin (I(1)) iistiinde ise HO reddedilecektir,
bu esbiitiinlesmenin varligini yani degiskenler arasinda uzun donemli bir
iligkisinin bulunmadigini gosteren temel hipotezin reddedildigini gosterir.
Sayethesaplanan Fistatistigialtkritiksinirin (I(0)) altindaise egbiitiinlesmenin
olmadigina karar verilir. Son olarak, F istatistigi tist ve alt kritik sinirlar
arasinda kaliyorsa egbiitiinlesme konusunda bir kaniya ulagilamaz (S$ahbaz
vd., 2015). Bu durumda degigkenlerin duraganlik derecelerini goz oniinde
bulunduran diger egbiitiinlesme testlerinin kullaniimalidir (Yilanci, 2012).

Normal dagilim, otokorelasyon, degisen varyans ve fonksiyonel form
testleri gibi bazi tanisal testler kullanilarak ARDL modelinin uygun bir model
olup olmadig1 sonucuna varilabilir. Ayrica, ARDL modeli parametrelerinin
istikrarli olup olmadigt Brown vd. (1975) tarafindan geligtirilen CUSUM
(Cumulative sum and cumulative sum of squares) ve CUSUMQ testleri
yardimiyla aragtirilabilir.

Birim kok testi igin faydalamlan Philips-Perron Birim Kok Testi (PP)
sonuglar1 tablo- 20°de goriilmektedir. Phillips ve Perron (1988) tarafindan
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onerilen bu birim kok testinde nonparametrik diizeltmeler s6z konusudur.
Test istatistigi MacKinnon kritik degerleri ile kargilagtirilir. PP birim kok
testlerinde HO hipotezi “seri duragan degildir veya birim kok igermektedir”
seklindedir. Alternatif hipotez olarak kullanilan H1 hipotezi ise serinin
duraganligini veya birim kok icermedigini belirtmektedir. Tablo- 20°de elde
edilen bulgulara gore tiim degiskenlerin diizey degerlerinde birim kok igerdigi
goriilmiigtiir. Buna kargin serilerin fark degerleri incelendiginde, serinin
birim kok igerdigi yoniindeki bos hipotezin reddedildigi ve tiim serilerin
duragan hale geldikleri dolayisiyla birinci fark degerlerinde biitiinlesik

olduklar1 gozlemlenmistir.

Tablo- 20: Bivim Kok Testi Sonuglar:

Seviye Birinci Fark
Degiskenler|
Sabitli Sabit ve | Sabitsiz ve Sabitli Sabit ve Sabitsiz ve

Trendli Trendsiz Trendli Trendsiz

LY 1.798.720 | -2.074.132 | 4.381.130 |-5.764929***|-7.307199* **|-4.188601* * *
[ 0.9995] [ 0.5379] [ 1.0000] [ 0.0001] [0.0000] [0.0002]

LGAP -0.139015 | -2.498.425 | 1.589.792 |[-5.899795*** |-6.152914* **|-5.404389* **
[0.9357] [0.3264] [0.9695] [0.0000] [0.0001] [0.0000]

LOPEN | -2.579.229 | -0.329076 | -3.669.839 |-4.838495%*%|-6.568344*** |-4.128664* **
[0.1086] [0.9856] [0.8965] [0.0006] [0.0000] [0.0002]

LHW 0.076224 | -1.487.184 | 6.401.073 |-6.017841%***|-5.924778***|-2.701376***
[0.9582] [0.8108] [1.0000] [0.0000] [0.0002] [0.0088]

LRW 0.967291 | -1.211.311 | 2.196.939 | -3.312596** |-4.481006*** |-3.114043***
[0.9950] [0.8893] [0.9916] [0.0239] [0.0070] [0.0030]

Lp 1.028.317 | -2.270.116 | 4.198.874 |[-4.094695***|-4.524902***| -2.399990**
[0.9958] [0.4359] [1.0000] [0.0037] [0.0063] [0.0183]

Not: ***, ** pe *, isarvetleri swaswla % 1, %5 ve %10 diizeyinde anlamlilyn
ve degiskenlerin swaswla % 1, %5 ve %10 diizeyinde duragan olduklarm: ifade
etmektedin.[ | icindeki degerler prob. istatistikleridir

Birinci model i¢in elde edilen F-istatistigi degeri 6,221°dir. Bu deger

Pesaran vd. (2001) %1 kritik iist deger olan 4,37°den yiiksek oldugu igin
degiskenler arasinda egbiitiinlesme iligkisinin gegerli oldugu yani uzun
donem iliskisinin oldugu sonucuna ulagilmaktadir (Tablo- 21).
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Tablo- 21: Model I icin ARDL Swnar Testi Sonuglar:

Tahmin Edilen Model Optimum Gecikme Uzunlugu F-istatistigi
Y=f(CARHW,OPEN,PATENT) (1,2,0,0,0) 6.221
Kritik Degerler 1(0) (1)
1% 3.29 4.37
5% 2.56 3.49
10% 2.20 3.09

Not: Kritik degerier Pesavan vd. (2001), Tablo CI(iii) den almmastr.

Ikinci model igin F-istatistigi degeri 10,734 bulunmustur. Bu deger de
%1 kritik tist deger olan 4,37°den biiyiik oldugundan degiskenler arasinda
bir esbiitiinlegmenin yani uzun doénem iligkisinin oldugu goriilmektedir

(Tablo- 22).

Tablo- 22: Model 11 igin ARDL Swnawr Testi Sonuglar:

Tahmin Edilen Model Optimum Gecikme Uzunlugu F-istatistigi
Y=F(CAPRRW,OPEN,PATENT) (1,2,2,0,2) 10.734
Kritik Degerler 1(0) I(1)
1% 3.29 4.37
5% 2.56 3.49
10% 2.20 3.09

Not: Kritik degervler Pesavan vd. (2001), Tablo CI (i) den almmagtr.

Degiskenler arasinda egbiitiinlegme iligkisinin tespit edilmesinden sonraki
adim degiskenlerin kisa ve uzun donemli parametrelerinin elde edilmesidir.
Model I igin elde edilen sonuglarin yer aldig: Tablo- 23 incelendiginde; LM
testi (SERIAL) sonucunda otokorelasyon sorununun olmadigi, ARCH testi
sonucunda degisen varyans problemlerine rastlanmadigi goriilmektedir.

Narayan vd. (2006) yaptigi ¢aliygmada hata diizeltme degiskeninin
katsayisinin 1’den biiyiik olmas sistemin dalgalanarak dengeye geldigini
belirtmigtir ve bu dalgalanma her seferinde azalarak uzun déonemde dengeye
doniigii saglayacaktir. Hata diizeltme degiskeninin katsayisi -0,531 olarak
belirlenmigtir. Sonug olarak beklendigi gibi negatif ve istatistiksel olarak
anlamli ¢tkmustur.
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Hata diizeltme katsayist kullanilarak, model {izerinde meydana gelen bir
sok sonunda milli gelirin bu soklara ne kadarlik bir siirede tepki verecegi ve
sokun etkisinin ne kadarlik bir siire sonunda ortadan kalkacagi sonucuna
ulagilmaktadir. Uzun donemde aralarinda es-biitiinlesme iliskisi bulunan
serilerde, kisa donemde bir sok meydana geldiginde sokun etkisi bir
donemden daha hizhi bir gekilde ortadan kalkmaktadir. Bagka bir deyisle,
modelde meydana gelen bir sokun meydana getirdigi dengesizligi, milli gelir
kisa donemde tizerinden atmaktadur.

Tablo- 23’de ARDL modelinde yer alan degiskenlerin uzun donem
katsayilar1 yer almaktadir. Buna gore, incelenen donemde Model I'de yer
alan sermaye stokundaki %1 artig, milli geliri %0,37 arttirmaktadir. Diger
bir deyigle, sermaye stoku biiylime ile es-biitiinlesik olmasinin yani sira
bu iliskinin yonii pozitiftir. Model e gore kigi bagina diisen kara yolu
uzunlugundaki%]1’lik artig, uzun dénemde milli geliri %2,35 arttirmaktadr.

Tiblo- 23: Model I igin Kisa ve Uzun Dinem Katsayr Talmincileri

Degisken Katsayt t-istatistigi Prob.
Uzun Dinem
Sabit -19.768*** -3.227 0.0042
CAP 0.376*** 7.073 0.0000
HW 2.353*x* 4.128 0.0005
OPEN 0.008 0.207 0.8378
PATENT 0.031*~* 2.319 0.0311
Kisa Donem
ACAP 0.295*x* 11.445 0.0000
ACAP(-1) -0.034 -1.447 0.1633
AHW 1.585%* 2.695 0.0139
AOPEN 0.040 0.621 0.5411
APATENT 0.017 0.994 0.3318
ECT(-1) -0.531*** -3.601 0.0018
Teshis Testleri
F-istatistigi Olasilik
SERIAL 0,078 0,925
ARCH 0,304 0,586
CUSUM Istikrarls Istikrarl:
CUSUMQ Istikrarh Istikrarli

Not: *, **, *** girastyla %10, %5 ve %1 diizeyinde istatistiki olarak anlamlilig1
ifade etmektedir. Varsayim testleri uygulanirken F-istatistikleri kullanilmistir.
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Model IP’ye ait sonuglarin yer aldig1 tablo- 24 incelendiginde; LM testi
(SERIAL) sonucunda otokorelasyon sorununun olmadigi, ARCH testi
sonucunda degigen varyans problemlerine rastlanmadigi analiz edilmistir. Bu
modelin Hata Diizeltme Degiskeninin katsayis1 -0,861 olarak hesaplanmustir.
Bu sonug istatistiksel olarak anlamlidir.

Model IT’ye gore sermaye stokundaki %1’lik artig, uzun dénemde milli
geliri %0,35 oraninda arttirmaktadir. Ayni zamanda kigi bagina diisen demir
yolu hat uzunlugunda meydana gelen %1’lik artig milli geliri uzun dénemde
%1,27 oraninda arttirmaktadir. Bu modelde uluslararas: ticaret degiskent,
uzun vadede pozitif etkilidir; yani, tilkenin ticari olarak diga agilmasindaki
artig iilke ekonomisine olumlu katkilar saglamaktadir.

Tablo- 24: Model 11 icin Kisa ve Uzun Donem Katsay: Tabmincileri

Degisken Katsayt t-istatistigi Prob.
Uzun Donem
Sabit -4.614*** -3.322.227 0.0043
CAP 0.354*** 13.895.205 0.0000
RW 1.237%*x 7.813.214 0.0000
OPEN 0.150%** 7.295.732 0.0000
PATENT 0.016* 1.747.065 0.0998
Kisa Donem
ACAP 0.261*** 13.156.230 0.0000
ACAP(-1) -0.066*** -3.638.150 0.0022
ARW 0.438** 2.807.349 0.0126
ARW(-1) -0.569*** -3.048.959 0.0077
AOPEN 0.119** 2.860.479 0.0113
APATENT 0.053%** 4.162.721 0.0007
APATENT(-1) 0.047x** 3.483.408 0.0031
ECT(-1) -0.861*** -8.417.515 0.0000
Teshis Testleri
F-istatistigi Olasilik
SERIAL 0,874118 0,4388
ARCH 1,280602 0,2685
CUSUM Istikrarh Istikrarh
CUSUMQ Istikrarlt Istikrarh

Not: *, **, *** girastyla %10, %5 ve %1 diizeyinde istatistiki olarak anlamlilig1
ifade etmektedir. Varsayim testleri uygulanirken F-istatistikleri kullanimustir.
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Kullanilan ARDL modellerinde uzun dénem parametrelerinin istikrarl
olup olmadigi CUSUM ve CUSUMAQ testleri ile aragtirilmis olup elde edilen
bulgular Sekil 3.1. ve 3.2.’de goriilmektedir. CUSUM ve CUSUMQ test
degerleri band degerleri arasinda kaldig1 i¢in uzun dénem parametrelerinin
istikrarli oldugu sonucuna varilmugtir. Dolayisiyla analiz edilen donem igin
Tiirkiye’de ilgili degiskenlerin istikrarli oldugu anlagilmaktadr.

Sekil- 1: Model Pin CUSUM ve CUSUMQ Katsays Istikrar Testleri
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-
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Sekil- 2: Model IPnwin CUSUM ve CUSUMOQ Katsays Istikrar Testleri
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Sonug ve Oneriler

Giiniimiizde tiim kiiltiirel, sosyal, ekonomik ve turistik faaliyetler, siiratli,
ucuz ve giivenli tagima ile saglanmaktadir. Biitiin diinyada da, tilkemizde de
tagimacilik hizmetleri 6nemini korumakta ve 6nemi her gegen giin artmaya
devam etmektedir. Giintimiizde giivenli, hizli, rahat ve ucuz yapilan tagima
faaliyeti geligmisligin ve ekonomik giictin 6nemli bir gostergesi olarak kabul
edilmektedir. Bu yiizden Tiirkiye’de de tasima hizmetlerinin, 6zellikle demir
yolu-kara yolu yatirrm ve maliyetlerinin planl sekilde degerlendirilip ¢aga
uygun olarak gelistirilmesi 6nem tagimaktadir.

Kara yolu, hava yolu, deniz ve demir yolu tagimacilik tiirlerinden hepsi
birbirinin yerine kullanilmamaktadir. Ekonomideki kaynaklarin kit olugundan
otiirii, birbirleri yerine ikame edilebilen tagimacilik tiirlerinden kara yolu ile
demir yolundan hangisine oncelik verileceginin cevabr ekonomik biiyiime
igin 6nem tagimaktadir (Bilgin vd., 1995: 35).

Bu ¢alismasinin temel amaci kara yolu kilometre uzunlugu ile demir yolu
hat uzunlugunun temsil ettigi tagimacilik altyapisi ile ekonomik biiyiime
arasindaki iligkiyi, Tiirkiye ekonomisinde 1988-2017 donemi itibariyle
analiz etmektir. Caliygmada tagimacilik ve ekonomik biiyiime kavramlar
teorik agidan ele alinmugtir.

Uygulama kisminda bir modelde kara yolu kilometre uzunluklari, diger
modelde demir yolu hat uzunluklart dikkate alinarak, iki farkli model
kullanilmug ve tagimacilik yatirimlari ile ekonomik biiyiime arasindaki iligki
tahmin edilmeye ¢alisilmistir. Tagimacilik altyapilarinin yani sira, sermaye
stoku, ticari disa agiklik ve patent degiskenleri de bagimsiz degiskenler ve
ekonomik biiylimenin belirleyicileri olarak dikkate alinmugtir.

Degiskenler arasindaki egbiitiinlesme yani uzun donem iliskisinin
aragtirlmasinda ARDL sinir testi yaklagimi uygulanmugtir. Degiskenlere
iligkin uzun ve kisa donem tahminleri ARDL modeli gergevesinde
gergeklestirilmistir.

65
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Model 1 i¢gin ARDL uzun doénem tahmin sonuglarina gore sermaye
stoku, tagimacilik altyapilarindan kara yolu ve teknolojik gelisme ile kigi
bagina reel gelir arasinda pozitif ve istatistiki olarak anlamli bir iliski tespit
edilmigtir. Bu durum uzun donemde sermaye stoku, tagimacilik altyapilari ve
teknolojik geligmenin ekonomik biiylimeyi artirdigr anlamina gelmektedir.
Ikinci model igin elde edilen tahmin sonuglarina bakildiginda uzun dénemde
sermaye stoku, tagimacilik altyapilari, ticari diga agiklik ve teknoloji degiskeni
ile kigi bagina reel gelir arasinda pozitif ve istatistiki olarak anlamli bir iliski
bulunmugtur. Ayrica yapilan analize gore kara yollarinin ekonomiye olan
pozitif katkisi, demir yollarinin ekonomiye olan katkisindan daha fazladir.
Bu demektir ki, hiikiimetler kara yoluna alternatif olarak demir yollarina
daha fazla 6nem verip, yatirnmlarini bu yonde ilerletmelidir. Az maliyetli
bir tagima gekli olan demir yolunun kullanim oranini arttirilmasi, yiiksek
hizli trenlerin yayginlagtirilmasi ve 6zellikle turizm bolgelerinin birbirlerine
baglanmasina yonelik bazi ¢aligmalarin yapilmasi, ekonomik biiytime
agisindan son 6nem arz etmektedir.

Kisa donemde ise her iki modelde de tagimacilik altyapilar ile ekonomik
biiyiime arasinda pozitif ve istatistiki olarak anlaml bir iliskin varlig: dikkati
¢ekmektedir. Diger taraftan Hata Diizeltme Terimi (ECT) katsayist her iki
model igin negatif ve istatiski olarak anlamli bulunmustur.

Yapilan ¢alisma sonucunda, Pradhan vd. (2013), 1970-2010 verilerini
kullanarak Hindistan iizerinde yaptig1 aragtirma ile benzer sonuglara
ulagilmistir. Aymi zamanda Saatgioglu vd. (2011)’nin 1988-2015 yillar1
arasinda Tirkiye igin yaptig1 ¢alismada da ulagim altyapisindaki degisimin
uzun donemde ekonomik biiyiimeyi pozitit ve anlamh sekilde etkiledigi
sonucuna ulagimigtir.

Elde edilen ekonometrik bulgular genel olarak degerlendirildiginde;
tasimacilik altyapilar1 uzun dénemde ekonomik biiyiime ile pozitif ve istatistiki
olarak anlamli bir iliski i¢indedir. Bu durum tagimacilik altyapilarinin ekonomik
biiyiimeyi artirdig1 ya da hizlandirdigy seklinde yorumlanabilir. Dolayistyla
ckonomik Dbiiyiimenin gelistirilmesi isteniyorsa tagimacilik yatirrmlarinin
hizlandirilmasi gerektigi ayrica daha nitelikli ve kaliteli tagimacilik altyapisina
sahip olunmasi geregi ortaya ¢ikmaktadir. Bu nedenle politika yapicilar: bu
yonde politika belirlenmesine hassasiyet gostermelilerdir.

Tiirkiye’de odaklanilan kara yolu ulagimi politikalar1 degistirilerek sehir
igi ya da gehir dig1 yolcu ve yiik tagimacihiginda alternatif ulagim aglarinin
olusturulmasma yonelik aragtirma gelistirme ¢aliymalarinin = yapilmasi,
bolgeler ya da iilkeler arast ulagimi kolaylagtirmak igin yeni hat ve ya
baglantilarin olusturulmasi gerekmektedir.
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