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OZET

TURKIYE’DE LOJISTIK SEKTORUNUN DIS TICARETE ETKISi
Buse Kesir
Yiiksek Lisans Tezi, Ekonomi ve Finans Anabilim Dali
Tez Danismani: Doc.Dr.Emetullah Yasemin BOZDAGLIOGLU
2021, XX11+199 Sayfa

Bu calismada Tirkiye’de lojistik sektoriiniin dis ticarete olan etkisi incelenmistir.
Arastirmanin birinci bdliimiinde lojistik ve dis ticaret hakkinda temel bilgilere yer verilmistir.
Calismanin ikinci boliimiinde Tiirkiye’de ve Diinya’da lojistik sistemi ve dis ticaretin durumu
incelenmistir. Ucgiincii boliimde ise Ocak 2000-Aralik 2019 aylik verileri kullanilarak,
Tiirkiye’nin dis ticaret, lojistik tasimacilik sekilleri ve sanayi iiretim endeksine uygun VAR
modeli olusturularak varyans ayristirmasi ve etki-tepki analizleri yapilmistir. Ekonometrik
analiz sonuglarina gore, dis ticaretin lojistik tasimacilik sekillerinin tiimii ve sanayi iiretim
endeksi ile yakindan iliskili oldugu sonucuna varilmistir. Dis ticaret degiskeni genel itibari ile
demiryolu, denizyolu, havayolu, karayolu ve sanayi iiretim endekslerine verilen soklara
pozitif tepki vermistir. Varyans Ayristirmast sonuglari incelendiginde, tasimacilik
sekillerinden demiryolu, denizyolu, havayolu ve karayolu degiskenlerine verilen bir sokta

ikinci en bliytik aciklayicilik payina sahip degisken dis ticaret olmustur.

ANAHTAR SOZCUKLER: Dis Ticaret, Lojistik, Tasimacilik Sekilleri, VAR Modeli,
Varyans Ayristirmasi, Etki-Tepki Analizi.



ABSTRACT

THE IMPACT OF LOGISTICS INDUSTRY ON FOREIGN TRADE
TURKEY

Buse Kesir
MSc Thesis at Economy and Finance
Supervisor: Dog¢.Dr.Emetullah Yasemin BOZDAGLIOGLU
2021, XXI1+199 Pages

In this labour, the impact of logistics industry on foreign trade is investigated. At the first part
of the search, the basic knowledges are included about the logistic and the foreign trade. At
the second part of the study, logistic system and the foreign trade situation are investigated in
Turkey and in the world. While on the third part, as using monthly datas January of 2000-
December of 2019 , the variance separation and the action and reaction analyses are made by
creating the " Var" " Available" model suitable for Turkey's foreign trade, forms of logistic
transportation and industrial production index. According to the result of econometrical
analysis, it is concluded that there is a close relationship with all forms of the foreign trade
logistic transportation and industrial production index. In general, a foreign trade variable has
been given a positive reaction to the given shocks for a railway, seaway, airway, highway and
an industrial production index. The result of VVariance Decomposition analysis indicate that
foreign trade has been second most significant explanatory factor when a shock is given to the

various transport modes, including railway, seeway, airway and highway variables.

KEYWORDS: Foreign Trade, Logistic, Mode of Transportation, Model of "Var"

"Available", Variance Separation, Action- Reaction Analysis.
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ONSOZ

Bu tez ¢alismasinda Tiirkiye’de faaliyet gosteren lojistik sektdriiniin dis ticarete etkisinin nasil
oldugu acgiklanmak istenmistir. Tiirkiye’de faaliyet gosteren lojistik firmalar ve Tiirkiye’nin

lojistik altyapisinin durumu konuyu belirlememde etkili olmustur.

Tez ¢alismam boyunca kiymetli bilgi, birikim ve tecriibeleri ile bana yol gdsterici ve destek
olan Saym hocam Dog. Dr. Emetullah Yasemin BOZDAGLIOGLU’ na tesekkiirlerimi ve
saygilarimi sunarim. Ayni zamanda maddi ve manevi desteklerini esirgemeyen, her an
yanimda oldugunu hissettigim aileme, kuzenlerime, akrabalarima, arkadaslarima, ¢ok degerli

amcam Celil Kesir ’e ve desteklerinden dolay1 Eren Boylu ’ya ¢ok tesekkiir ederim.

Buse KESIR
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sozlesmesidir.

AR-GE: Arastirma ve Gelistirme

ATI: Istanbul-Tahran-Askabat-Taskent-Almati

AVM: Aligveris Merkezi

BAE: Birlesik Arap Emirlikleri

BDDK: Bankacilik Diizenleme ve Denetleme Kurumu

BOTAS: Boru Hatlart ile Petrol Tasima Anonim Sirketi

BRIICS: Brezilya, Rusya, Hindistan, Endonezya, Cin ve Giiney Afrika iilkelerinin ingilizce
anlamlarinin bas harflerinden olusmustur.

BTC: Bakii-Tiflis-Ceyhan

BTE: Bakii-Tiflis-Erzurum

BTK: Bakii-Tiflis-Kars

CHI-SQUARE: Ki Kare

CIF: Cost, Insurence And Freight (Mal bedeli, Sigorta ve tagima)

CO;,: Karbondioksit

DESI: Kargo islemlerinde hacimsel agirlik anlima gelmektedir.

DF: Degrees Of Freedom (Serbestlik Derecesi)

DSV: Deep Submergence Vehicle (Derin Su Alt1 Araci)

DT: D1s Ticaret

DTD: D1s Ticaret Dengesi

DTO: Deniz Ticaret Odasi

DTO: Diinya Ticaret Orgiitii
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EBOPS: Extended Balance of Payments Services Classification (Genisletilmis Odemeler
Dengesi Hizmetleri Siniflandirmasi)

ECM: Error Correction Model Hata Diizeltme Modeli)

ECMT: Europen Conference of Ministers of Transport (Avrupa Ulastirma Bakanlari
Konferansi)

EGM: Emniyet Genel Midiirliigi

EKK: En Kii¢iik Kareler

ENDUSTRI 4.0: 4. Sanayi Devrimi demektir.

FOB: Free on Board (Gemi Giivertesinde Masrafsiz Teslim)

FPE: Final Prediction Error (Son Kestirim Hatas1)

FSRU: Yiizer LNG Terminali

FYS: Filo Yonetim Sistemleri

GOV: Federal Hiikiimete bagli bir kurumun oldugunu gosteren resmi internet sitesi uzanti
adidir.

GPS: Global Positioning System (Kiiresel Konumlama Sistemi)

GSYH: Gayri Safi Yurti¢i Hasila

GSYH: Gayri Safi Yurti¢i Hasila

IEEE: The Institute of Electrical and Electronics Engineers (Elektrik, elektronik, bilgisayar,
otomasyon, telekomiinikasyon ve diger bir¢cok alanda, miihendislik teori ve uygulamalarinin
gelisimi i¢in ¢aligan, kar amaci olmayan, diinyanin 6nde gelen teknik organizasyonudur.)
IMF: Internatonal Monetary Fund (Uluslararasi Para Fonu)

INTERCOMBI: international Combined (Uluslararas1 Kombine)

IT: Information Technology (Bilgi Teknolojileri)

IT: Information Tecnologies (Enformasyon Teknolojileri)

ITC: International Trade Center (Uluslararasi Ticaret Merkezi)

ITI: Islamabad- Tahran-Istanbul

ITO: Istanbul Ticaret Odas1

KKTC: Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti

KM: Kilometre

KPMG: 1917 yilinda Marwick International (PMI) ve Klynveld Main Goerdeler adli bu iki
firmanin biinyesinde bulunan alt firmalarin birlesmesiyle ortaya ¢ikmustir.

KPSS: Kwiatkowski, Phillips, Schmidt, Shin Birim Kok Testi

LAG: Gecikme Uzunlugu

LM: Lagrange Carpani
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LN: Logaritma

LNG: Swvilastirilmis Dogal Gaz

LODER: Lojistik Dernegi

LOGL: Log Olasilik

LPI: Lojistik Performans Endeksi

LR: Sequential Modified LR Test Statistic(Ardisik Modifiye Edilmis LR Test Istatistigi)
LTD: Limited

M: Ithalat Harcamalar1

MDF: Medium Density Fiberboard kelimelerinin bas harflerinden dogmustur. Orta
yogunluktaki lif levha anlamina gelir.

MENA: Orta Dogu (Middle East) ve Kuzey Afrika (North Africa) kelimelerinin
kisaltmalarindan olusturulmustur.

MFA: Republic of Turkey Ministry of Foreign Affairs (Tiirkiye Cumhuriyeti Disisleri
Bakanligi

MLA: Cok Tarafli Temel Anlasma

MSC: Mediterranean Shipping Company (Akdeniz Denizcilik Sirketi)

MTPE: Milyar Ton Petrol Esdeger

NACE REV.2: Nomenclature Statistique Des Activités Economiques Dans La Communauté
Européenne ( Ekonomik Faaliyetlerin Avrupa Standartlarinda Istatistiki Siflandirilmasimi Ifade
Etmek icin Kullanilan Kisaltmadir.)

NAFTA: North America Free Trade Agreement (Kuzey Amerika Serbest Ticaret Anlagsmasi)
NX: Net ihracat

OECD: The Organisation for Economic Co-operation and Development (Ekonomik
Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii)

ORG: Organizasyon

OSB: Organize Sanayi Bolgeleri

PP: Phillips Perron Birim Kok Testi

PROP: Olasilik

PTT: Posta ve Telgraf Teskilati Genel Mudiirligii

RCA: Aciklanmis Karsilastirmali Ustiinliikler Endeksi (Ricardo metodolojisidir)
RO-LA: Rollende Landstrasse, (Karayolu yiik tasima araglarinin (TIR-Kamyon)
demiryolunda vagon iistiinde refakatli veya refakatsiz bir sekilde tasinmasi bigimidir.)
RO-RO: Roll on- Roll-of, (Yiikli kamyonlarin 6zel gemi ile tasinmasi demektir.)

SA: Verilerin mevsimsellikten arindirildigini belirten kisaltmadir.
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SAMSKIP: Izlanda dilinde iletisim demektir. Kiiresel Lojistik sirketidir.

SBE: Sosyal Bilimler Enstitiisii
SBF: Siyasal Bilimler Fakiiltesi

SC: Schwarz Information Criterion (Schwarz Bilgi Kriteri)

SPSS: : Statistical Package for the Social Sciences (Sosyal Bilimler I¢in Istatistik Paketi)

STI: Sirketi

TANAP: Trans- Anadolu Dogal Gaz Boru Hatti

TC: Tiirkiye Cumhuriyeti

TCDD: Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari
TCMB: Tiirkiye Cumhuriyeti Merkez Bankasi

TDK: Tiirk Dil Kurumu

TEFE: Toptan Esya Fiyat Endeksi

THY': Tirk Hava Yollar

TIM: Tiirkiye Thracatgilar Meclisi

TIM: Tiirkiye Thracatcilar Meclisi

TL: Tirk Liras1

TOBB: Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi
TR: Tirkiye

Tren-Feri: Tren-Feribot

TSE: Tiirk standartlar1 Enstitiisii

TSKB: Tiirkiye Sinai Kalkinma Bakanlig:
TUIK: Tiirkiye Istatistik Kurumu

TURKON: Konteyner Tagimacilik ve Denizcilik A.S. Bir nakliye firmasidir.

TUFE: Tiiketici Fiyat Endeksi

TUSIAD: Tiirkiye Sanayiciler ve Isadamlar1 Dernegi
UBAK: Ulastirma Bakanlig1 Avrupa Konferansi
UCP: Uniform Customs and Practice For Documentary Credits (Belgesel Krediler Igin

Tezdilizen Glimriik ve Uygulama)

USD: United States Dollar (Amerika Birlesik Devletleri Dolart)

UTIKAD: Uluslararas1 Tagima Isleri Komisyonculari ve Acentalar1 Dernegi

UFE: Uretici Fiyat Endeksi
VAR: Vektor Otoregresif Model

VD: ve digerleri
WB: World Bank
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X-RAY: Rontgen
YHT: Yiksek Hizli Tren
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GIRIS

Lojistik kavramui, Uriinlerin tasinmasi, depolanmasi, ambalajlanmasi, etiketlenmesi ve
dagitilmasi gibi islemlerin uygun maliyet ve kar maksimizasyonu gozetilerek bir yerden bagka

bir yere giivenli ve zamaninda taginmasi islemidir olarak tanimlanmaktadir.

Tiirkiye’de ve Diinya’da lojistik kavrami 1900’11 yillara dayanmaktadir. Lojistik yakin
cagda kiiresellesmenin de etkisi ile bir sektor olarak ekonomide dnemli bir yere gelmekte ve
gelmeye de devam ectmektedir. Tirkiye’de lojistik hizmetler, 1980’li yillar itibari ile
sektordeki yerini almaya baglamistir. Bu arastirmada Gelisen ve ilerleyen lojistik sektoriiniin

Tiirkiye’nin dig ticaretinde nasil bir etkisi oldugu ortaya konmaktadir.

Arastirmada Tiirkiye’de dis ticaret kavrami, haddi ve dengesi, tarihgesi, etkileyen
faktorleri, 6deme sekilleri, teori ve politikalar1 ve iilkelerin neden dis ticaret yaptiklar ile

ilgili, Lojistik altyapist ve goriiniimii ile ilgili ayrintili bilgiler yer almaktadir.

Insanoglu dogumundan 6liimiine kadar yasadigi ¢evrede farkli toplumlara katilma
arzusu etkilesimi de beraberinde getirmistir. Birbirinden tamamen farkli yapilara sahip
medeniyetler kiiltiirel, siyasi, toplumsal, ekonomik ve ticari konularda birlikte hareket
etmislerdir. Uluslararasi anlamda ticaretin dogusu boyle baglamistir. Farkli arayislar i¢erisinde
olan milletlerin ticari etkilesimler yasamasiyla birlikte, ilk olarak takas yontemini
gelistirdikleri goriilmektedir. Sonrasinda para, altin, doviz gibi yontemler ile mal alim ve
satim islemlerini gergeklestirmislerdir. Dis ticaret dar anlamda, dis diinya ile {iilkelerin
gerceklestirdigi  karsilikli olarak mal ve hizmet ticaretinin yapildigi islemler olarak

tanimlanmaktadir.

Dis ticaret haddi bir iilkenin uluslararasi rekabet giiclinii gosteren makroekonomik
degerlerden birisidir. Kavram olarak dis ticaret haddi, ihrcaat birim deger endeksinin ithalat

birim deger endeksine oranidir.

Bir iilkenin yurtdisina doviz karsiligr olarak satmis oldugu mallardan aldigr doviz
gelirleri ile birlikte yurtdisindan doviz ddeyerek ithal olarak aldigi mallar i¢in yaptig1 doviz
O0demeleri arasindaki farka “Dis Ticaret Dengesi (DTD)” denilmektedir. Bir bagka ifadeyle,
yurti¢indeki yerlesik yasayanlarin yurtdisinda yasayanlara sattigi mallarin  degeri ile
yurti¢indeki yerlesiklerin yurtdisinda yasayanlardan aldiklar1 mallarin degeri arasindaki fark



olarak tanimlanmaktadir.

Tiirkiye’de lojistik altyapinin gelistirildigi ve tasimacilik sekilleri ile entegre bir
sekilde faaliyet gosteren 11 adet lojistik merkez bulunmaktadir. Lojistik merkezler; sadece
lojistik faaliyetlerin entegre bir sekilde gergeklestirilmesi i¢in kurulmus yerlere denilmektedir.
Tiirkiye’de ilk lojistik merkez ¢alismalar1 2006 yilinda baglamistir. Kurulan lojistik merkezler

Tiirkiye nin bolgesel bir iis haline gelmesinde yardimci olmaktadir.

Aynm1 zamanda arastirmada Tiirkiye’de lojistik faaliyetlerin gergeklestirilmesinde
bliyiik paya sahip olan tasimacilik tiirlerinden demiryolu, denizyolu, havayolu, karayolu, boru
hatt1 ve kombine tagimacilik tiirlerinin Tiirkiye’de nerede ve nasil faaliyet gosterdiklerine
iligkin detayli bilgilendirme yapilmaktadir. Tiirkiye cografi konumu, diger iilkeler ile
gerceklestirdigi dis ticaret faaliyetleri, komsu ve diger iilkeler ile siyasi ve ticari anlamda
kurdugu baglantilar nedeniyle lojistik faaliyetlerde siirekli gelisen ve gelismeye devam eden
bir iilkedir. Ug tarafinin denizlerle cevrili olmas1 denizyolu ticaretindeki énemini vurgularken,
karasal altyapisinin uygunlugu, demiryolu ve karayolu ticaretinin artmasi ve gelismesinde

olduk¢a 6nemlidir.

Tiirkiye’de ve Diinya’da lojistik sektoriiniin geliserek ve artarak yiik ve yolcu
ticaretinin en kisa zamanda ve gilivenli bir sekilde ireticiden tiiketiciye ulastiriimasi
amaglanmaktadir. Tiirkiye sahip oldugu dogal kaynaklar ve lojistik altyapisi sayesinde ticari
faaliyetlerini arttirma yolunda ilerlemektedir. Lojistik ge¢misten giinlimiize tagimacilikta
onemli bir rol oynamakta ve maliyet unsuru olarak O6nemsenmektedir. Tiirkiye, Avrupa
iilkeleri basta olmak {izere diinyanin bir ucundan diger ucuna ihracat ve ithalat faaliyetlerini

devam ettirmektedir.

Yapilan bu ¢aligmada Tiirkiye lojistik sektoriinlin dis ticaret {lizerinde bir etkisi olup
olmadig1 ve etkisinin ne yonde oldugu ortaya konulmak istenmektedir. Arastirmanin birinci
boliimiinde lojistik sektorii kavram ve aciklamalari, dis ticaret kavrami teorik ve ayrintili
olarak aciklanmak istenilmektedir. Caligmanin ikinci boliimiinde Tiirkiye’de ve Diinya’da
lojistigin durumu ve Tiirkiye’de tasimacilik sekilleri verileri grafik ve tablolar yardimiyla
yorumlanacaktir. Caligmanin ii¢lincli ve son boliimde ise, Tiirkiye’de dis ticaret, tasimacilik
sekilleri ve sanayi iiretim endeksi verileri ile uygun VAR modeli olusturularak Varyans

Ayristirmasi ve Etki- Tepki analizleri yapilacaktir.



1.BOLUM

1. LOJISTIK VE DIS TICARETIN KAVRAMSAL CERCEVESI

Diinya’da ve Tirkiye’de lojistik kavrami yakin ¢agda giderek hizla gelismeye baslayan ve
tasimacilik tiirleri ile entegrasyon i¢inde olan bir sektor haline gelmektedir. Bir {iriiniin bir
yerden baska bir yere taginmasinda lojistik ara¢ ve gereclerden yararlanilmaktadir. Caligmanin
bu kisminda lojistik kavraminin tarihgesi incelenmekte ve giiniimiiz tanimi yapilarak hangi

amaglar da ve islevler de kullanildigina deginilmektedir.

Bu béliimde, lojistik ve lojistik merkez kavrami, lojistik sektoriinde uygulanan siiregler ve
temel lojistik faaliyetler hakkinda detayli agiklamalar yapilmistir. Lojistik tagima tiirlerinden
kara, hava, deniz, demir, boru hatti, kombine ve yolcu tasimaciligi kavramlarina deginilmistir.
Boliimiin sonunda dis ticaret kavrami, dis ticaret haddi ve dengesi, dis ticaret yapilma
nedenleri, dis ticareti etkileyen faktorler ve son olarak dis ticaret teori, politika ve 6deme

sekilleri hakkinda bilgiler yer almaktadir.
1.1 Lojistik Kavraminin Tanimi ve Kapsam

Lojistik, Triinlerin taginmasi, depolanmasi, ambalajlanmasi, etiketlenmesi ve
dagitilmasi gibi islemlerin uygun maliyet ve kar maksimizasyonu gozetilerek bir yerden baska

bir yere giivenli ve zamaninda taginmast islemidir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2012: 81).

Lojistik  kavraminin giiniimiizde gecerli olan tanimi Lojistik Yonetim Konseyi
Kurulusu (The Counsil of Logistics Managements) tarafindan yapilmaktadir. “Bir tiiketicinin
ihtiyaclarmi karsilamak amact ile bir malin {retildigi yerden son tiikketim yerine
ulastirilmasinda planlama, uygulama, ve denetleme asamalarini igeren i¢ ve dis tasinma ve

depolama hareketine lojistik denir” (Wolff ve Yildiz 2018: 188).

Bu tanima benzer olarak lojistigin 7 dogrusu bulunmaktadir. “dogru iiriiniin veya
hizmetin, dogru miktarda, dogru sartlarda dogru yerde, dogru zamanda, dogru maliyetle,
dogru miisterinin kullanimina sunmak seklinde tanimlanmaktadir” (Terzi ve Boliikbas, 2016:

207).

Lojistik sisteminin temel amaci, en az stok en az maliyet ve kalite ile siirdiirtilebilirligi
yakalamaktir. Teknolojinin hizla ilerledigi bu zamanlarda perakende firmalarmin {irlinlerinin

bulundugu reyonlardaki stok durumlarini rahatlikla takip edebilmeleri de lojistik sistemlerin
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amacina ulagmasina yardimei olmaktadir (Cevik ve Kaya, 2010: 23).

Lojistik daha ¢ok firetimi sonlanmis, paketlenmis mallar1 kapsamakta, {retimi
yapmadan 0nce, malzeme yonetimi yapilarak hammadde/pargalarin satin alinmasi, taginmasi,
depolanmasi, stoklanmasini kapsamaktadir. Uretimin bitmesi ile dagitim merkezlerine iiriinler

iletilmekte ve lojistik faaliyetler miisteri isteklerine gore hizmetlerini yapmaktadir.

Lojistikte yapilan iglemler kendi aralarinda ayrilarak farkli alanlarda uzmanlasmayi
gerektiren miisteri taleplerine gdre bir yapilanmay1 gerekli kilmaktadir. Ornegin nceden
sadece tasima veya depolama yapan bir firma bugiin biitliinlesik bir hizmet vererek
calismaktadir. Clinkii miisteri, karsisinda birden fazla kisiyi gérmek istememekte bu ylizden
tam hizmet verebilen firma gormeyi tercih etmektedir. Bu nedenle giiniimiiz lojistik
isletmeleri gerekli yerel isbirliklerini kullanarak kiiresel seviyede biitiin halinde hizmet

vermek i¢in farkli tiirden igbirliklerine gitmektedir (istanbul Ticaret Odas1 (ITO), 2006: 12).

Lojistik ~ sistemlerinin  uygulanmaya baslamasinin lojistik  organizasyonlarin
firmalardaki etkinliklerini iyilestirmesi bakimindan etkili olacag: diistiniilmektedir. (Basar ve

Bozma, 2017: 449).
1.2 Lojistik Kavraminin Tarihgesi

Lojistik; Yunanca “hesap-kitap yapma” anlamina gelen “Logistikos” kelimesinin
kokiinden tliremistir. Bir¢ok tarih¢i kelimenin Roma Ordusu’nda kullanildigin1 s6ylemektedir.
Fakat 17.yy Napolyan Savaglar1 esnasinda askerlerin bir yerden bagka bir yere taginmasinin
gerceklestirildigi esnada logistuque kelimesinin kullanilmasi acgik¢a Fransa’da kullanilmaya
baslandigin1 gostermektedir. Lojistik kelimesi ilk kez 1905 yilinda ordularin sahip oldugu
malzeme ve personel tasima, tedarik, bakim ve yenilenme gibi bir takim fonksiyonlari
tanimlamak amaci ile kullanildigr bilinmektedir (Durusu, 2011: 13). 1950’lerden once
Amerika Birlesik Devletlerinde gerceklesen iiretim sonucunda pazarda meydana gelen yiiksek
mal kapasitesi, dagitim islevinin Oniine ge¢cmistir. Bunun sonuncunda lojistik faaliyetlerine
yonelik ihtiyaglar ortaya ¢ikmistir. 1950’lerden sonra teknolojik ve ekonomik ihtiyaglar hizla
degisime ugramis ve lojistigin tiim faaliyetlerini iceren yeni olusumlar ortaya ¢ikmustir.
Lojistik kavrami 1960’11 yillarda is diinyasinda kullanilmaya baslanmustir. Ozellikle dogu’dan
bati’ya paketlenmis {iriin trafiginin, perakende mal ticaretinin artmasi, teknolojinin de buna

.....

yillarda ekonomideki belirsizlikler ve krizlerin yaganmasi, 1980°1i yillarda bilgi islem ve
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.....

Bugiin de devam eden bu siiregte isletmeler {iretim faaliyetine odaklanirken, lojistik

faaliyetler de bu deger yaratma ¢abalarina 6nemli katkilar saglamaktadir (Durusu, 2011: 14).

Tiirkiye’de lojistik sektoriine yonelik gelismelerin 1980 6ncesi ve sonrasi olmak iizere
iki donem seklinde incelenmesi gerekmektedir. 24 Ocak 1980 ekonomik istikrar kararlari
oncesi Tiirkiye gegmiste yasanan savaglarin etkilerini sonlandirmak, yeni rejime ayak
uydurmak ve Tiirkiye Cumhuriyeti’'nin devamliligin1 koruyabilmek i¢in iyi bir ekonomik
altyapisini giiglendirmeye ¢alismistir. Tiirkiye kisaca “kendi yaginda kavrulmaya c¢alisan bir
iilke” konumundadir (Isik, 2009: 43). 24 Ocak 1980 Kararlarindan sonra devlet
midahalesinden serbest piyasaya, ithal ikameci sanayilesme modelinden ihracata dayali

biiyiime modeline ge¢ilmistir (Acar ve Giirol, 2013: 290).

Biiyiime modeline gecis sonrasinda devletin ekonomi iizerindeki etkisinin azaltilmasi
ile 6zel sektoriin giiclenmesi yoniinde ¢alismalar yapilmigtir. Tiirkiye’de 6zel sektor i¢ ve dis
piyasada konumunu koruyabilmesi i¢in bankacilik, kur, faiz, kamu maliyesi ve dig ticaret
alanlarinda yapisal degisim ve donisiim diizenlemelerine gidilmistir. Modelde Tiirkiye
ekonomisinin giiclendirilmesi amaglanmis ve dig ticarette aktif rol oynayan lojistik

sektoriinede altyapi ¢alismalar1 yapilmaya baslanmistir (Mucuk, 2009: 206).

Ekonomik istikrar kararlar1 ile Tiirkiye ekonomisi disa agilmig ve gelismis iilkeler
arasindaki entegrasyona katilmaya baslamistir. Ekonomi disa agik hale gelmistir (Karacor ve
Alptekin, 2009: 308). Tiirkiye Diinya’daki benzer uygulamalar ile beraber hizmetleri
gelistiren ve uzmanlastiran bir lojistik sektorii altyapisi olusturmus ve 2000’li yillara
gelindiginde emekleme devrini geride birakmistir. Tiirkiye’de lojistik sektori, yerli ve
uluslararasi sirketler ile is birligi icerisinde olan, yurt disinda biirolar agan ve hizmet kalitesini

stirekli yiikselten bir sektor halinde ilerlemeye devam etmektedir (Babacan, 2003: 10).
1.3 Lojistik Merkez Kavram ve Gelisimi

Lojistik faaliyetlerinin uygulanmasinda, Diinya’da ve Tiirkiye’de uygun sartlara sahip
sehirlerde, lojistik merkez ya da kdy olarak bilinen tesisler kurulmaktadir. (Terzi ve Boliikbas,
2016: 207). Uluslararas literatiirde “lojistik bolge” anlamina gelen bu kavram Tiirkiye’de ise
“lojistik merkez” olarak kullanilmaktadir. Lojistik merkezler, lojistik kdyler ile benzer
ozelliklere sahip oldugu icin bu iki kavrami birlikte agiklamak gerekmektedir. Lojistik

merkezler; sadece lojistik faaliyetlerin entegre bir sekilde gergeklestirilmesi i¢in kurulmus
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yerlere denilmektedir. Lojistik koyler otel, kongre merkezi, banka, lojistik hizmet veren
isletmelerin ofis ve tesisleri gibi tesislerin bir arada bulundugu yerleri ifade etmektedir.
Lojistik merkez de faaliyet gdsteren firmalar, bulunduklar1 alan, bina ya da diger hizmet
alanlarinin sahibi ya da kiracis1 olmaktadir. Bir lojistik merkezi depo, dagitim merkezi,
ofisler, depolama alanlar1 ve ara¢ bakim binalar1 gibi etkinlikleri gerceklestirmek {iizere
calismalar yapmak isteyen tiim girisimcilere agik bir yer olma 6zelligine sahiptir. Tiirkiye’de
lojistik merkez kavrami “yiik koyii, lojistik koy, lojistik iis” kavramlar1 seklinde ifade
edilmektedir (Bengi, 2013: 51).

Lojistik merkez kavrami Avrupa’da ise gesitli iilkelerde kavramsal bakimdan farkli
anlamlara sahiptir (Istanbul Lojistik Sektdr Analizi, 2014: 48). Ornegin, ingiltere, Amerika,
Italya ve Almanya’da Lojistik kdy, Fransa’da Lojistik Platofmu ve Multimodal Platform,
Hollanda’da Demiryolu Servis Merkezi, Danimarka’da Tasimacilik Merkezi olarak

isimlendirilmektedir.

Tiirkiye’de yapilan en genis lojistik koy tanimi Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir
Yollar1 (TCDD) tarafindan yapilmistir. Lojistik kdy tanimi1 TCDD tarafindan, “Ulastirma
sekillerine baglantilar1 olan tasimacilik, lojistik ve resmi sirketlerin yer aldigi, depolama,
ayristirma, yiikkleme-bosaltma, birlestirme, bakim-onarim, tartma, yiikleri bolme ve paketleme

islemleri gibi faaliyetlerin yapildigi donanimli bolgelerdir” (Erol, 2015: 36).

Avrupa Birligi Lojistik Koy Platformu tarafindan yapilan lojistik kdy tanimi; “hem
ulusal hem de wuluslararast gecislerde tasimacilik, depolama, dagitim, ellegleme,
konsolidasyon, giimriikleme, ithalat, ihracat, transit islemler, sigorta ve bankacilik, altyap1
hizmetleri, danigmanlik ve iiretim gibi birden fazla lojistik faaliyetin bir alanda biitiinlesmis
bir sekilde farkli isletmeler araciligt ile yerine getirildigi 6zel merkezler olarak

tanimlanmaktadir (Bezirci ve Diindar, 2011: 293).

ECMT (Europen Conference of Ministers of Transport) tarafindan yapilan lojistik koy
tanimi, belirli bolgelerde 6zel olarak tasarlanan {izerinde tagima birimlerinin modlar arasi

gecislerinin saglandig1 bolgeler olarak tanimlanmaktadir (Erol, 2015: 35).

Lojistik merkez kavrami ilk olarak ABD’de endiistri sektoriiniin gelismesi, sehir ici
trafik sikigikliklarmin 6nlenmesi ve eski sanayi alanlarinin kazanilmasi amaci ile ortaya
cikmigtir. Ayn1 zamanda Japonya’da trafik sikigikligi, isgiicii, cevresel ve enerji maliyetlerinin

azaltilmast amaci ile kullanilmasinin Onerildigi de bilinmektedir. Yillar itibari ile Bati
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Avrupa’ya kadar ulasan bu uygulama Fransa’da ilk 6rneklerini vermistir. Genis 0l¢ekte Paris
bolgesel alaninda Sogoris (Rungis) ve Garanor’da bu ornekler olusturulmustur. 1960’h
yillarin sonu ve 1970°li yillarin basinda lojistik kdyler Italya ve Almanya’da goriilmeye

basglamistir.

Avrupa’da da artik hizla yayginlasmaya baslayan lojistik koyler cevre kirliligini
onleme, estetik kaygilar, daginik lojistik hizmetlerin bir yerde toplanilmasi ve ABD’de
oldugu gibi eski sanayi alanlarindan tekrardan yararlanmak amaci ile kurulmaya devam
etmektedir. Lojistik koylerin ¢ok modlu tasimaciliga uygun sekilde tasarlanmasi
hedeflenmistir. 1980 ve 1990’11 yillarda da lojistik kdy uygulamalart hizla artmaya devam
etmistir. Almanya, Belgika, Ingiltere, Hollanda, Fransa ve Italya gibi iilkelerde de gelismeler
gostermistir. Lojistik kdy kavrami ABD’de ortaya c¢ikmis fakat Avrupa’da daha fazla
benimsenmistir (Yilmaz, 2019: 189).

Avrupa’da lojistik kdy sayist 60’ lizerindedir ve bu merkezlerde 2400 civarinda
firma faaliyet gostermektedir. Almanya 33 lojistik kody ile Avrupa’daki en ¢ok lojistik kdye
sahip llkedir ve toplamda 1200 isletme faaliyetlerini siirdiirmektedir. Baslica Avrupa’da
lojistik kdy bulunan iilkeler; Fransa, Ispanya, Almanya, Danimarka, Yunanistan, Italya,
Hollanda, Belg¢ika, Polonya, Ukrayna Macaristan, Liiksemburg ve Portekiz’dir (Yiicel ve
Yilmaz, 2019: 76).

Tiirkiye’de lojistik kdy kavrami ilk defa 2000°li senelerde konusulmaya baslanmistir.
Kara, hava, deniz ve demiryolu faaliyetlerinin gelistirilmesi ile tasima yollar1 arasinda
esgidiimlii ¢alisma diizeni olugmaya baslamis ve 2006 yilinda TCDD tarafindan bu
uygulamaya iligkin ¢aligsmalar baslatilmistir (Bayhan vd., 2017: 560).

Lojistik koylerin hukuki alt yapist ile ilgili olarak 10.11.2008 tarihinde 27050 Sayil
Resmi Gazetede yayinlanan Organize Sanayi Boélgeleri (OSB) Kanununun 3. Maddesinde
degisiklikler yapilmistir. “Ihtisas OSB” tamimi, OSB tanimlar1 igerisine dahil edilmistir.
Ihtisas OSB tanimi; ayni sektérde bulunan ve bu sektor icerisinde yer alan alt sektdrlerde
islem goren tesislerin bulundugu OSB ile lojistik isletmelerin faaliyetleri i¢in kurulan OSB’yi

ifade etmektedir (Resmi Gazete, 2008).

Tiirkiye’de 2011 yilinda Bakanligin teskilat yapisi degiserek “Ulagtirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligr” admi almistir. 26.09.2011 tarihli ve 655 Sayili Kanun Hiikmiinde

Kararname ile Bakanhigin teskilat ve gorevleri ile ilgili Kararname ¢ikarilmistir.
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Kararnamenin 8.maddesinde belirtildigi iizere lojistik koylerin yer adligi bendin de “Lojistik
kdy, merkez veya uslerin yer tanimi su sekilde yapilmistir. Lojistik kdy, kapasite ve benzeri
Ozelliklerini planlama, kurulmalarina iliskin usul ve esaslar1 belirleme ve izin verme, gerekli
arazinin saglanmasi ve altyapilarin olusturulmasi hususunda kuruluslarin birbirleri ile entegre

olarak uygulanmasini takip etme ve denetimimi saglama” olarak tanimlamigtir (Resmi Gazete,

2011).
1.4 Lojistik Sektoriinde Uygulanan Siirecler

Lojistik uygulamalar1 akis yonii itibari ile 4 ana siiregten olusmaktadir

Tedarik lojistigi; Uretimden daha once gergeklestirilen ve kaynaklarin {iretim hattina
ulastirilmasinda yardime bir siireci ifade etmektedir. Isletmenin biitiin mal ve bilgi akislarmmn

planlanmasini, yonetimini ve denetlenmesini kapsayan bir lojistik is siirecidir (Akis, 2016).

Uretim lojistigi; Isletmenin biinyesinde ve sadece sanayi isletmeleri dahilinde bulunan
bir malin is akisinin planli olarak organize edilerek denetlenmesini kapsamaktadir (Topuz,

2016: 32).

Dagitim lojistigi; Ureticiler tarafindan iiretilen iiriinlerin toplanarak stoklanmasi ve
ilgili misterilere dagitilmasi faaliyetlerini olusturmaktadir. Dagitim lojistiginin devamliligini
saglamak amaci ile fiziksel akis ve bilgi akis1 unsurlar1 s6z konusu olmaktadir. Stokta bulunan
iriinlerin yonetiminden, iirlinlin miisteriye ulagsmasi siirecine kadar olan faaliyetlerde karsilikli
bilgilendirme yoluyla siire¢ kontrol altinda tutulmaktadir. Fabrikada iiretilen {iriiniin bitimi ile
birlikte paketlenmesi, etiketlenmesi ile baslayan, depolama ile devam eden siirecte

miisterilerin taleplerine yonelik hizmetlerin fiziksel akis ile yapilmaktadir (Konuk, 2011: 8).

Tersine lojistik; Konteynir ya da paletler gibi yeniden kullanilabilecek malzemelerin
geri tasinmasi ve lrilin, ekipman, malzeme, makineler gibi geri doniigiimii yapilabilen
irlinlerin ya da bagska bir liretim siirecinin girdisi olabilecek mallarin tasinmasi faaliyetlerinin
tamamini kapsamaktadir. Kullanimi yeniden yapilacak malzemeler i¢in tasarlanacak lojistik
sistemi kapal1 bir ssitemden meydana gelmektedir. Sistem denize dokiilen nehir gibi tek yonlii
degil, dongiisel bir akis izlemektedir. Geri doniisiim olacak malzemeler i¢in akis, miisteri ile
son bulmamaktadir. Malzemeler bagka bir liretim siirecinin pargasina eklenerek siirekli bri

dongii igerisinde devam etmektedir (Yilmaz ve Bilgin, 2019: 56).



1.5. Temel Lojistik Faaliyetler

Tasima, depolama, ellecleme giimriikleme ve sigorta, miisteri hizmetleri, satin alma ve
tedarik, siparis yontemi, liciincii parti ve dordiincii parti lojistik kavramlari, kalite kontrol,
stok yonetimi, lojistik bilgi yonetimi, etiketleme, ambalajlama, filo yonetimi olarak siniflara
ayirilmig olan temel lojistik faaliyetler, hammaddelerin tedarik edilmesi, stoklanmasi ve
tamamlanmis mala doniistiiriilmesi siire¢lerini kapsamaktadir. Diinya’da ve Tiirkiye’de
uygulanan lojistik faaliyetler genel anlamda bu siniflandirmalardaki gibi uygulanmaktadir.
Fakat baz1 igletmelerde bu durum degisiklik gosterebilmektedir. Temel lojistik faaliyetlerin
basinda tagimacilik, depolama ve ellegleme gelmektedir. (Akis, 2016).

1.5.1.Tasimacihk

Tasimacilik, triinlerin ya da yiiklerin belirlenmis olan sevk noktalarindan alinip,

teslim noktasina belgeli bir sekilde gotiiriilmesi islemine denir. (Tanyas, vd., 2014: 18).

Tasimaciligin ticari bir faaliyet olarak tanimi; tasima islemi miisteri ihtiyaclarinin
karsilanmas1 amaci ile lretilen mallarin ihtiya¢ duyulan bodlge ve merkezlere zamaninda

iletilmesi seklinde olmaktadir (Isik, 2009: 17).

Tagimacilik lojistik faaliyetlerinin kilit unsurunu olusturmaktadir. Bu nedenle
kiiresellesme siirecinde altyapisinin gelismesi ve iilkelerin diinya ekonomisine uyum
saglamas1 bakimindan 6nemli bir role sahiptir. Tiim {ilkeler i¢in tasimacilik hizmetlerinin
maliyet ve etkinligi giderek onem kazanmaktadir. Yapilan yatirimlar maliyetleri azaltmus,

etkinligi artirmis ve ticaretin hizlanmasini saglamistir (Sezer, 2018: 481).

Tasimacilik karayolu, havayolu, denizyolu, demiryolu, boru hatti tasima yollar1 ile
gerceklesmektedir. Tasimacilik sekilleri arasinda karayolu tagimacilig: tiim {iilkelerde yiik ve
yolcu tagimaciliginda devamli artig gosteren bir tasima seklidir. Ciinkii karayolu tasimaciligi
iiretim noktasindan, tiiketim noktasina kadar aktarmasiz, hizli ve giivenli bir tasinmaya olanak

saglamaktadir (ITO, 2006: 15).
1.5.2. Depolama

Depo, belirli bir noktadan gelmis olan {riinlerin teslim alinip, belirlenen siirede
korunup, gonderilmesi gereken yere ulastirilmadan 6nce iriinlerin hazirlandig1 yer seklinde

tanimlanmaktadir. Depolar tedarik zincirinin farkli asamalarinda {iretim, distribiitor, dis
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ticaret, toptanci, nakliye, lojistik ve perakende sirketlerince kullanilabilen ve farklh
Ozelliklerde olabilen tesisleri olusturmaktadir. Ayrica yiikleme/bosaltma, muhafaza etme,
aktarma, biiro yer ve ekipmanlarina da yer verilmektedir. Depolama asamasi iirtinler agisindan
yer, zaman ve lojistik yararlar saglama konusunda, firmalara ise dinamik ve katma degerli
miisteri hizmetleri sunmalart acgisindan 6nemli bir sistem olusturmaktadir (Sicakyiiz vd.,

2014: 26).

Depolama maliyetli bir is olmakla beraber depolanmasi gereken (iiriinlerin
boyutlarinda degismeler olabilmekte, bu durum depo i¢inde hareket alanlarinda daralma
yasanmasina sebep olmaktadir. Boylece is akisinda zorluklar yasanmaktadir. Depolar insa
asamasinda iken tagimacilikta kullanilacak ulasim araglarina uygun sekilde olusturulmalidir.
Ayni zamanda tasimacilik islemleri i¢in depolarin uygun makine ve techizat ile hazirlanmis
olmasi gerekmektedir. Depo i¢lerinde bulunan farkli iiriinlerin karistirilmamasi i¢in ayr1 ayri
istiflenmesi ve islemlerinin sirasina gére depolarda bekletilmesi gerekmektedir. Ozellikle
uluslararasi tasimacilikta belirli bir zaman diliminde bekletilecek iriinlerin belirlenen yerlerde
(ambarlar, giimriikler, tren istasyonlari, limanlarda) kosullara uygun sekilde bekletilmesi

gerekmektedir (Isik, 2009: 17).

Depolama iglemlerinde envanter kontrolii ve tasima birbirlerine bagl lojistik unsurlar
olarak diisiiniilmektedir. Tasima sekli yavas olarak kullanilacaksa envanter seviyesinin
yiiksek tutularak biiyiik 6lgekli depolarin kullanilmasi gerekmektedir. Hizli bir tasima sekli
kullanilacaksa depolarin sayis1 az ve kiigiik 6l¢ekli olmasi gerekmektedir (Bingol, 2015: 19).

Depolama, giimriiklii ve glimriiksiiz olmak {izere ikiye ayrilmaktadir. Serbest
depolama anlaminda kullanilan glimriiksiiz depolama kavrami kullanilabilmektedir. Bir
tiriiniin giimriikleme isleminden hemen sonra belirlenen ortamda muhafaza edilmek {izere
tutuldugu yer anlamina gelmektedir. Giimriiklii depolama, tirlinlerin belirlenmis bir alanda
giimriiklerinin tamamlanmasi gereken zamana kadar bekletilmesi siirecidir (Yarmali vd.,

2013: 20).
1.5.3 Ellecleme

4458 Sayili Gumriik Kanunu’nda belirtilen ellegleme kavrami, glimriikk gozetimi
altinda tutulan esyalarin asil nitelik ve degerleri degistirilmeden istiflenmesi, yerinin
degistirilmesi, biiyiik olan kaplardan kiiciik olan kaplara aktariminin yapilmasi, kaplarda

olusan asinmalarin yenilik ve tamirinin yapilmasi, havalandirma islemlerinin yapilmasi,
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karistirilmasi ve bir¢ok benzeri islemleri ifade eden bir kavramdir. Ellecleme islemi bir iirlin
taginirken, depolanirken ya da yiiklenirken yapilmaktadir. Bu islem siirekli verimlilik

acisindan oldukg¢a 6nem arz etmektedir. (Durusu, 2011: 42).
Ellegleme asagidaki islemleri kapsamaktadir (Koban ve Keser, 2007: 93).
e Kaplarin tamiri ve saglamlastiriimasi,
eKaplarin yenilenmesi,
e Esyanin havalandirilmasi,
eKalburlama,
¢ Biiyiik kaplardan kiiciik kaplara bosaltma veya kaplarin birlestirilmesi,
e Karistirma,
e Yeni kap cesitleri yapma,
eKaplardan 6rnek veya numune alma.
1.5.4 Giimriikleme ve Sigorta

Glimriikleme, lojistik faaliyetleri 6nemli derecede destek veren hizmetlerden biridir.
Ulusal simirlarin disinda yapilan mal ve hizmet satisi yada alisinda giimriik mevzuatinda
belirtilen glimriikleme islemlerindeki siire¢ler olduk¢a 6nemlidir. Bu islemlerin dogru bir
sekilde yonlendirilmesi gerekmektedir. Yapilacak herhangi bir hata ya da eksiklik durumunda
isletme igin ekonomik bir kayip kaginilmaz olacaktir. Ithalat ve ihracatta, dis ticarete konu
olan iilkelerin mevzuatlarinin sik sik degismesi ve farkliliklar gostermesi glimriikleme
islemlerinin siirekli takip edilmesini gerektirmektedir. Isletmeler biiyiik hatalar yapmasi
sonucunda zor durumda kalabilmektedir. Giimriikk kagakcisi, vergi kagirma konumuna
diismeleri s6z konusu olabilmektedir. Bu sekilde dnemli hatalarin yasanmamasi i¢in uzman
kisilerce yiiriitiilmesi gerekmektedir (Koban ve Keser, 2007: 95). Giimriikleme hizmetleri,
ayr1 bir calisma sisteminde olmasi, yapilan hatalarin geri doniisliniin miimkiin olmamasi ve
cezalarinin biiyiik olmasi nedeniyle en ¢ok dis kaynak edilen bir is kolu olmaktadir. (Durusu,
2011: 65).
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Sigortalama, dis ticarete konu olan bir malin taginabilmesinde taraflar arasinda belli
hiikiimler nezdinde imzalanan islemlerdir. Bir malin sigortalanmadan tasinmasi miimkiin
olmamaktadir. Ayn1 zamanda banka ve giimriik islemlerinin tamamlanmasi gerekmektedir.
Dis ticarete konu olan malin iletilmesinde giiven ortami1 ve risk unsurlarini ortadan kaldirmak

icin sigortalama islemleri olduk¢a 6nemli bir yer tutmaktadir (Koban ve Keser, 2007: 94).
1.5.5 Miisteri Hizmetleri

Miisteri hizmetleri, isletmelerin daha fazla iirlin satabilme arzusu, {iriinlerin
tyilestirilmesinde yapilmasi gerekenleri bulma, miisterilerin 6neri ve sikayetlerini
degerlendirebilme, dogru bilgi toplayabilme ve diizenleyebilme, bulunan bilgileri analiz etme
ve raporlama gibi islemleri yapmak konusunda uygun bir departmana ihtiya¢ duyulmasindan
dolay1 ortaya cikmistir. Kurumsal yapida olan isletmeler bu birimi isletme icerisinde
olusturmaktadir (Isik, 2009: 21). Miisteri hizmetleri bir bagka tanimda kisaca soyle
aciklanmaktadir “Miisterilerin siparislerini alma ve memnun etme gibi yapilan ¢aligmalarin

timiidiir” (Eker, 2006: 21).

Tirkiye’de  miisteri  hizmetleri  faaliyetlerine  bakildiginda gerekli giiven
saglanamamasindan kaynakli olarak miisteriler genelde fiyata duyarli davranmakta, bu
sebeple kaliteli hizmet almak yerine fiyat degisimlerine gore firma degisiminde

bulunmaktadir (Babacan, 2003: 11).

Lojistik sektoriinde meydana gelen gelismeler, teknolojik yeniliklere bagli olarak
miisterilerin talep ve ihtiyaglarinin degismesi ile sekil almaktadir. Bu durumda miisteri ile
iletisimi en etkin sekilde saglayabilmek, miisterinin isteklerini anlayarak ve isteklerine
yonelik iirlin ve hizmeti sunabilmek miisteri hizmetleri departmanimnin en 6nemli islevini

olusturmaktadir (Daskan, 2016: 16).

Miisteri hizmetlerinin temel amaci, yapilmas: gerekli olan hizmetin ilk seferde dogru
bir sekilde yapilmasimni saglamaktir. isletmelerin miisteri hizmetleri departmanlarinin hizli ve
etkin calismasi, olumlu ve olumsuz yapilan geri doniisleri degerlendirmesi ve rapor etmesi,
miisteri sorunlarim1 ¢dzmesi, maliyeti en aza indirmesi, hizli ¢6ziim bulmasi, uygulama
konusunda tecriibeli ve hassas olmasi gibi baglica 6nemli konular miisteri hizmetleri

departmaninin amaglarini olusturmaktadir (Isik, 2009: 22).
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Yonetim olarak miisteriye olan bakis agisi olduk¢a Onemlidir. Miisteriden alinan
siparigin teslim edilme tarihine kadar gegen zamanda belge hizmetleri, tutum ve davraniglar
miisteri hizmetlerinin birer pargasini olusturmakta ve miisterinin hafizasinda firmanin yada

sirketin giivenilirligi olusmaktadir (ITO, 2006: 13).
1.5.6 Satin Alma ve Tedarik

Satin alma, trtinlerin dogru kaynaktan, dogru zamanda, dogru fiyatla, dogru kalitede,
dogru miktarda saglanmasidir (Avct ve Kogoglu, 2014: 35).Satin alma islemi zaman, fiyat,
miktar, kalite ve kaynak olmak {izere 5 ana dogrudan olugsmaktadir. Bu dogrular isletmenin
satin alma bi¢imini, kapsamini ve deger analizi igin karar verici unsurlarini olusturmaktadir

(Durusu, 2011: 44).

Satin alma isleminden Once ihtiyaglarin tespit edilmesi gerekmektedir. Daha sonra
ihtiyaglar1 karsilamak i¢in tedarik edilen iirlinlerin standartlar ve ozellikleri saptanmaktadir.
Ozellik ve standartlar kapsaminda piyasa arastirmasi yapilarak tedarik¢i ve fiyat bilgisi
toplanma islemi yapilmaktadir. Toplanilan bilgiler ile yapilan degerlendirmeler sonucunda
belirlenen tedarik¢i firmadan optimum diizeyde fiyat alinmakta ve bekleme deposu ya da
direkt iiretim hatlarina tasinma islemi gerceklestirilmektedir. Islemler yapilirken istenilen
tirtinler ile tedarik edilen iirlinlerin ayni olup olmamasi karsilastirilarak fiziksel anlamda

kontrolii yapilmis olmaktadir (Isik, 2009: 22).

Satin alma kavramindan sonra tedarik kavramini “tedarik zinciri yonetimi” seklinde
ele almamiz miimkiin olmaktadir. Tedarik zinciri yontemi, 2000’li yillarda Tiirkiye’de
uygulanmaya baglanan bir sistem olmustur. Bu sistem ayni zamanda lojistik yonetimini de
icine almaktadir. Tedarik zinciri yonetimi sayesinde sirketin tedarik kanallarinin ve yonetim
organizasyonunun diizenli bir sekilde isletilmesi saglanmaktadir. Tedarik islemi, sirketler icin
misteri degerini arttirmada Onemli bir yere sahip olmaktadir (Erol, 2015: 23). Dogru
tedarik¢inin segilmesi, Uriiniin kalite ve performansinin yiliksek olmasini saglamakta ve

miisterinin memnuniyetini arttirmaktadir (Eker, 2006: 17).
1.5.7 Siparis Yontemi

Lojistik isletmelerdeki caligsmalarin kilit noktasi olan siparis yOnetimi, miisteriden
alinan siparislerin dogru ve zamaninda iletilebilmesi, miisterinin isteklerini tatmin etmesi

acisindan 6nemli bir iglem siirecini olusturmaktadir. Bu nedenle lojistik siirecinin en dogru
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sekilde yonetilmesi gerekmektedir.

Siparis yonetimini detayli bir bi¢imde tanimladigimizda, miisteriye en iist diizeyde hizmet
kalitesi sunma, siparislerin planlanma, alinma, aktarilma, islenme, hazirlanma ve yollanma
islemlerinin etkili, hizli, dogru bir sekilde yapilmasi siireglerini kapsamaktadir. Bu siirecte
bilginin, envanterlerin ve dokiimantasyon islemlerinin eksiksiz ve hizli bir sekilde takip

edilmesi teslim siiresini kisaltmaktadir (ITO, 2006: 23).
1.5.8 Talep Tahmini

Talep ya da satis tahmini olarak bilinen kavramin amaci, gerekli olan ham madde ve
malzeme temininin satig tahminlerini yaparak, stok diizeylerinin iiretim planlamasina uygun
bir sekilde belirlenmesi islemini gergeklestirmektir. Bu islemleri gergeklestirmede gorevli
kisiler pazar arastirmasi ve satig tahmini yaparak bu dogrultuda iiretim planlamasi ve
planlamaya uygun ham madde, malzeme siparisi vermektedir. Talep tahmini dikkatli
yapilmasi gerekli olan bir islemdir. Yanlis yapilmasit durumunda iiretim Oncesi ve sonrasi

stireclerde sorunlar yasanmasina neden olabilir (Isik, 2009: 24).

Lojistikte talep tahminleri girdi olarak kabul edilmektedir. Satis tahminlerinden
faydalanilarak hammaddeden ne kadar miktarda siparis verilecegini, nereye ne miktarda iiriin
tasinacagini, hangi {irlinden, nerede ne kadar stok olmasi gerektigini belirtmede

kullanilmaktadir (Eker, 2006: 13).
1.5.9 Ugiincii Parti (3PL) ve Dordiincii Parti (4PL) Lojistik

Ucgiincii parti lojistik (3PL) ve dordiincii parti lojistik (4PL) terimlerini aciklamadan
once 3PL isletmelerinde yarar saglayan “dis kaynak kullanimi” kavraminin agiklanmasi
gerekmektedir. Di1g kaynak kullanimi, genelde basit anlamda “yap veya satin al” karari
seklinde tanimlanmaktadir. Hizmet gereksiniminin belirlenmesinden sonra firma tarafindan
rasyonel olan en dogru kararin verilmesi konusunda yardimer bir kaynak goérevi gérmektedir
(Erkayman, 2007: 22). Genis bir tanim olarak dis kaynak kullanimi, sirketlerin kendisine ait
ana faaliyetlerine, yogun bir sekilde odaklanarak, sabit maliyetleri degisken maliyetlere
cevirmek, maliyetlerini azaltmak, ilgili tedarik¢iden yatirim ve yaraticilik konularinda yarar
saglamak, pazara ulasimdaki hizin1 yiikseltmek amaglarindan bir veya birkagcindan
yararlanmak i¢in mevcut bir sirket faaliyetinin ilgili varliklari ile birlikte {i¢iincii parti bir

sirkete devredilmesi siireci olarak tanimlanmaktadir (Sezgin, 2008: 44).

14



Dis kaynak kullanimi iiglincii parti lojistik anlayisinda hakim olan bir kavramdir
(Ayan vd., 2018: 313). Bu nedenle isletmeler fiiciincii parti lojistik sirketleri olarak
adlandirilan sirketler ile dis kaynak kullanim ¢alismasini yapmaktadir (Ozkan, 2016: 6).

Uciincii parti lojistik kavrami1 LODER (Lojistik Dernegi)’in tanimina gore, tedarik
zinciri igerisinde bulunan temel lojistik uygulamalarinin uzman lojistik isletmeleri tarafindan
yerine getirilme iglemi olarak tanimlanmaktadir. Baska bir tanimda 3PL kavrami, isletmelerin

lojistik faaliyetlerinde dis kaynaktan yararlanarak islemlerini gergeklestirilmesidir (Erkayman,
2007: 22).

Dordiincii Parti Lojistik, 1990’11 yillarda ortaya ¢ikmistir. 4PL kavrami 3PL kavrami
ile ayn1 rolleri listlenmekle birlikte, daha ¢ok miisterinin stratejik hedeflerine ulagsmasinda
yardimc1 olmak amaciyla ortaya ¢ikmistir. Kapsamli olarak genis sorumluluklar ve hesap
verilebilirlik agisindan etkili olan bir tedarik zinciri yontemi olarak gelistirilmistir (Ayan vd.,
2018: 314). 4PL yonetimi ile de iliskilendirilen dis kaynak kullanimi kavramindan soz
edilebilmektedir. Dig kaynak kullanimi isletmelerin i¢inde bulundugu ana faaliyetlere
yonelmesi, yan faaliyetlerinde ise disar1 kaynaklardan yaralanarak maliyet, rekabet, hiz ve
esneklik avantaji saglamak amaciyla kullanima gidilmesini ifade etmektedir. Bu durumda ise
4PL kavrami oldukca etkili olmaktadir. 4PL yaklasimi disaridaki uzman firmanin bilgi
deneyim ve becerisi alinarak isletmenin siirecleri yeniden diizenlenmektedir (Durusu, 2011:
68). 4PL yaklasiminin 3PL yaklagimindan temel farkliliklar1 bulunmaktadir (Kurt, 2010:
119):

¢4PL yaklasiminin bir ana miisteri ve daha cok ortaklar arasinda olan bir

girisimi ifade etmesi
e Miisteri ve ¢oklu hizmet veren saglayicilar arasinda bir ara yiiz gorevi gérmesi
e Miisterilerin tedarik zincirlerini daha ¢ok dis kaynaklardan saglamasi

Bu farkliliklara ek olarak 4PL anlayisinin temel gorevlerinin basinda, dagitim ve
depolama islemlerinin entegre olarak sunulmasini saglamak, lojistik alaninda meydana gelen
degisim ve gelisim siire¢lerini bir araya getirmek ve firma yonetimine sunmak, firmanin ilgili
miisterilerinin kisa siirede taninmasini saglamak, firmaya 6zel lojistik ¢6ziim Onerileri sunmak
ve son olarak teknolojik alt yapiyr saglam tutarak etkin bir tedarik zinciri yOnetimi

olusturmaktir.
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4PL ve 3PL uygulamalar ile ilgili olan farklar genel anlamda tanimlanmaktadir. 4PL
planlama, bilgi teknolojilerinin biitiinlesmesi, tasima islemlerinin organizasyonu, gelen siparis
leri isleme ve lojistik bilgi damismanligi gibi isletmeye deger katmasi séz konusu olan
durumlardan dolay1 3PL uygulamalarindan farkli olmaktadir. Bu uygulama firmalarin
danismanlik {icreti almalarindan dolay1 daha fazla kazang getirmektedir. 3PL isletmeleri
miisterilerini  daha fazla memnun edebilmek i¢in 4PL isletmelerine doniismeyi

hedeflemektedir (Ozkan, 2016: 7-8).
1.5.10 Kalite kontrol

Uretilen hammadde, yardimc1 madde, mal veya hizmetin kaliteli olmas1 énemli bir
unsurdur. Uretim yapilirken hatanin olmamas, etkili ve verimli bir ¢alismani gerceklesmesi,
miisteriye olan hizmetin yiiksek ve etkili bir bicimde sunulmasi sebebiyle kalite oldukca
Oonemli bir unsur olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Dogan, 2008: 62). Kalite kontrol, lojistik
yonetim sisteminde, isletmenin onceden belirledigi standart, plan ve hedefler dogrultusunda
basarisinin hesaplanmasi, planlanan basar1 diizeyi ile hesaplanan basar1 diizeyi arasinda

herhangi bir sapma oldugu zamanlarda diizenleyici olarak gorev yapmaktadir (Goze, 2014:

32).

Toplam kalite kontrol sisteminin temel ilkesi Feigenbaum tarafindan soyle
belirtilmistir: "Kalite herkesin isidir". Tim isletmeler, ¢alisan kisi ve kuruluslar tiiketici
ithtiyaclarimi karsilamak i¢in dagitimin kaliteye etkisi, kalite maliyeti kavramlarinin 6nemli bir

unsur oldugunu g6z 6niinde bulundurmaktadir (Kenderdine and Larson, 1988: 6).
1.5.11 Stok yonetimi

Depolama faaliyetleri ile karistirilan stok yonetimi kavrami basit bir depolama
isleminin ¢ok daha 6tesinde bir islem olarak tanimlanmaktadir. Stok yonetimi satin alma,
tiretim ve pazarlama-satig stratejileriyle birlikte hareket etmektedir. Planlama, uygulama,
kontrol ve analiz islemleri de stok yonetimini olusturan siirecler olarak karsimiza ¢ikmaktadir
(Isik, 2009: 16). Stok yonetiminde pazara dogru yapilan mal akisinda, malin hangi noktalarda
ne kadar miktarda bekleyeceginin belirlenmesinde yardimci olmaktadir. Stokta meydana
gelen azalma ya da dogru ortamda bulunmamasi da ek maliyet olarak goriilmektedir.
Miisterilerin memnuniyetini saglamak konusunda zorluk ¢ekilmesi bir sorun olarak karsimiza
cikmaktadir. Sirket yoneticilerinin bu sorun nedeniyle en uygun stok yonetimini uygulamasi

gerekmektedir (Durusu, 2011: 39).
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1.5.12 Lojistik bilgi yonetimi

Lojistikte bilgi yonetimi, etkin tedarik zinciri yOnetimi saglamasi, hizmet liretimi,
zaman yer ve bi¢gim esnekligi gibi islemlerin olusmasi ile birlikte isletmeler arasindaki rekabet
Ustiinliigiiniin saglanmas1 bakimindan ©6neme sahip bir yonetim bi¢imidir. Bu nedenle
kullanilacak bilginin giincel, gegerli ve olast durumlara ayak uydurabilecek diizeyde olmasi,

esnek bir yapisinin da bulunmasi gerekmektedir (Tekinbag, 2008: 62).

Isletmelerin orgiitsel yapilarinda bilgi ydnetimini esasli olarak uygulamak, insan
sermayesine yatirirm yapmak ve 6grenme kiiltliriinii genisletmek yatirnmda onemli getirilere,

orgiitsel etkinligin artmasina ve pazarda rekabet ortami yaratmasi agisindan avantajl

olabilmektedir (Arslan, 2019: 680).
1.5.13 Etiketleme(simiflandirma)

LODER (Lojistik Dernegi)’e gore, etiket ile iirlin takibi yapilan depolarda iiriiniin

depoya alinmadan 6nce iirline uygulanan kodlama islemi etiketleme olarak tanimlanmaktadir.

Uriiniin dis pazara c¢iktign zaman etiketlemesi degisiklik gosterebilmektedir. Uriinii
paketlerken etiketleme isleminde ortak bir dil kullanilmasi zorunlu bir islem olmaktadir.
Yapilan etiketlemede {iriiniin hangi kosullarda tasinacagi, elleglenecegi, yerlestirilecegi ya da
stoklanacagr hakkinda bilgilendirme yapilmasi gerekmektedir. Aksi takdirde yapilan bir
yanliglikta ortaya c¢ikacak sorunlar iiriiniin deger kaybetmesi ya da maliyetlerinin artmasina

neden olabilmektedir (ITO, 2006: 22).
1.5.14 Ambalajlama

Ambalajlama tasarimi, sarmalama yontemi, saklama bi¢imi gibi yonleri, iirline tiiketici
tarafindan ilgi uyandirmasinda, alici olarak yonelmesinde onemli bir unsur olusturmaktadir.
Ambalaj sadece iirlinlin zarar gérmesini engellemek amaci ile diislinlilmemektedir. Satis
kisminda da 6nemli derecede rol oynamaktadir. Ambalajlama igleminin usuliine uygun olarak
yapilmasi1 gerekmektedir. Ornegin, iiriinii korumasi ve sarmalanmasi, kolay bir sekilde alip
kapanabilmesi, kullanilan tiriiniin hafif, iiriinle ortiismiis olmasi, ayn1 zamanda bilgilendirme
amagli da olmas1 gerekmektedir. Uretim bdliimlerinde iiriinlerin ambalajlama kisminda iiriin

ebatina gore paketleme yapilmali, maliyetlerinin hesaplanmasi gerekmektedir (Durusu, 2011:
43).
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1.5.15 Filo yonetimi

Filo yonetimi, kiiresel lojistik sektoriinde giderek artan 6neme sahip bir konumda yer
almaktadir. Filo genisletme/daraltma, biiyiikliigiinliin ve kompozisyonunun belirlenmesi, dis
kaynak kullanimi, filo atama, terminal ve aktarma noktalarinin yer se¢imi, dagitim aglarinin
diizenlenmesi ya da tasarlanmasi, araclarin lojistik ag iizerinde konumlarinin tekrardan
ayarlanmas1 gibi karmasik problemlerin es zamanli olacak sekilde kendi biinyesinde

bulundurulmasina olarak genel anlamda tanimlanmaktadir (Baykasoglu vd., 2015: 430).

Filo ydnetimi konulari, genis bir arastirma alan1 parcasini olusturmaktadir. Ornegin
olaylarin, operasyonlarin ve ¢evrelerinin degisken yapisini olusturan dinamik arastirma tahsisi

ve ¢izelgeleme problemleri gibi konulardan olusmaktadir (Crainic and Laporte, 2012: 16).

Filo Yonetim Sistemleri (FYS), yillardir ulasim sektorii gibi endiistriyel alanlarda
kullanilmaktadur. ilk nesil FYS, temel bir islev olarak arag takip cihazlari gibi basit yazilimlar
ile uygulamaya baslanmistir. FY'S, isin tiim boliimlerini birbirine baglayarak eksiksiz islev
yapan araglar haline gelmistir. Yeni akimlara gore, islem yapacak araclarin planlama
araglarma donistiirlilmesinin  amaglanmas1  yonetimin  gelismisligini  agikca ortaya

koymaktadir (Serensen and Bochtis, 2010: 42).
1.6 Lojistikte Tasima Sistemleri

Tagima sistemleri, lojistik uygulamalarda en Onemli bileseni olusturmaktadir.
Tasimacilik islemlerinin baslamasi ile birlikte lojistik sektoriinde meydana gelen degisimler
sadece lojistik sektoriinii etkilememekte, diger sektorlere de katkida bulunmaktadir. Bir
ulusun tagimacilik sektoriinde olumlu gelismeler gostermesi, o ulusun kalkinmasina ve

uluslararas1 camiada s6z sahibi olmasina olanak saglamaktadir (Urgiin, 2015: 27).
1.6.1 Yiik Tasimacihig1

Tiirkiye’de ve Diinya’da birden fazla farkli yontemler ile gerceklesen yiik tagimaciligi,
Karayolu, denizyolu, havayolu, boru hatti ve demiryolu olmak iizere 5 ana tasima seklinden
olugsmaktadir. Tasimacilik sekillerine ek olarak uygulanmakta olan, gelisimi de stirekli devam

eden Kombine ve Ro-Ro tagimacilik gibi ulastirma faaliyetleri de yapilmaktadir.

18



1.6.1.1 Kara Yolu Tasimacihig:

Kara yolu tasimaciligi, bir malin bir iilkeden bagka bir iilkeye giivenli yollar araciligi
ile iletilmesini amaglayan genelde kamyon veya tirlarin kullanilmasiyla yapilan bir
tasimacilik sistemidir. Karayolu tasimaciligi akaryakit, bakim ve giderler nedeniyle
uluslararas1 giimriik tarifelerinde yiiksek maliyetlerde olmaktadir. Buna ragmen Diinya’da ve
Tiirkiye’de en ¢ok tercih edilen tagima tiiriidiir. Karayolu tagimaciliginin karst karsiya kaldig:
baz1 problemler olabilmektedir. Ornegin; yollarda trafik yogunlugu, iklim degisiklikleri, kaza
yapma oranlariin yiiksek olmasi gibi durumlar sayilabilir ama ilk yatirim maliyetlerinin
diisiik olmas1 sebebiyle rekabeti oldukg¢a yiiksek bir tagimacilik tiiriidiir. Diinya’da yaygin

olarak uygulanan karayolu tasima tiirleri asagida siralanmaktadir (Durusu, 2011: 27-28):
e Ozel Proje Tasimacilig
e Soguk Hava Depolu Araglar ile Gida ve Mal Tagimacilig
e Tamir Modifikasyon ve Montaj Amagl Gegici Ithalat ve Thracat Tagimaciligi
e Kimyasal Madde Tasimacilig1 (Yakici Ve Yanict )
e Parsiyel Yiik Tasimaciligi
eKomple Treyler ve Kamyon Ile Yiik Tasimacilig1
1.6.1.2 Deniz Yolu Tasimacihig:

Baslangic1 ¢ok eski tarihlere dayanan denizyolu tasimacilik faaliyetleri uzmanlar
tarafindan 3 evrede agiklanmaktadir. Tlk evre 15. Yiizyila kadar siirmiis sahillere bagli olarak
yapilan kisa mesafeli tasimacilik faaliyetlerini olusturmaktadir. Ikinci evrede 15-16. yiizyilda
pusula ve diirbiiniin icadi ile denizcilik hizli bir sekilde ilerleme kat etmistir. Uciincii evre ise
16. yiizyil sonrasinda teknolojik gelismelerin hizla ilerledigi ve denizasirt ticaretin basladigi

evre olarak kabul edilmektedir.

Deniz yolu tasimaciligi hammadde yar1 mamiil ya da mamiil maddelerin tasinmasinda
kullanilan bir hizmet seklidir. Denizyolu tagimaciliginda maliyet olduk¢a diigiiktiir. Diger
tasimacilik tiirlerine gore karayolundan 7, demiryolundan 3,5, havayolundan 22 kat daha az
ucuz olmasindan dolayr bu wulagim seklinin tercih edilmesinin avantajli oldugunu

gostermektedir. Hizin onemli olmadigi durumlarda, biiyliik miktarlarda, biiyiik hacimli
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triinlerin uzun mesafelere gotliriilmesinde giivenilirligi  yliksek bir tasimacilik sekli

olmaktadir (Kurt, 2010: 45-46).

Denizyolu tasimaciligi uluslararasi tasimacilikta en sik kullanilan tasima seklidir.
Uluslararas1 mal ticaretine konu olan iiriinlerin miktar olarak %80°1, deger olarak %70’den

fazlas1 denizyolu tasimaciligi ile ticaret gerceklesmektedir (Elbirlik, 2008: 13).
1.6.1.3 Hava Yolu Tasimacihigi

Hava yolu tasimaciligi ile birim maliyet agisindan en yliksek maliyetli, kii¢iik hacimli
ve degerli iriinler uzak ya da yakin mesafelere tasinmaktadir. Havayolu tasimaciligi
havalimanlar1 disinda bir tagima yolu yatirnmma gerek duyulmayan bir ulastirma sistemi

olmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2012: 81).

Bu tagimacilik sekli kapidan kapiya hizmet vermede sinirli olsa da yilikleme ve
bosaltma islemlerinin siirekli yapildig1 giivenilir ve esnek bir tasima seklidir. Gelisen
teknoloji ile yapilan icinde bulunulan c¢aga uygun kurulan havaalanlari, ileri teknoloji
trtinlerle yapilan araclar, kapasite oranlarinin biyiitiilmesi gibi yenilikler havayolu

tagimacilig1 faaliyetlerinin yapilmasini hizlandirmaktadir (Erol, 2015: 17).

Yapilan bazi tahminler sonucunda 2024 yilina kadar diinya ekonomisinin yilda
ortalama %2,9, uluslararas1 havayolu yolcu trafigi yilda ortalama % 4,8, uluslararas1 havayolu
kargo trafigi ortalama % 6,2 biiyiiyecegi yoniinde tahminler yapilmaktadir (Istanbul Ticaret
Odasi, 2014: 41).

1.6.1.4 Boru Hatt1 Tasimacilig

Boru hatti tasimaciligi genelde lojistik faaliyet olarak algilanmaz fakat Tiirkiye’de,
Orta Asya ve Ortadogu Ulkelerinde olduk¢a yaygin olarak kullanilan bir tagima tiiriidiir. Boru
hatlar1 ile genelde fosil yakitlar olan petrol, dogal gaz ve bunlara benzer dogal kaynaklar
tasinmaktadir. Bugiin Ortadogu ve Orta Asya Ulkelerinde bulunan fosil yakitlarin Avrupa’ya
tasinmasinda boru hatlar1 olduk¢a Oneme sahiptir. Bunun en temel nedeni boru hatti
tasimaciliginin giivenilir bir tagimacilik tiirii olmasidir. Boru Hatt1 tagimaciligi dogada hazir
olarak bulunan sivi ve gaz haldeki maddelerin kaynagindan tiiketiciye ulastirilmasinda
kullanilan ve gerek toprak altina gerek toprak iistiine ve hatta deniz tabanimna da dosenen
borular ile bir noktadan bir noktaya taginmasinin saglandigi bir hizmet tiiriidiir. Boru hatlar1

ile petrol ve dogal gaz tasindig1 bilinse de icme suyu da bu yollar ile tasinmaktadir. Boru
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hatlar ile taginan igme sular1 genelde igilebilecek diizeyde olan sularin aritma tesislerine ya da
baska iilkelere tasinmasina yardimci olmaktadir. Sebeke boru hatlar1 ve kanalizasyon boru

hatlar1 gibi sistemler bahsedilen boru hatlar1 sinifina girmemektedir (Isik, 2009: 21).

Uluslararas1 boyutta Tiirkiye’nin de fazlasiyla yararlandigi bir tasima tiirii olan boru
hatt1 tasimaciligi genelde sivi maddelerin tasinmasinda kullanilmaktadir. Son zamanlarda
boraks, fosfat gibi hacmi kat1 olan maddeler ile kii¢iik hacme sahip maddelerin taginmasinda
da yeni gelismeler olmaktadir. Boru hatt1 tagimaciligi diger tasima tiirlerine gore siireklilik,
emniyet, sicaklik ve iklim sartlar1 gibi durumlardan en az etkilenen tasima tiirtidiir. Kara
tasimaciligina goére daha ekonomik olmaktadir. Ik yatirim maliyeti cok yiiksek olmasina
ragmen bakim maliyeti olduk¢a diisiiktiir. Dagitim planlamasi agisindan uzman bilgisi ile
olusturulmasi gereken boru hatti tasimaciliginin tek sakincasi hirsizlik ve sabotaja kars1 6nlem
almadaki giicliiklerdir. Bunun i¢in yapilan giivenlik calismalar1 hatlarin korunmasinda etkin

bir rol almaktadir (Durusu, 2011: 32).
1.6.1.5 Demir Yolu Tasimacihig:

Diinya genelinde karayolu tasimaciliginin doyum noktasina ulagmasi nedeni ile farkli
tasima sekillerine ihtiya¢ duyulmaktadir. Demiryolu tasimaciligi cevreye duyarliliklarin
artmasi ile 6nem kazanan bir tasimacilik sekli olmustur. Biiyiime teknolojilerinde havacilik ve
uzay sektoriinden sonra demiryollar1 en yiiksek biiyiime ve teknolojiye sahip ulagim sektorii
konumunda olmaktadir. Cevreye verdigi zararin az olasi ve enerji tiiketiminden dolayr diger
tasimacilik sistemlerine goére avantajli olmaktadir. Demiryolu tasimacilifinda yolcu ve yiik
kapasitesi oldukga yiiksektir. Kaza yapma olasiliginin da az olmasi emniyetli bir tasima sekli
oldugunu gostermektedir. Karayolu yiikiinii azaltmasi, uzun donemli sabit fiyat garantisine
sahip olmasi1 gibi avantajlar1 da bulunmaktadir. Ayn1 zamanda demiryolu ulagim araglarinda
vagonlarin tasinan ylike gore yer degistirebilmesi ve tasarlanabilmesi gibi avantajlar da

bulunmaktadir (Demiryolu Sektdr Raporu, 2018: 2).

Demir yolu tasimaciligt kara yolu tasimacilifinin neden oldugu birgok olumsuz
kosullar (trafik kazalari, hava kirliligi vb.) nedeniyle tasimacilik hizmetinde giderek
yayginlagan bir ulagtirma hizmeti olmustur. Avrupa ve Asya’da bu durumu degistirmek
amaciyla demiryollarina verilen 6nem artmaktadir. Demir yolu tasimaciligr devlet tarafindan
yapilmakta olan temel altyap:r bilesenlerinden olusmaktadir. Bunlari, Rayli sistemler,

lokomotif ve vagonlar, aktarma istasyonlari, donanim iiriinleri (elektrik tesisati ve
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sinyalizasyon vb. ) ve terminallerdir. Demiryolu tagimacilik hizmetinde yatirimlar devlet
tarafindan saglandiktan sonra isletim maliyetleri oldukg¢a diisiik olmaktadir. Uzun mesafeler

arasi tasimacilikta giivenilirligi yiiksek ve ¢evre dostu bir tagima tiiriidiir (Erkayman, 2007:
33).

1.6.1.6 Kombine Tasimacihig

Deniz yolu ve demir yolu tasimacilik hizmetleri ile {iriinlerin biiyiik bir kisminin
tasindig1, kisa mesafelerde kara yolu tasimaciliginin kullanildigi maliyet avantaji saglamak
amaciyla olusturulan tasimacilik tiiridiir. Diger tasimacilik tiirleri ile entegre olarak

calismaktadir (Kaplan, 2019: 27).

Kombine tasimacilik kavrami Uluslararast Demiryollar1  Birligi tarafindan
tanimlanmistir. Taginacak birim yiikiin en az iki tagimacilik tiiri ile tek bir yiik iinitesi
kullanilarak ve yiike dokunulmadan yapilmasi “kombine tasimacilik” faaliyetleri olarak
tanimlanmaktadir. Kombine tasimacilik biiylik ¢ogunlukla denizyolu, demiryolu ve i¢ su yolu
kullanilarak yapilan tagimacilik faaliyetleridir. Yiikiin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar
gecen mesafe boyunca en az kismi karayolu ile tasinmaktadir. Ana gilizergahi denizyolu ve
demiryolu olan tagima faaliyetlerinin 300 km’den fazla mesafe olan tasimalarda avantajli bir
tasimacilik modu olmaktadir. Kombine tagimacilik diger tiirlerden ayrilarak yapilan iglemlerin
koordineli c¢aligmasini ve bir biitlin halinde hareket edilmesinin saglandigi hizmetlerdir.
Tasimacilik faaliyetleri disinda iilkelerin denizyollar1 ve demiryollar1 ile ilgili kurum ve
kuruluslari, tagima sirketleri ile hava ve deniz liman isletmeleriyle gibi kurum ve kuruluslarla

hukuki mevzuatlarda uyum igerisinde olmas1 gerekmektedir (Seker, 2018: 3756).

Kombine tasimacilik sisteminin, misteriye 1yl hizmetlerde {iirlinii teslim etmek,
kapidan kapiya yapilan tagimalarin ekonomik olmasini saglamak, karayollar: trafik sorunlarini
azaltmak, cevre kirliligine engel olmak, kazalar1 azaltmak ve enerjiden tasarruf etmek gibi

Oonemli amaglar1 bulunmaktadir (Bingdl, 2015: 40).

Kombine tagimacilik ¢oklu veya birlesik ulasim hizmeti olarak tanimlanmakta ve
yiikten tiim yolculuk boyunca tek bir ileticinin sorumlu olmasi ve tasima tiirlerinin birden
fazlasinin kullanilmas1 anlamina gelmektedir. Kombine tagimacilik, yolcu ve yiik tagimaciligi
olarak iki sekilde uygulanabilmektedir. Ytk tasimaciligi daha ¢ok kullanilsa da yolcu
tasimaciliginda da yaygin olarak kullanilmaktadir. Ornegin tek bir bilet ile iki ya da daha ¢ok

tagimacilik tiiri kullanilmast ¢ok yaygin olmasa da, paket olarak satilan tatil uygulamalari
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bunlara 6rnek verilebilmektedir. Hizli tren ve ugak tasima sistemleri yoluyla tek bir bilet ile
kombine tagimacilik hizmeti yapilmaktadir. Kombine tasimacilik kapsaminda bazi ulastirma

bi¢imleri bulunmaktadir (Erkayman, 2018: 40-42).
o Denizyolu-Karayolu (Ro-Ro)
o Denizyolu-Demiryolu (Ro-La)
° Denizyolu-Demiryolu-Karayolu (Tren-Feribot)
o Karayolu-Denizyolu-Karayolu-Demiryolu

Kombine Tasimacilik, konteyner tasimaciligi ara¢ sirtinda tasimacilik ve bi-modal

tasimacilik olarak iice ayrilmaktadir.

Konteyner kavrami Ulastirma Bakanligi Avrupa Konferans: tarafindan, tekrarli
kullanimlar icin yeteri kadar saglam, tiirler aras1 transfere uygun, istiflenebilen kutular olarak
tanimlanmaktadir. Konteyner tasimaciliginda araglarin hem karayolu hem demiryolu gabari
Olciileri icinde kalmasi sebebiyle demiryolunda platform vagonlarla, karayollarinda ise
treylerler ile giivenli bir sekilde tasima islemlerinin gergeklesmesidir. Konteyner tasimaciligi
kendi arasinda Ro-Ro (Roll-on/Roll-off) ve Ro-La (Rollende Landstrasse) tasimaciligi olarak

ikiye ayrilir.

Ro-Ro tasimacilik 1960’11 yillarda Iskandinavya’da baslamistir. Turizm amacgh yolcu
tasimaciligt olarak faaliyete gecen sistem daha sonralarda ylik tasimaciligt olarak
kullanilmaya baglanmistir. Cekici, romork ve kamyonlar yiikleri ile beraber tagiyan indirme-
bindirme rampalarina, genis otopark alanlarina, boyuna ambarlar yer alan gemiler tarafindan

yapilan tagimacilik seklidir (Fulser, 2015: 9-10).

Ro-Ro, kombine tagimacilik hizmetlerinin i¢erisinde bulunan bir tasimacilik tiirtidiir.
Ro-Ro, karayolunda bulunan tekerlekli araclarin denizyolu ile bir yerden baska bir yere
taginmasinda kullanilmaktadir. (Karatas, 2017: 13). Ro-Ro gemilerinin tercih edilmesinde en
biiyiik etkenlerden birisi de fabrikada iiretilen malin tek bir tasiyici tarafindan bir kez yiiklenip
bosaltilmasina imkan vermesidir (Bulut, 2007: 55).

Ro-La Tiirk¢ce karsiligni “yiirliyen yol” anlamina gelmektedir. Geligmis {ilkelerde

yaygin olarak kullanilan bir tasima seklidir. Gelecegin tasima tiirii olan Ro-La tasimacilik, ilk
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kez Alp Daglari’n1 gegmek amaciyla Avusturya ve Isvigre’de 1990’11 yillarda kullanilmaya
baslanmistir (Karabulut, 2016: 12).

Ro-La tagimacilik sisteminde kamyon, tir gibi agir yiiklii karayolu araglari trenler ile

tasinmaktadir (Kili¢ vd., 2009: 743).

Kombine tasimacilik tiirlerinin dgilinciisiit  “Bi-Modal” tasimaciliktir. Bi-Modal
tagimacilikta karayolu ve demiryolu sartlarina uygun, kapidan kapiya mallarin iletiminde 6zel
roOmorklarin kullanildig1 tasimacilik faaliyetleridir. Demiryolunda vagon islevi goren rémork
cekici vasitasiyla demiryolu terminaline getirilir. Bi-Modal tasimacilik, 6zel yiikleme ve
bosaltma terminalleri ve ekipmanlara gerek duymadan, gabari sinirlamalara uyumlu

olmasindan dolay1 avantajli bir tasimacilik seklidir (Fulser, 2015: 10-11).
1.6.2 Yolcu Tasimacihigi

Yolcu tagimaciligi cesitli ulagtirma araglar ile yolcularin gitmeyi talep ettikleri yerlere
ulastirilmasinda yardimer olan tagimacilik tiiridiir. Yolcularin sehir iginde ya da uluslararasi
ilkelere seyahate gitme talepleri iizerine uygun zamanda ve giivenilir sartlarda ulasimin
saglanmas1 gerekmektedir. Tiirkiye’de ve Diinya’da siirekli gelismekte olan hava, kara, deniz
ve demir yollar1 sistemleri ile ulasim olduke¢a kolay ve hizli olmaktadir. Yiiksek hizda ve artan
ara¢ kapasiteleri ile sehir i¢i ve dis1 ulagim hizmetleri gecmis yillara gore biiyiik bir degisim

gostermektedir.

Yolcu tagimaciligiin daha ¢ok karayollari ile yapilmasindan dolayr diger tagimacilik
faaliyetleri ile esit dagilim gdsterememektedir. Karayolu tagimaciliginin agirlikli olmasi
cevreye glriiltii, kaza ve zaman kaybi gibi dezavantajli bir durum yaratmaktadir (Bingol,
2015: 36).

1.7 D1s Ticaret Kavram ve Kapsami

Insanoglu dogumundan &liimiine kadar yasadigi toplumun disina ¢ikmak, yeni
kiltiirlerle tanigmak ve farkli bir ortama girmek istemistir. Farkli toplumlara katilma arzusu
etkilesimi de beraberinde getirmistir. Birbirinden tamamen farkli yapilara sahip medeniyetler

kiiltiirel, siyasi, toplumsal, ekonomik ve ticari konularda birlikte hareket etmislerdir.

Ulkeler arasinda farkli nedenlerle etkilesimler olmaktadir. Etkilesimler arasinda en ¢ok

gbzlemlenen, mal alim ve satim islemlerinin gergeklestigi ticari iliskilerdir ( Aktas, 2017: 3).
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1.7.1 D1s Ticaret

Uluslararas1 anlamda ticaretin dogusu uluslararast farkli mallar1 alip satmak ile
baslamistir. Farkli arayislar igerisinde olan milletlerin ticari etkilesimler yagamasiyla birlikte,
ilk olarak takas yontemini gelistirdikleri goriilmektedir. Sonrasinda para, altin, déviz gibi

yontemler ile mal alim ve satim iglemlerini ger¢eklestirmislerdir (Usta, 2019: 7-8).

D1s ticaret dar anlamda, dis diinya ile iilkelerin ger¢eklestirdigi karsilikli olarak mal ve
hizmet ticaretinin yapildig1 islemler olarak tanimlanmaktadir. Dis ticaret genis c¢apta ele
alindiginda yalnizca ekonomik anlam ile siirli degildir. Sosyal hayat, siyaset ve kiiltiirel
olaylar da dogrudan ya da dolayli olarak etkilenmektedir. Bu nedenle gelir dagilimi, issizlik,
refah artig1, biliyime gibi toplum hayatini 6nemli derecede etkileyen dinamik faktorler

tarafindan yonlendirilmektedir (Argin ve Bakkalci, 2011: 5).

Dis ticaret kavrami, genel anlamda anapara, iiretilen dirlinler ve hizmetler ile
isgliciiniin bolge ve tilkeler arasinda karsilikli olarak degisimi anlamina gelmektedir. Diinya
capinda insanlik tarihinin biiylik bir kismi1 varligin siirdiirmek i¢in diger toplumlar ile sosyal,
kiiltiirel, cografi ve ekonomik sebeplerle etkilesim icinde olmustur. Bu etkilesim icinde en

Oonemli unsur da birbirleri ile yaptiklar1 ticaret olmaktadir.

Tirk Dil Kurumu (TDK) dis ticaret kavramimi iktisadi terimler sozligiinde, “Bir
iilkedeki tiim gergek ve tiizel kisilerin diger tilkelerle yaptiklar: her tiirlii malin alim ve satim1”

olarak tanimlamaktadir (Goze, 2014: 50).

Dis ticaret ithalat ve ihracat olmak {izere iki sekilde gerceklesmektedir. Ulke
sinirlarinda {retilen iirlin ve hizmetlerin disaridaki diger {ilkelere c¢ikisi olan islemlere
“thracat”, ihtiyactmiz oldugu takdirde disardaki iilkelerden kendi lilkemize aldigimiz iiriin ve
hizmetlere “ithalat” denilmektedir (Mete, 2013:9-10). ihracat gelirleri ile ithalat giderlerinin
birbirine esit oldugu noktada dis ticaret dengesi olusmakta, iilkeler i¢in bu biiyiikk 6nem arz

etmektedir (Yavan, 2001: 1).

Bir iilkenin sahip oldugu kaynaklar ve onlar1 etkin kullanabilmesi farklilik
gosterebilmektedir. Ulkeler bu nedenle disa bagimli1 olabilmekte ve dis ticaret kagiilmaz bir
hal almaktadir. Tiim Diinya devletlerini kapsayan dis ticaret, sinir tanimaz bir hal almaktadir.
Ulusal sinirlar kiiresellesme ile birlikte ortadan kalkmaktadir. Diinyanin bir ucunda iiretilen

bir mal diger ucuna kolaylikla ulastirilabilmektedir. Kiiresellesme ile beraber dis ticaretin
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yonii de belirgin bir hale gelmistir (H. Giirsoy, 2014: 51).

Dis ticaret, iretim ve kaynak ag¢iginin karsilanmasina yardimci olmakta ve ig
piyasalarda olusan iiriin artiglarina pazar saglamaktadir. Kaynaklarin daha rahat kullanilmasi
icin dlgek ekonomilerinin olusmasinda genis piyasa hacminden yararlanmaktadir. I¢ piyasa
talebini genisleterek, rekabet ve ekonomik dinamizm ortami yaratmaktadir. Gergeklestirilen
rekabet ve ekonomik dinamizm, biliylime ve kalkinma agisindan biiyilk 6nem tagimaktadir
(Akbulut, 2014: 4).

1.7.2 Di1s Ticaret Haddi ve Dengesi

Bir iilkenin uluslararasi rekabet giiciinii gosteren makroekonomik degerlerden biriside
dis ticaret haddidir. Kavram olarak dis ticaret haddi, Uluslarin birbirleri ile yaptiklar
ekonomik iligkilerde dis ticaretten elde edilen gelirlerin saptamasinda yaygin kullanilan bir
Ol¢ii olarak tamimlanmaktadir. Dis ticaret haddi, ticaret kosullarinda meydana gelen
degisiklikleri gostermekte olan bir endeks say1 karsilastirmasi olarak tanimlanmaktadir. Dig
ticaret haddi, ihracat fiyat endeksi ile ithalat fiyat endeksi arasindaki oran seklinde de kisaca

tanimlanmaktadir (Aydogus ve Diler, 2006: 90-91).

Dis ticaret hadleri ile ilgili ¢aligma ve arastirmalara 19. Yiizyilin ikinci yarisinda
rastlanilmistir. Dis ticaret haddi kavrami ilk olarak Klasik Iktisatcilar tarafindan ele ortaya
cikmaktadir. Klasik iktisat¢ilarin temel sorunu, hangi mallarin ticarete konu olacagini ve dig
ticaret yapilacak iilkelerin hangi mali ithal, hangi mali ihra¢ edeceklerini belirlemektir. Dig
ticaret hadleri kavrami {izerinde ¢alisan iktisatgilar: Adam Smith, David Ricardo, Alfred

Marshall ve John Stuart Mill’dir (Hepaktan, 2006: 1).

Dis ticaret hadleri, kazang ve kayiplar1 hesaplamak amaci ile kullanilir. Dig ticarette
kazanghi m1? yoksa zararli m1? oldugunu satilan mallarin fiyatlarindaki degismeler ile satin
alinan mallarin fiyatlarindaki degismelere bakarak belirlenmektedir. Belirli bir baz yilina gére
bir iilkenin ihra¢ mallan fiyatlar1 ucuzlamis ise o iilke dis ticaretten kazangh ¢ikmistir. Dis
ticaret haddi hesaplanmasi s6z konusu iilkenin ticaretinin iyiye mi kotilye mi gittigini
belirlemekte yardimei olmaktadir. Ticaret hadleri ticarette kazanilan gelirlerin ticarete konu
olan iilkeler arasinda nasil paylastirildigini gdstermektedir. Ithalat ve ihracat endekslerine

bakilarak bir iilkenin belirli bir zamandaki dis ticaret hadleri karsilastirilabilmektedir.

Ticaret haddinde baz yilina gore 100’den biiyik ve kiigiik ¢ikmasina gore
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yorumlamalar yapilmaktadir. Dig ticaret haddinin 100’den biiyiik ise dis ticaretten zaman
icerisinde yararlanildigi, 100°den kiigiik ¢ikmasi durumunda dis ticaretten kazangli sekilde
yararlanilmadig1 anlamia gelmektedir. Ulkenin lehine ise 100’iin iistiinde, aleyhine ise
100’iin altinda olmasi durumu s6z konusudur. Bir iilkenin ekonomisinin dis ticaretten
kazanglt olup olmamasmin izlenmesi agisindan dis ticaret hadleri 6nemlidir (Hepaktan ve

Karakayali, 2009: 182).

Bir tilkede dis ticaret hadlerinin diizelmesi, bir bagka ifade ile ihracat fiyat endeksinin,
ithalat fiyat endeksinden daha hizli artmasi, iilkenin uluslararasi pazarlarda satin alma giiciinti
arttiracaktir. Belli bir miktar ihracat ile daha fazla ithalatta bulunarak ekonomik kalkinma i¢in
gerekli yatirim mallar1 ve hammaddeleri ithal olarak alabilecektir. Dis ticaret hadlerinin
diizelmesi ile beraber ihra¢ fiyatlarinda yilikselme olacak ve s6z konusu iilkeye yonelik
yabanci sermaye akimi hizlanacaktir. Tersi bir durumda, dis ticaret hadlerinde olumsuz
gelismeler oluyor ise, ihra¢ mallar fiyatlarinin diismesine neden olacak ve ithal mallar1 satin

alma giicii azalacaktir (Aslan ve Yoriik, 2008: 36-43).

Bir iilkenin yurtdisina doviz karsiligi olarak satmis oldugu mallardan aldigr doviz
gelirleri ile birlikte yurtdisindan doviz 6deyerek ithal olarak aldigi mallar icin yaptigr doviz
O0demeleri arasindaki farka “Dig Ticaret Dengesi (DTD)” denilmektedir. Bir bagka ifadeyle,
yurticindeki yerlesik yasayanlarin yurtdisinda yasayanlara sattigt mallarin  degeri ile
yurti¢indeki yerlesiklerin yurtdisinda yasayanlardan aldiklari mallarin degeri arasindaki fark

olarak tanimlanmaktadir.

Ekonominin disa agik oldugu bir iilkede milli gelir denklemi su sekildedir (Akbulut,
2014:5-6).

Y=C+I+G+(X-M) (1.1)

Y yurti¢i diretim (milli gelir), C tiiketim harcamalari, I yatirim harcamalari, G kamu
harcamalari, X ihracat gelirlerini ve M ithalat harcamalar1 anlamia gelmektedir. C+I+G yurt
icinde yapilan harcamalari ifade ederken X-M ise dis ticaret dengesini yani net ithracatt (NX)

ifade etmektedir. 1. Denklemden yola ¢ikarak dis ticaret dengesine baktigimizda;
DTD=X-M(NX)=Y-(C+I+G) (1.2)

Dis ticaret dengesi daha agik bir ifade ile ekonominin ne tirettigi (yurtici hasila) ile

yurticinden ne kadar kullanim yaptig1 (ekonominin emme kapasitesi) arasindaki farka
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denilmektedir (Altintas ve Cetin, 2008: 34). Ornegin; gelirin sabit oldugu bir durumda toplam
harcamalar arttii zaman, harcamalardaki bu artig ithalata dogru yonelinmesine neden
olmaktadir. Dis ticaret dengesi de (DTD) buna bagli olarak bozulmaktadir. Tam tersi bir
durumda, toplam harcamalar (C+I+G) sabitlendigi durumda gelirde olan bir artis, ekonomide

ihracat1 artmakta ve dis ticaret dengesi (DTD) iyilesmis olmaktadir.
Bu durumda;

Y> (CHI+G) ise X>M dis ticaret fazlasi

Y< (CHI+G) ise X<M dis ticaret ag1g1

Y= (C+I+G) oldugunda ise X=M dis ticaret dengesi anlamina gelmektedir. Ekonomide i¢ ve

dis dengenin kuruldugunu gostermektedir.
1.7.3. Ulkelerin Dis Ticaret Yapma Nedenleri

Ulkeler arasi fiyat farkliliklar1 dis ticaretin en énemli nedenlerinden biridir. Bir iilke
icinde yapilan iiretimin yeterli olmamasi, mal farklilastirmasina gidilmesi dis ticaretin
nedenleri arasinda sayilmaktadir. Hiikiimetlerin temel gorevlerinden biri iilkedeki
vatandaglarin temel ihtiyaglarin1 karsilayabilmek, hizmet sektorii, endiistri, igsizlik, gelir
seviyesi gibi konularda bir standarda ulasabilmektir. Bunlarin hepsini gerceklestirebilmek i¢in
giiclii bir ekonomisinin olmasi gerekmektedir. Ulkelerin ekonomilerini giiclii tutabilmeleri

icin dis ticareti yapmalar1 ve gelistirmeleri gerekmektedir (Mete, 2013: 14).

Ulkelerin diinyada siirekli gelisme gosteren kiirese pazarlarda yer alabilmesi ve
biiylimesini siirekli olarak gelistirmesinde dis ticaretin ve Oncelikle ihracatin 6nemli bir rolii
bulunmaktadir. Ulkelerde ihracatin yeterli bir sekilde yapilmasi ve devamliligi, katma degeri
yiiksek ihra¢ {triinlerinin iretilmesine neden olacaktir. Ayni1 zamanda {irlin ve pazar

cesitliliginin artmasina da neden olacaktir (Erkan, 2014: 46).

Diinya’da ve Tiirkiye’de uluslararasi ticaretin yapilmasi tek bir iilke icin degil, diger
tiim tilkeler i¢in fayda saglamaktadir. Bu biling ile iilkeler varliklarini siirdiirebilmek ve ticaret
hacimlerini arttirabilmek igin ¢esitli yontemler gelistirmektedir. Ulkelerin kendi i¢inde dogal
kaynaklar1 bulunmakta fakat tiim ihtiyaglarin1 karsilayamamaktadirlar. Bu nedenle iilkeler
bagka tilkelerden ihtiyacim1 karsilayacak kadar dis ticaret yapma gereksinimi duymaktadir
(Bakan ve Gokmen, 2014: 35).
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Genel olarak {ilkelerin dis ticaret yapma nedenleri sdyle siralanmaktadir (Mete, 2013:

15).
J Fiyat farkliliklari,
. Ulkelerin sahip olduklar1 dogal kaynaklarin farkli olmast,
e  Uriin farkliliklari,
. Ulkelerin kiiltiirel ve sosyo-ekonomik durumlari,
J Teknoloji ve teknik bilgi potansiyelleri,
J Yurtici talebin karsilanmasindan sonra meydana gelen {iretim fazlalig1.

Dis ticaretin 6nemli bir kismi iilkeler arasindaki nitelikli isgiicii farkliliklar ile
aciklanabilmektedir. Bu farkliliklar {ilkeler arasinda tiretilen mallara yansimaktadir. Genelde
nitelikli calisanlar sanayi tirlinlerinin iiretiminde kullanilmaktadir. Niteliksiz olan isgiler ise
tarimsal irilinlerin tiretiminde ¢alismaktadir. Bu gibi farkliliklar nedeniyle iilkeler karsilikli
ticaret yapmak zorunda kalmaktadirlar. Boylelikle iilkeler karsilikli olarak birbirlerinden

yararlanmaktadirlar.

Ulkelerin dis ticareti yapmasinin bir baska nedeni ise tiiketici tercihlerinin farkl
olmasidir. Bu nedenle iilke icinde bulunan firmalar tiiketici tercihlerini goz Oniinde
bulundurarak iiriin tiretmektedir. Tiketici talebinin karsilanamamasi durumunda yabanci

tilkelerden ithal yolu ile mal alimima gidilmektedir (Mete, 2013: 15-16).
1.7.4. D1s Ticareti Etkileyen Faktorler

Diinyada dis ticaretin yoniinii belirleyen bir takim etmenler vardir. Bu etmenler

iilkeden tilkeye degisiklik gostermekle birlikte asagida bazi etmenlerden s6z edilmektedir.

Ithalat ve Thracat milli gelirde belirleyici olan net dis ticaret unsurlari olmaktadir.
Bununla beraber ithalati ve ihracati belirleyen énemli bir unsur da reel déviz kurudur. Reel
doviz kurunda meydana gelen bir degisme ithalat ve ihracat1 da etkilemektedir. Dolayl olarak
milli geliri de etkilemektedir. Eger reel kurda olusan bir gelisme ihracati olumlu etkiler ise
milli gelirde ve otomatik olarak ekonomik biiyiimede olumlu bir etki yaratmaktadir. Kurda

olusan degisim ithalati olumlu olarak etkiler ise bu durumda milli geliri olumsuz
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etkilemektedir (Celik vd., 2017: 881).

Tiim iilkelerin temel dinamiklerinden biri dis ticarettir. Disa agik bir ekonomide
ekonomik gdostergeleri etkileyen en onemli faktdrlerden birisi de reel faiz oranidir. Faizde ve
buna bagli olarak doviz kurlarinda gerceklesen hareketlenmeler, finansal ve reel sektor
tizerinde Onemli etkilere neden olmaktadir. Faiz oranlarinda ve bununla birlikte doviz
kurlarinda yasanan en kiiglik degisiklikler bile yerli ve yabanci firmalarin yatirim kararlarinda
etkili olmaktadir. Ulkelerin borg¢ yapilari, faiz ve kura bagli olarak degismekte bu degisiklik
iilkede biliyiime ve dis ticaret {izerinde bir etki olusturmaktadir (Mete, 2013: 51).

Lojistik faaliyetler de dig ticareti etkileyen faktdrlerden birisidir. Denizyolu, karayolu,
havayolu, demiryolu ve benzeri tasimacilik yontemleri ile iilke icinde ve iilke disinda

meydana gelen ticari faaliyetler dis ticareti etkilemektedir (Kaplan, 2019: 40).

Farkli cografya, iklim, teknolojik alt yap1 ve yetismis isgiicli faktorlerine sahip tlkeler
bulunmaktadir. Bu farkl faktorler iilkeler arasindaki dis ticaret faaliyetlerini belirlemektedir.

(Oztiirk, 2018: 22).

Dogrudan yabanci yatirimlar, dis ticaret unsurlarindan ithalat ve ihracatin yerine
geemese de, dogrudan bu unsurlar arttirict bir etkisi oldugu diistiniilmektedir. Firmalarin
iilkelerde yatirrm yaparak, iretilen {iriinleri pazarlamasi gerekmektedir. Uriinlerin
pazarlanmas ihracati arttirma yoniinde etkilidir. Ayn1 zamanda ithalati da etkilemektedir.
Dogrudan yabanci yatirnmlar ozellikle az gelismis ve gelismekte olan {ilkelerin ekonomik
biiyiime ve dis ticareti bakimindan gerekli bir kaynak olarak degerlendirilmektedir. Gelisme
gosteren llkeler, dogrudan yabanci yatirimlari gelisme agisindan 6nemli bir kaynak olarak
gormektedir. Dogrudan yabanci yatirimlar, insan kaynaklarinin gelisimi, gelismis tilkelerden
az gelismis ve gelismekte olan tilkelere teknoloji transferi, sermayenin sekillenmesinde ve dig

ticaret lizerinde pozitif bir etki olusturmaktadir. (Mete, 2013: 53-54).

Dis ticareti etkileyen bir diger unsur, siyasi simrlardir. Ulkelerin karsilikli olarak
ticaret yapabilmeleri i¢in siyasi sinirlarinin olmasi gerekmektedir. Devletlerin siyasi sinirlari
olmasina ragmen istisnai durumlar yasanabilmektedir. Siyasi sinirlarin ortadan kalkmasina
izin veren ekonomik birlikler kurulmustur. Bu nedenle siyasi sinirlar dis ticaret i¢in zorunlu

olmamakta fakat gerekli bir unsur olmaktadir.
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Devletlerin yapmis oldugu diizenlemeler de dis ticareti etkileyen unsurlar arasindadir.
Ulke ekonomisinin disa kapali olmasi veya dis etkenlere karsi koruma amagl uygulanan dis
ticaret kisitlamalari, ihracat ya da ithalata uygulanan vergiler, tesvik, kota ve benzeri unsurlar
iilkelerin dig ticaret hacmi, gelir ve giderleri iizerinde etkili olmaktadir. Uluslararas1 kurum ve
kuruluglarin diinyada gecerliligi olan diizenlemeler, dis ticareti etkileyen bir baska unsuru
olusturmaktadir. Yurt i¢inde ve yurt disinda bulunan bireylerin gelir diizeylerine gore {irlin
tercihi de dis ticareti etkileyen unsurlar arasindadir. Ayni1 zamanda ¢evreye duyarl iiretim

sistemleri bireylerin {irlin tercihinde olumlu etkiler yaratmaktadir (Goze, 2014: 59-60).

Dis ticareti etkileyen etmenlerden toplam faktor verimliligi kavramini ele almadan
once verimlilik kavramindan soz edilecektir. Verimlilik, ¢iktinin girdiye orani seklinde ifade
edilmektedir. Goreceli bir kavram olup, zaman igerisinde farkli {iretim birimleri arasinda
karsilastirma yapmay1 gerektirmektedir. Uretim potansiyeli {izerinde énemli etkileri olan
verimlilik degismeleri, ekonomilerin uzun donemdeki performansindaki degisimlerin
izlenilebilecegi temel gostergelerden birisidir. Toplam faktdr verimliligi, iiretime giren
girdilerdeki degisim ile ekonominin etkinligindeki degisimin Olgiilmesi olarak
tanimlanmaktadir. Toplam faktor verimliliginde meydana gelen artis, ekonomik biiyiime ve
milletlerin zenginliklerinin 6nemli kaynaklarindan birini olusturmaktadir. D1s ticaret ile faktor
verimliligi arasinda karsilikli pozitif iligki s6z konusudur. Teknoloji alaninda yasanan hizli
gelismeler faktor verimliliginin ve ayn1 zamanda ticaretin artmasina katki saglamaktadir.
Toplam faktor verimliligi, ekonomik biiylime, dalgalanma, dis ticaret ve ayn1 zamanda tilkeler

arasindaki gelir farkliliklarinda da 6nemli bir rol tistlenmektedir (Mete, 2013: 67-68).
1.7.5. D1s Ticaret Teorileri ve Politikasi

Dis ticaret teorilerinin baslangici, 16. ve 17. ylizyil olarak diisiliniilen, ekonomik
diistincenin karakteristiklerinden biri olan Merkantalist diisiince akimina dayanmaktadir. Bu
akimin temel dayanag: llkelerin kendilerine ait olan dogal kaynaklarin iilke igerisinde
uretilmesidir. Merkantilizm’in hiikiim stirdiigli yilizyillarda tlkeler kati dis ticaret politikalar
izlemislerdir. Ithalattan ¢ok ihracata yonelmislerdir. Hammaddenin iilke smirlari icinde
tretimini tesvik etmek, dis alimdan ¢ok dis satima 6nem vermek merkantilizmin iki 6nemli
dayanag1 olmustur. Merkantilist diisiinceye gore her iilkenin sahip oldugu dogal kaynak
zenginligi vardir. Ulkeler dogal kaynaklarmi kendileri ¢ikarmali ve iiretilmesinde diisiik
maliyetle, yiiksek karla satim esas amag¢ olmaklidir. 17.ytizyildan sonra hiikiimetlerin ticaret

konusunda izledikleri kati ve sinirlayici politikalarin ticaretin gelismesine engel oldugu
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goriisii savunulmaya baslamistir (Mete, 2013: 23-24).

Adam Smith tarafindan 1776 yilinda yazilan “Uluslarin Zenginligi” adli kitap,
ekonominin bilim olarak agiklandigr ilk kitaptir. Uluslarin zenginligi, suanda makro-
ekonomik degiskenler olarak nitelendirilen parametreleri ve dis ticaretin olusma nedenlerini
incelemis klasik bir eserdir. Adam Smith’in Mutlak Ustiinliikler olarak adlandirdig1 teori, saf
dis ticaret teorisi niteligindedir. Smith bu teoride donemin liberal doktrininde kullanilan
“brrakiniz yapsinlar, birakiniz gegsinler” diisiincesini temel almaktadir. Mutlak Ustiinliikler
Teorisi Merkantilist teoriye karsi olarak ortaya ¢ikmustir. Adam Smith hayati ve bilgi
donanimi ile “Ekonomik Diisiinen Insan” karakterinin temellerini olusturmustur. Ekonomik
diisiinen insan, Pareto Optimum kosulunda ortaya ¢ikabilmesi i¢in ahlakli bir karakter olmali
ve baskasinin hakkin1i  yemeden kendi faydasini maksimize etmelidir seklinde
tanimlamaktadir. Adam Smith’in bu disiinceleri dogrultusunda dis ticaret teorileri
sekillenmis, Smith’i David Ricardo ve John Stuart Mill’in teorileri izlemistir. Gegmisten
giinimiize dis ticaret teorileri, Klasik Dis Ticaret Teorileri, Yeni Dis Ticaret Teorileri ve
“Yeni” Yeni Dis Ticaret Teorileri olarak siniflandirilmaktadir (Argin ve Bakkalci, 2011: 47-
48).

Geleneksel ticaret yaklagimlarindan olan mutlak {stiinliikler teorisinde, dis ticarete
konu olan malin maliyetinin sadece homojen emek tarafindan belirlendigi varsayimi altinda,
bir iilkenin diger iilkeye gore hangi mallar1 mutlak olarak daha diisiik maliyetle {iretiyorsa, o
mallarin tiretiminde uzmanlagmali ve uzmanlagtigi malin ihracatini yapmalidir. Dig iilkeden
ise yiiksek maliyetli iiriinleri ithal etmelidir. Mutlak Ustiinliikler Teorisinde devlet miidahalesi
yoktur, mallar homojendir, tam rekabet kosullar1 gegerlidir, iki iilke iki mal ve tek tiretim

faktorli (emek) oldugu varsayimlari gegerlidir (Kaplan, 2018: 33).

Klasik Karsilastirmali Ustiinliikler Teorisi, David Ricardo tarafindan ortaya atilmis ve
Ricardo’nun “Politik Ekonomi ve Vergilendirmenin Temel Ilkeleri” adli eserinin
yayinlanmasi ile 18. ylizyildan bu yana dis ticaret teorilerinin kose tasi olma niteligi
kazanmistir. Teoride Ricardo’ya gore karsilastirmali tistiinliigiin kaynagi emegin verimliligi
olup, bu durum uluslararas: iiretimde kullanilan teknoloji farkliligindan kaynaklanmaktadir.
Ricardo ve klasik iktisat¢ilarin teorileri iki iilke ve iki malli model cergevesinde
olusturulmustur. Adam Smith’in Mutlak Ustiinliikler Teorisi’nde bir iilkenin her iki iiriinde de
mutlak dstiinliik gostermesi durumunda iilke kazang saglayamayacak ve dis ticaret

gerceklesmeyecektir. Ancak Ricardo’ya goére boyle bir durumda dis ticaret yapmak miimkiin
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olmaktadir. Eger bir iilke her iki malda da mutlak {stiinliik gosteriyorsa ve iki tilkeninde “i¢
reel maliyetleri” birbirlerinden farkli ise dis ticaret iki ililkede de kazangli olmakta ve
yapilabilmektedir. David Ricardo iki {ilke arasinda denge dis ticaretin tavan ve taban
fiyatlarinin belirleyerek, dis ticaret teorisine 6nemli katki saglamaktadir. Bu nedenle i¢ reel

maliyetler sinir1 belirlenen tilkelerde olmamaktadir (Utkulu, 2015: 9-10).

19.yiizyilin  ortalarinda Neoklasikler tarafindan yapilan ampirik ¢alismalar
dogrultusunda Ricardo’nun modellerinin dis ticaret analizlerinde yetersiz kaldigi ileri
stiriilmektedir. Ricardo’ya yonelik elestiriler uluslararasi verimlilik farkliliklarinin nedenlerini
aciklamakta basarisiz olmasi ve gerceke¢i olmayan bir bigimde emegin tek iiretim faktorii
oldugunu varsaymast konusunda olmustur. Uluslararas1 emek verimlilik farkliliklarinin
kaynagi ile ilgili olarak yapilan mantikli bir argliman “llkelerin sermaye kullanimindaki
farkliliklar’dir. Sermaye zengini olan iilkeler, olmayan iilkelere gore ekonomik aktivitelere
daha fazla isgiicii basina sermaye tahsis etme olanagina sahiptir. Ancak sermaye zengini
tilkeler cesitli aktivitelere farkli oranda isgiicli basina sermaye tahsis etmektedir. Sermaye
faktoriiniin rolii dikkate alinarak emek verimliligine odaklanmaktan vazgecilmelidir.
Ricardo’nun karsilastrimali istiinliikler teorisine itiraz etmemekle beraber, onun
varsayimlarini eksik bulmuslardir. Bu varsayimlar1 diger iktisat¢ilar tarafindan esnetilmistir.
Ormegin sadece emek degil sermayeyi de hesaba katmislardir. 2-2-1 modeli degil gok mall1 ve
cok tilkeli durumda karsilastirmali iistiinliigiin oldugunu ispat etmislerdir. H-O karsilastirmali
{istiinliigiin nedenini aciklayarak literatiire katk1 saglamistir. Ulkelerin emek zengini mi yoksa
sermaye zenginimi iilke olup olmadig1 bu ustiinliikle saglanacagini savunmuslardir (Gencer,

2015: 10).

Mutlak Ustiinliikler ve Karsilastirmali Ustiinliikler Teorileri, isgiicii verimliligine bagl
maliyet ile dis ticareti agiklamaktadir. Her iki teori de homojen olan isgiiciiniin tlkeler
arasinda verimlilik farki yarattigini agiklayamamustir. Teorilerin eksik olarak tartigilan bu
yonleri, Eli Heckscher ve Bertil Ohlin’in katkilar1 ile “Heckscher- Ohlin Teorisi” ya da
“Faktor Donatimi Teorisi” olarak adlandirilan bir yontem ile kapatilmistir. Faktor Donatim
Teorisi, Karsilastirmali Ustiinliikler Teorisi’ne yeni bir yorum getirmistir. Faktér Donatim
Teorisinde uluslararasi ticarette iilkeler arasindaki farkliliklar goreli faktor donatimlari ve
faktor fiyatlarindaki farkliliklar ile agiklanmistir. Teori sermaye ve emek faktorii olmak tlizere
iki iiretim faktoriinden olusmaktadir. Ulkeler emek zengini ve sermaye zengini olarak mallar

da faktdr yogunluklarina gore emek yogun ya da sermaye yogun mallar olarak
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smiflandirilmaktadir. Ulkeler gérece bol ve ucuz olan faktorii yogun olarak kullanmakta ve
irettigi mali ihra¢ etmektedir. Kit ve pahali olan mali ithal etmektedir. Faktér Donatim

Teorisi temelde bes varsayima dayanmaktadir:

l. Modelde bulunan iki tlke faktér donatimi bakimindan farklilik
gostermekte, iki {lkeden birinin emek faktorii digerinin sermaye faktorii

bakimindan zengin olmasi gerekmektedir.

Il. Mallar faktér yogunluklar1 veya goreceli faktor kullanim oranlar

acgiasindan farkli olmaktadir.

1. Bir malin tiretimde kullanilan teknolojisinin tiim {ilkelerde ayni1 olmasi

gerekmektedir.

V. Ulkede iiretim maliyetinin {iriin girdi basina sabit oldugu, yeni iiretimde

6lcege uygun sabit verim sartlarinin gegerli olmasi gerekmektedir.

V. Modelde bulunan iilkelerin talep kosullarinin birbirleri ile benzer

olmasi gerekmektedir.

Faktér Donatim Teorisi, Karsilastirmali Ustiinlik Teorisi ile ayni goriisii
benimsemektedir. Faktor Donatim Teorisi Karsilastirmali Ustiinliik Teorisi gibi iilkelerin
ucuza Urettikleri mallarda uzmanlasip bu mallar1 ihra¢ etmesini, daha pahaliya irettikleri
mallar ise ithal etmesi gerektigini savunmaktadir. Karsilastirmali Ustiinliikler Teorisi’nde bir
ilkenin bir Uriinii diger iilkelerden ucuza iiretmesinin nedeni emek faktorii ile agiklanirken,
Faktor Donatim Teorisi ise bunu iiretim faktorleri ile agiklamaktadir. Uretim faktorleri
yogunluk ve fiyatlara gore incelendiginde, gelismekte olan tilkelerin emek yogun, gelismis
iilkelerin sermaye yogun mallar liretmekte uzmanlagtifi goriilmektedir. Ticarete bu sekilde
katilan bir iilkenin karl1 olacag: belirtilmektedir. Faktor Donatim Teorisi’ne goére her iilke bol
ve fiyat1 diisiik olan iiretim faktorlerini yogun kullanan mallarda iiretim yaparak uzmanlagir
ise uretim faktorlerinin llkeler arasindaki fiyat farkinda zamanla azalma goriilecektir

(Z.Kaplan, 2018: 36-37).

Heckscher-Ohlin teorisi’nde ¢ok farkli faktdr donatimlarina sahip olan {ilkeler
arasinda gerceklesen endiistriler arasi ticaret olgusu agikliga kavusturularak farkli bir yorum
getirilmektedir. Ancak teori benzer faktor donatimlarina sahip olan gelismis tilkelerin kendi

aralarinda gercgeklestirdigi endiistri igi ticareti agiklamada yeterli olamamistir. Ikinci Diinya
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Savasi’ndan sonra ticaretin serbestlestirilmesi ile benzer faktdr donatimlarina sahip endiistri
tilkeleri arasindaki endiistri i¢i ticaretin artmasi, Heckscher-Ohlin Teorisi’nin yetersiz
kaldigin1 ve yeni ticaret teorilerine ihtiya¢ oldugunu ortaya ¢ikarmistir. Heckscher—Ohlin
Teorisi gelismis tlilkeler ile az gelismis lilkeler arasinda gerceklesen endiistriler arasi ticareti
aciklarken, yeni dig ticaret teorileri gelismis {lilkelerin kendi aralarinda gergeklestirdigi
endiistri i¢i ticareti agiklamaktadir. Endiistriler arasi ticaret, farkli endiistrilere konu olan farkli
tirlinlerin ticaretini kapsarken, endiistri i¢i ticaret, aym1 endiistriye ait olan farklilastirilmig

irlinlerin es zamanl olarak ihrag ve ithal edilmesi anlamina gelmektedir (Deviren, 2004).

Yeni dis ticaret teorileri, ticaret yapmanin gerekliligini anlamak i¢in karsilagtirmali
Ustlinliigiin  birakilmasint ve rekabetgi Ustiinliige dogru hareket edilmesi gerektigini
savunmaktadir. Bundan dolayr uluslararas1 rekabet ortaminda firmalarin mallarim
pazarlamay1 siirdiirebilmek ve satiglarini arttirabilmek igin yeni teknolojiler gelistirmeleri

gerekmektedir (Kaplan, 2018: 38).

“Nitelikli Isgiicii Teorisi ”, nitelikli isgiiciine sahip iilkeler, nitelikli isgiiciine ihtiyag
duyulan mallarin iiretiminde kendilerini gelistirir. Nitelikli isgiici yogun mallar ile sermaye
yogun mallar birbirleri ile ayni 6zellige sahip olup, bunlar1 genellikle gelismis {ilkeler
tiretmektedir. Gelismekte olan {ilkeler ise bol toprak ile elde edilen niteliksiz emekle tiretilen

diistik sanayi tiriinleri ve tarim iiriinleri iiretmekte uzmanlik kazanmaktadir (Oktay, 2005: 51).

“Teknoloji Ac¢1g1 Teorisi” M.V. Posner tarafindan 1961 yilinda ileri siiriilmiistiir.
Heckscher-Ohlin Teorisi’nin teknoloji hakkindaki varsayimina karsi ¢ikmakta, ticaret yapan
tim {lkelerin ayni teknolojiye serbestce ulasabilecegi varsayimini savunmaktadir. Bu
varsayim c¢ogu sanayici tarafindan gercek¢i olmamaktadir. Cogu firmalar teknolojisini
saklamaktadir. Teknolojilerini sakladiklarina ve paylagsmayacaklarma dair, patent, sinai ve

fikri miilkiyet hakki mevzuati gibi yasal yontemlerde uygulamaktadirlar (Dura, 2000: 6).

“Uriin Dénemleri Teorisi”, teknolojinin ortaya ¢itkma zamanimi ve yeni bir iiriiniin
standart bir {irline donlismesi siirecini kapsamasi bakimindan Teknoloji Agigi Teorisi’ne
katkida bulunmak amaciyla gelistirilen bir teoremdir. Uriin Dénemleri Teorisi 1966 yilinda
Raymond Vernon tarafindan savunulmus bir teori haline gelmistir. Teoride One siiriilen
goriise gore, baz1 llkeler hazirda bulunan mallarda, bazilar1 da yeni mallarin {iretiminde
uzmanlasmaktadir. Yeni bir iirliniin eski bir iirliine doniismesi durumunda eski iirliniin cografi

yerinin degismesi gibi bir varsayim s6z konusu olmaktadir. Vernon, teknolojik yenilikler ve
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yeni mallarin gelistirilmesi sanayisi gelismis tilkelerde (6zellikle ABD’de) olusur diislincesini
savunmaktadir. Bu durum yiiksek seviyelerde egitilmis isgiicii veya AR-GE’ye yapilan
yiiksek harcamalar nedeniyle ortaya ¢ikan bir sonugtur. Uriin Dénemleri Teorisi aciklanirken
iki iilke s6z konusudur. Birinci iilke yenilike¢i, ikinci tilke taklit¢i tilkedir (Seyidoglu, 2013:
63).

Iki iilkenin s6z konusu oldugu Uriin Dénemleri Teorisi 5 asamada agiklanabilmektedir

(Ozel, 2012: 12-13).

1.asama, yurtici piyasaya yeni iiriin tanitilmaktadir. I¢ piyasa talebini karsilamaya yoneliktir.
Uriin tiiketiciye yakin yerlerde iiretilir ve gelistirilmeye c¢alisilir. Yeni teknoloji sadece

yurtiginde bir firmada oldugu igin iiretim sadece yurti¢inde yapilmaktadir.

2.asama, Uriiniin gelisimi 6nemli dl¢iide tamamlanmistir. Yurtigindeki tanitimi yapilmakta ve
basarili bir sekilde satist hizlanmaktadir. Uriin i¢ piyasaya ydnelik 6zelligini korumakla

beraber iiriiniin disartya ihracati baglamaktadir.

3.asama, Uretim teknolojisi yayginlasmis ve standart hale gelmistir. Yenilik¢i firma i¢ ve dis

piyasaya teknoloji lisans1 vermeyi karli bulmaya baglamistir.

4.asama, standart iiretim maliyetini azaltmak amaci ile iiretim maliyetinin diisiik oldugu
iilkelerde iiretim yapilmaya baslamistir. Yeni iirliniin lisansin1 alan ihracatgi iilkeler daha az
maliyetle {iretim yaparak ihracat¢ilarini artirmaktadir. Bu durumda yenilik¢i {ilkenin

ithracatinda bir azalma meydana gelmektedir.

5.asama, yenilik¢i lilkenin i¢ piyasa talebi de yerli iiretim yerine ithalat aracilifiyla
karsilanmaya baslanmistir. Bu asamada teknoloji diinya geneline yayilmistir. Uriin ya da
teknoloji, gelismis bir {ilkede iiretilip gelistirilmekle yeterli olgunluga ulastiginda en diisiik

maliyetli oldugu yerde kitlesel tiretim gerceklesmektedir.

Isvecli iktisat¢1 Brunstam Linder tarafindan gelistirilen “Tercihlerde Benzerlik
Teorisi” homojen olmayan sanayi {irlinleri ticaretini talep kosullarina baglamaktadir. Linder,
gelir diizeyleri, zevk ve tercihleri birbirine benzeyen sanayi iilkeleri arasinda dis ticaretin
artacagin1 savunmaktadir. Kendi i¢ piyasalar1 i¢cin mal iireten sanayi firmalar1 kendi iilkelerine
benzer piyasalara da ihracat yapabilme imkéanina sahiptir. Ancak Linder’in savunmus oldugu
hipotez, dogrudan dig piyasalara yonelik iretilen mallarin ticaretini acgiklamada yeterli

olamamistir (Yiiksel ve Saridogan, 2011: 201).
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Endiistriler arasi ticareti agiklamada klasik teoriler daha fazla gegerli iken, dlgege bagl
sabit getiri varsayiminda hareket ederler,ancak giiniimiiz ticaretinin biiyliik bir bolimii
endiistri i¢i ticaret (malin iki yonlii ticareti) seklinde yapilmaktadir. Klasik teoriler bu tiir ayn
malin hem ihracati ve ithalatinin yapilmasini agiklamakta yetersiz kalmaktadir. Bu nedenle
son yillarda yeni dis ticaret teorileri endiistri i¢i rekabet teorilerini esas alarak mikro ekonomi

temelli acilimlar getirmistir. Bu teorileri agiklamada 6l¢ek ekonomilerinden baslanmaktadir.

Dis ticareti, maliyet farki ile agiklayan teorilerin savunduklari ortak varsayim,
iiretimde Slcege bagl sabit getirinin olmasidir. Olgek Ekonomileri Teorisi’ne F.Graham ve
G.C. Haufbauer tarafindan énemli katkilar saglanmistir. Olgek ekonomilerinin en &nemli
katkis1 yiiksek kapasiteli liretimin ortalama maliyetleri digiirerek artan getiri saglamasidir.
Uretiminde 6lgek ekonomilerini kullanan iilkeler etkili olduklari iiriinlerin ihracatin1 yaparak
genis pazarlara agilmaktadir. Olcek ekonomilerinin 6nemli etkilerinden biri de firmalarin
genis pazarlara ulasinca, trettikleri {irlin ¢esidini azaltarak, az sayida iirliniin iiretilmesinde
uzmanlagmaya gitmeleridir. Uzmanlagma ile iretim kapasitesini etkileyen teknolojik
yenilikler ve talep diizeyindeki bir artis iiretimde artan getirilere neden olmaktadir. Olgek
ekonomileri aym1 zamanda piyasada bulunan biiyilk ve kiiclik firmalar arasinda farkin
acilmasina neden olmaktadir. Bir {irlin piyasada ¢ok sayida firma tarafindan iretilirken, 6lgek
ekonomileri nedeniyle maliyet rekabetine dayanamayan firmalar piyasadan c¢ekilmek
durumunda kalmaktadir. Az sayida kalan biiylik firmalar tarafindan bu iiriinler iiretilmeye
devam etmektedir. Bu siiregte firma sayilarindaki azalis eksik rekabeti meydana
getirmektedir. Olgek Ekonomileri Teoremi’nin maliyetleri azaltmas: firmalara piyasada etkin
ve fiyat belirleyici olma imkani vermektedir. Maliyet iistiinlii§ii saglayan firmalar piyasada
monopolcii bir konumdadir. Olgek Ekonomileri Teorisi’nin bu agidan Monopolcii Rekabet

Teorisi’nin geligsimine katki sagladigi soylenebilir (Kaplan, 2018: 42-43).

“Monopolcii Rekabet Teorisi” 1933 yilinda Edward H.Chamberling tarafindan
gelistirilmistir (Vidhi ve Turgan, 2017: 449). Endistri igi ticaret kavramini agiklayan yeni
teoriler Chamberlin’in monopolcii rekabet teorisini esas alarak gelistirilmistir. Mikro ekonomi
acisindan monopol-oligopol kritikleri, bu piyasa tiirlerini tam rekabette karsilagtirarak
olumsuz yonlerine vurgu yapmaktadir. Yeni Dis Ticaret Teorileri ise monopolcii rekabeti,

ticareti arttirma yoniinde zorunlu bir neden olarak algilamaktadir (Bayraktutan, 2003: 182).

Marc Melitz tarafindan kurulan Yeni Yeni Dis Ticaret Teorileri, dis ticaret

kazanglarinin yeni kaynaklar1 tizerinde durmustur. Bu teoriler firmay1 konu edinmekte ve dis
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ticareti firmanin verimlilik farkliliklarina bagli olarak agiklamaktadir. Bu nedenle teorilerin
temelinde mikro ekonomik bir yaklasim s6z konusu olmaktadir. Teoride, Krugman’in firma

farkliliklarini vurgulayan yeni ticaret teorileri tizerine ¢alismalar yapilmustir.

Yeni Yeni Dig Ticaret Teorileri mikro ekonomik cer¢evede ele alindiginda,
kiiresellesme ile beraber artan enddistri i¢i ticareti ve firma bazindaki degigmeleri agikladigi
goriilmektedir. Marc Melitz’in, A.K. Dixit ve J.E. Stiglitz’in Monopolcii Rekabet Modeli’ni
basit olarak kullanmasiyla baslayan teoriler, oligopol piyasalarini da dahil ederek her tiirlii
aksak rekabet piyasalarini ele almaktadir. Yeni Yeni Ticaret Teorileri firmalarin koordinasyon
maliyetleri, bilgi ve iletisim teknolojilerindeki gelismeler, ¢cok uluslu sirketler gibi konulara
aciklik getirmektedir. Melitz ve Krugman’a gore verimlilikte ortaya ¢ikan artigla birlikte
teknolojik gelismelerde meydana gelen degismeler dis ticarete yol a¢gmaktadir. Verimli
firmalar dis ticaret yapmakta ve hedef piyasada liretim yatirimi yaparak ¢ok uluslu bir yapiya

sahip olmaktadir (Bakkalc1, 2013: 71-72).

Bir iilkenin ihracati ¢ogunlukla az sayida olan firma tarafindan gergeklestirilmektedir.
Melitz’e gore ayni alanda ticaret gerceklestiren firmalar dis ticarete acik olanlardan daha
biiylik Olcekle, ileri teknoloji ile ve daha verimli {iretim ger¢eklestirmektedir. Biiyiik
ekonomilerin ya da gelismis endiistrilere sahip {ilkelerin ticareti daha fazla yaptiklar
bilinmektedir. Mikro ekonomik c¢ercevede Yeni Yeni Dis Ticaret Teorileri su sekilde
Ozetlenebilir; dis ticarette liberalizasyon politikalariyla baglayan gelismeler, kaynaklarin
verimliligi daha fazla olan firmalara yeniden dagilimiyla birlikte {ilke genelinde refah artiginin

yasanmasina neden olmaktadir.

Yeni Yeni Ticaret Teorileri son zamanlarda temelde mikro ekonomik alt yapi ile
makroekonomik parametreleri agiklamaya calismaktadir. Makroekonomik olarak &zellikle
liberal politikalar, istihdam piyasalart ve gelir dagilimi dengesizliklerini ele almaktadir.
Geleneksel makroekonomik ticaret modelleri dengeyi genel bir durum olarak kabul
ettiklerinden dolay1 kisa donemde meydana gelen makroekonomik dis ticaret dengesizliklerini
aciklayamamaktadir. Yeni Yeni Ticaret Teorileri ise tiretim dalgalanmalarini iilke diizeyinde
inceleyip uzun déonemde meydana gelen teknolojik gelismelere agiklik getirmekte, inovasyon

gibi etkenleri modelleyebilmektedir (Bakkalci, 2013: 73-77).

Melitz tarafindan gelistirilen Yeni Yeni Dis Ticaret modelindeki varsayimlar diinya

ticaretine uygun bir yapiya doniistiirilmiistiir. Yeni Yeni Ticaret Teorisi yapilan gozlemler
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sonucunda asagidaki ongoriilere sahiptir.
. Tim firmalar ihracat yapmamaktadir.
. Daha verimli olan firmalar ihracat piyasalarina giris yapmaktadir.
. Ihracatgilar kapasitelerini biiyiitme egilimindedir.

o Diinyada ¢oklu ihracat piyasalarinin bulunmasi, daha biiyiik iilkelere

daha fazla ihracatc¢i ihracat yapacak anlamina gelmektedir.
o Giris ve ¢ikislar ihracat piyasalarinda serbesttir.

o fhracat piyasalarinda giris maliyeti sabit oldugundan dolay1 belli
donemde ihracat yapan firmalar sonraki donemde de ihracat yapabilmektedir. Bu
durumun tersi s6z konusu oldugunda ihracat¢i olmayanlar da sonraki donemde

ithracat yapmamaktadir.

e  Ticaret engellerinde yasanan azalislar, sonrasinda yeni bolgelere ihracat

yapmaya baslanmasina neden olmaktadir.

o Ticari liberalizasyon en az verimli firmalarin piyasadan ayrilmasi ile

ithalata rakip endiistrilerde ortalama verimliligi yiikseltmektedir.

Bu ongoriiler Yeni Yeni Ticaret Teorisi tarafindan ayni endiistri iginde bulunan

firmalar iizerine odaklanilarak ortaya konulmustur (Gencer, 2015: 22).

“Dis ticaret politikas1” iilkenin dis ticaret akimlarin1 kisitlamak, tesvik etmek veya
ticaretin nasil gerceklestigini diizenleme amaci ile hiikiimet tarafindan alinan onlemler biitiinii
olarak tanimlanmaktadir. Dis ticaret politikasi devletin tiim faaliyetlerini iceren ekonomi
politikas1 olarak da tanimlanmaktadir. Tarihsel bakimdan dis ticaret politikalar1 ele
alindiginda, o déonemde hakim olan ekonomik akimlarin 6zellikleri ile Ortiismektedir. 16.
yiizyll ve 18. ylizy1l tarihleri arasinda diinyada etkili olan Merkantilist diisiincenin etkisi ile
korumaci ve miidahaleci politikalar uygulanmistir. 1. Diinya Savasi yillarinda serbest dis
ticaret politikalar1 egemen iken, 1929 Ekonomik Buhrani’nin yasanmasi ile beraber
gerceklesen bir takim degisiklikler nedeni ile tekrardan korumaci politikalar uygulanmaya

baslamistir (Cakmakge1, 2018: 13-14).
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Devlet miidahalesinin oldugu bir iilkede kullanilan en eski dis ticaret politikasi aract
giimriik tarifeleridir. Giimriik tarifelerine ek olarak uluslararasi iliskilere paralel farkli araglar
kullanilmaya baslanmistir. Genel olarak bu araglar; glimriik tarifeleri, tarife dis1 araglar,

ihracatin tesviki ve bagl ticarettir.

Guimriik tarifeleri, bir iilkede ithal edilen ya da tilkeden ihra¢ edilen mallarin iilkeye giris ve
¢ikisinda alinan vergi oranini gosteren cetveldir. Tarife dis1 araglar, giimriik tarifeleri disinda
doviz ¢ikisi ya da ithalatin artirilmasin1 6nlemek amaci ile hiikiimetlerin tek tarafli kararlar ile

miidahale seklinde yapilan 6nemlerdir.

Tarife dis1 araclar, miktar sinirlandirmalari, tarife benzeri faktorler, goriinmez engeller
ve goniilli ihracat kisitlamalar1 olmak tizere 4’e ayrilmaktadir. Miktar kisitlamalari, devletin
ithalati dogrudan dogruya belirli miktarlarda sinirlandirmasidir. Tarife benzeri faktorler,
giimriik tarifeleri islevleri gibi iiriinlerin {izerine konulan vergilerin artmasini ve {irlinlerin
pahalilasarak yerli liretimin artirilmasini amaglamaktadir. Goriinmez engeller, devletin halk
sagligl, ¢evrenin korunmasi ve kamu giivenligi gibi nedenlerden dolay1 ¢ikartmis oldugu
idari, teknik diizenleme veya standartlar1 icermektedir. Goniillii ihracat kisitlamalari, {iretilen
mallarin ithal eden iilkelerin i¢ piyasasinda dengesizliklere neden olmasindan dolay1 mallar

ihrag¢ eden iilke tarafindan ihracatina karsilikli anlagsma ile kota konulmasi iglemidir.

Ihracatin 6zendirilmesi, kisa dénemde ihracatin ve doviz gelirlerinin arttirilmasini,
uzun donemde ise iilke kaynaklarina ihracat endiistrisine yonelmek amaciyla alinan 6nlemler

olarak tanimlanmaktadir.

Bagh ticaret, iilkelerin bazi1 donemlerde doviz tasarrufu icin kalitesi diisiik olan yerli
mallar1 ihra¢ edebilmek ve sanayisini gelistirmek amaci ile yabanci sermayeye yonelmesine

denilmektedir (Deger, 2015: 26-28).

1.8. Dis Ticaret Odeme SeKilleri

Diinya’da ve Tiirkiye’de ihracatci ve ithalatci isletmeler i¢in en 6nemli konu dis ticaret
o0deme iglemleridir. Para ve sermaye piyasalarinda teknolojinin ilerlemesi ile birlikte yeni
gelismeler olmakta ve bu gelismeler 6deme yontemleri acgisindan olduk¢ca Onem
kazanmaktadir (Oztiirk, 2018: 47). Ulkeler karsilikli olarak ticaret yaparken mallarmi
zamaninda ve eksiksiz olarak teslim almak istemektedir. Gonderilen ({irinlerin mal

bedellerinin de zamaninda ve eksiksiz olarak ulastirilmasi da onemli bir husustur. Asagida
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cesitli dis ticaret 6deme sekillerine deginilecektir.
1.8.1 Pesin 6deme

Odeme sekilleri iginde en az kullanilan pesin ddeme yontemidir. Pesin 6deme, ihracat
islemleri gerceklesmeden Once ithalat yapacak olan firmanin malin bedelini 6demesi ve
ihracat¢1 firmanin bu malin bedelini tahsil ettikten sonra mallar1 sevk etmesi iglemi olarak
tanimlanmaktadir. Bu 6deme sekli, ithalatci firma igin “riskli”, ihracat¢1 firma igin “sifir risk”

tasimaktadir (Oda, 2008: 33).

Pesin 6demede ithalat¢1 kendi ¢ekini verebilmekte, banka ¢eki ya da havale yontemi
ile 6deme yapabilmektedir. Bu sekilde 6deme yapilmasi ithalat¢r firma agisindan pesin 6deme
iskontolarmin yiiksek olmasi sebebiyle cazip gelebilmektedir (N.Oztiirk, 2009: 182). Pesin
O6demeni gerceklesmesi 5 sekilde olmaktadir (Ataman ve Sumer, 2006: 14). Havale, Nakit

O6deme, Cek , Prefinansman ve Red klaus’lu (kirmizi renkte yazilmis) akreditif’tir.
1.8.2 Akreditifli 6deme

Akreditifin Latince anlami “giiven” olarak Fransizca “acreditivus” kokiinden gelen,
itibar etmek, onaylamak, temin etmek olarak tanimlanmaktadir. Eger alic1 ve satici birbirlerini
tanimiyorlar ise bir ya da birden fazla bankanin islem sorumluluklarini iistiine almasi
gerekmektedir. Dis ticaret yapacak olan taraflar arasinda giiven olusturmasi da oénemli bir
husus olmaktadir. Akreditifli 6deme, alacakli (Amir) olan kisinin talep ve isteklerini goz
oniinde bulundurarak, bir bankanin (Amir banka) belli bir tutara kadar, belirlenmis olan
vadeye gore, belirli belgeler dahilinde isteklerinin karsilanmasi iizerine saticiya (Lehdar)
O0demede bulunmasidir. Lehtar tarafindan c¢ekilmis olan policelerin kabul veya satin alma
durumunu saticiya yazili olarak taahhiit etmesi seklinde gergeklesen islemlerdir. (Kodalak vd.,
2015: 70).

Dis ticarette kullanimi agisindan akreditif kelimesinin anlami “Kredi mektubu”
seklinde tanimlanmaktadir (Akin, 2006: 129). Akreditif yontemini bir baska sekilde ele
alindiginda; ithalatginin talimati ile herhangi bir bankanin belirlenen siirede, belirli bir tutara
kadar, belirli belgeler karsiliginda ve istenilen durumlarin yerine getirilmesi sartiyla, ihracatei
firmaya 6deme yapacagini, ihracat¢1 firma tarafindan diizenlenerek imza edilmis poligeleri

kabul ve ortak olacagini ihracat¢1 firmaya yazili olarak taahhiit etmesidir (Giirsoy, 2006: 15).

Ticarette taraflarin birbirlerine giiven duymasi gerekmektedir. Mal mukabili, vesaik
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mukabili ve pesin 6deme sekilleri alic1 ve satic1 arasinda kolayliklar saglamakta fakat riskli
durumlar tasimaktadir. Bu riskli durumlara karsi gelistirilen alternatif yontem ise akreditiftir
(Toklu, 2018: 53).

Akreditifli 6demenin baz1 6zellikleri bulunmaktadir ( Sirinpinar, 2012: 28 ).

e Uygulanilmasi Firmalar tarafindan en ¢ok tercih edilen 6deme seklidir.

e Bu ddeme sekli ithalatgiy ve ihracatgiyr koruyabilen bir 6deme seklidir.

o Akreditifli 6deme sistemleri digerlerine gore daha maliyetli olmasina ragmen
giivenilir oldugundan dolay1 bu sistem tercih edilmektedir.

o Akreditifli islemler satis sozlesmeleri ve diger s6zlesmelerden farkli bir islem
olarak yapilmaktadir.

o Akreditifli islemlerde bankalar ve belgeler iizerinden islemler yapilir. Ciinkii
akreditifli islemler mallar ile yapilmamakta, hizmet isleri ile ilgili olmaktadir.

1.8.3 Vesaik Karsiigi Odeme (Belge Karsihgi Odeme)

Belge karsilign 6deme sekli, ithalatginin mal bedelini o mali temsil eden belgeler
karsiliginda 6deme yaptig1 islemler olarak tanimlamaktadir. Bu islemler ithalatginin mallarini

kontrol altinda tutarak almasi bakimindan oldukga giivenilir bir yontem olmaktadir (Agsakal

ve Erkan, 2016: 584).

Bu o6deme sekli alici tarafindan da oldukga giivenli bir yontemdir. Ciinkii alici
belgeleri gozden gecirdikten sonra siparis sartlarinin dogru olup olmadigint onaylamadigi
stirece 0demeyi gergeklestirmeyecektir. Alicinin yani sira saticinin giivence altinda olmasi
¢ok daha diisiik bir olasiliktir. Ciinkii alicinin malin bedelini 6dememesi, alicinin iflas etmesi,
malin bazi hukuki nedenlerden dolay:r glimriiklerde bekletilmesi ve bekletilme siiresince
mallarda meydana gelen bozulma ve fiyatimin diismesi gibi olumsuz sonuglar
dogabilmektedir. Ayn1 zamanda ulusal ya da yerel olan hukuk kurallarina oncelik taninmasi
ve boylece Uluslararasi Ticaret Odasinin vesaik krediler i¢in yeknesak kurallarinin bu 6deme

seklinde uygulanamamasi da satici tarafinda riskli bir durum olusturmaktadir (Mustafa, 2010:
10).

Belge karsiligi 6deme islemlerinde ithalat¢1 firmanin iyi taninmasi ve siparis ettigi
mallardan vazgegmemesi, ithalat¢iya ait olan bankanin iyi segilmesi, bedelini almadan
belgenin ithalatciya teslim etmemesi ve bankanin bu konuda gerektiginden fazla dikkatli

olunduguna emin olunarak islemlerin yapilmasi gerekmektedir. Ayni1 zamanda ithalatci
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tilkenin tilkedeki ekonomik ve siyasal durumunun incelenmesi vesaik ihra¢ bedeli alimlarina

engel olabilecek durumlari gz ardi edilmemesi gerekmektedir (Oztiirk, 2009: 184).
1.8.4 Mal Karsihg: Odeme

“Acik hesap” olarak da adlandirilan mal karsiligit 6deme sekli, mali teslim alan
ithalat¢1 firmanin mali aldiktan sonra ihrag etmis oldugu mallarin bedelini ihracat¢1 firmaya
O0demesi islemidir. Malin miilkiyeti, Odeme islemi gerceklestikten sonra aliciya
devredilmekte, 6deme yapilmadigi takdirde malin sadece zilliyeti alicinin iistiinde
kalmaktadir (Argin ve Bakkalci, 2011: 145). Bu 6deme islemi ithalat¢1 firmaya mallarini
sattiktan sonra 6deme imkani1 vermekte ve bununla birlikte alici ithal ettigi {irlinlerin bedeli
icin kredi temininde bulunma zorunlulugu aranmamaktadir. Mallarini sattiktan sonra 6deme
yapma avantaji sayesinde finansman anlaminda da bir kolaylik saglamaktadir (Giindogdu,
2016: 36). Mal karsilig1 6deme de, ithalat yapilacak olan bir malin alici tarafindan alindiktan
bir siire sonra 6deme islemi gergeklesmektedir. Bu ddeme seklinde risk oran1 daha ¢ok
ihracat¢1 tarafindan {stlenilmektedir (Varlik ve Ucar, 2017: 3). Mal karsiligi 6deme,
uluslararas1 rekabetin oldugu piyasalarda alicilarin daha baskin oldugu ortamlarda ortaya
cikmistir. Eger satic1 bu 6deme seklini segmek isterse alici ile ilgili gliven duygusunun saglam
ve mali yonden uygun oldugunun bilinmesi gerekmektedir. Fakat bu giiven ortami sadece
uzun yillar istikrarli bir sekilde ticaret gergeklestirmis kisiler arasinda olmaktadir. Ayni
zamanda saticinin, alicinin iilkesindeki ekonomik ve siyasi diizene karsi bir gliven ortami

olusturmasi gerekmektedir ( Mustafa, 2010: 13).
1.8.5 Kabul kredili Odeme

Bir malin 6demesinin belirli bir zamanda gercgeklestirilmesi gereken ve bu 6deme
islemlerinin sigorta senetleri ile yapilmasi gerekli olan iglemlerdir (Kulag, 2008: 25). Kabul
kredili 6deme islemleri tek basina kullanilan bir yontem olmamakla birlikte pesin 6demenin
disindaki diger biitiin 6deme islemleri ile kullanilabilen bir yontem olmaktadir. Kendi
arasinda 3’e ayrilmaktadir: Kabul kredili mal mukabili, kabul kredili vesaik mukabili ve kabul
kredili akreditiftir (Zeynelzade ve Topal, 2016: 202).

Ihracatc1 firma ithalatg1 firmay:r 6deme islemleri igin belirli bir siire gegecek sekilde
tarih vermekte ve ithalatciyr belirli bir siire finanse edebilmektedir. Mal mukabilinde oldugu
gibi ithalat¢1 firma mallar1 sattiktan sonra 6deme yapma avantajina sahip olmaktadir. Mal

mukabili 6deme yonteminden temel farki, bu islemde ihracat¢inin sahip oldugu bir kiymetli
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evrak olan police belgesinin yer almasidir. Bu durum ihracat¢i firma i¢in risk unsurunu
diisiirmektedir. Ithalat¢1 eger bu poligeyi kabul eder ise hukuksal olarak bir borcu oldugu
acik¢a anlasiimaktadir (Gokgdz ve Ozdemir, 2015: 111). Kabul kredili ddeme isleminde ayni
zamanda bankalar ithalat¢1 ve ihracat¢1 firma i¢in aract konumunda oldugundan karsilikli

olarak belli bir miktar komisyon almaktadir (Oztiirk ve Sandalcilar, 2018: 206).
1.8.6 Kars1 Ticaret

Odeme sekillerinde “takas” anlaminda da kullanilan bu yontem 6deme yapmak igin
gerekli dovizi saglayamamis olan iilkelerin ellerindeki mali satmak istemesiyle kullanilmaya
baslamistir. Genelde finansman zorlugu yasayan {ilkelere dogru geceklestirilen ihracat
islemlerinde ortaya cikmaktadir (Kismez, 2016: 21). Karst ticaret kendi i¢inde asagida

belirtilen tiirlere ayrilmaktadir:
1.8.6.1 Takas

Esit degerde olan iki malin ya da mal gruplarimin degistirilmesidir. Takas islemleri
ayni miisteri ile uzun vadeli devam eden islemler olmamaktadir. Kisa ve bir sefere mahsus

islemler olarak gerceklesmektedir (Sirinpinar, 2012: 22).
1.8.6.2 Ozel Takas

Bir malin ihra¢ ya da ithal edilmesi durumunda, gergek veya tiizel kisiler olmasi
dahilinde, ithra¢ ya da ithal olacak mallarin bedellerinin herhangi bir parasal mevzu olmayacak

sekilde kismen veya tamamen degistirilmesi olarak tanimlanmaktadir (Kiismez, 2016: 17).
1.8.6.3 Bagh Muamele

Dis ticaret kalemlerinden ihracata konu olan mallarin, teknolojilerin ve hizmetlerin
karsilikli olarak firmalar tarafindan yapilan anlagmalarla para yerine degistirilebilen mal,
hizmet ve teknoloji ithalatiyla karsilanmasi iglemleridir. Geriye kalan art1 ya da eksi farklar

doviz transferleri ile kapatilmaktadir. ikiden fazla iilke arasinda yapilan bir islemdir (Ipek,
2015: 31).

1.8.6.4 Kliring

Takas isleminin daha gelismis bir versiyonudur. Islemin gerceklesmesinde kliring

anlagmasini imzalayan iilkelerdeki ithalatcilar kendi iilkelerindeki Merkez Bankas1 ve Kliring
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Ofislerinde, ithal ettikleri mallarin bedellerini hesaplarinda ulusal para cinsinden olacak
sekilde 6deme yapmaktadir. Bu sistemde karsilikli olarak denklestirmeyi saglamak ve hesap
tutmak amaciyla gorevlendirilen Merkez Bankasi ve kliring ofisi gibi kuruluglar vardir

(Dinger, 127).
1.8.6.5 Kars1 Alim

Satict bir malin, ihracat sézlesmesi degerindeki belirli bir ylizdesini, kars: taraftan ya
da direkt satin alarak veya satis isleminin {i¢lincii bir tarafca gerceklestirilerek yapilan bir

islemdir. Kars1 ticarette en ¢ok kullanilan yontemdir (Sirinpinar, 2012: 23).
1.8.6.6 Dengeleme

Satic1 tarafindan ihra¢ edilen bir malin bedelinin timii veya bir kisminin mal
karsihiginda alinmasi islemidir. Bundan dolayr tam ve kismi dengeleme olarak ikiye

ayrilmaktadir (Sirinpinar, 2012: 23).
1.8.7 Konsinye Thracat

Konsinye ihracat, bir {iriiniin gelecekte satilmak {iizere dis {ilkelerdeki sube ve
temsilciliklere, dis alicilara veya komisyonculara emaneten mal gonderilmesidir. Satilmak
lizere gonderilen bir malin pazar degerinden satilmasi sonucunda mali alan ilgili kisi
komisyon v.b. giderleri satis gelirinden diismektedir. Geri kalan tutar1 yetkili banka araciligi
ile doviz cinsinden ihracatciya yollamaktadir (Yildiz, 1992: 18). Konsinye satis giivene dayali
bir 6deme sistemidir. Bankalardan yararlanilarak yapilan bir sistemdir (Giindogdu, 2016: 37).

1.8.8 Mahsuben Odeme

Odeme yontemi karsi ticaret yontemine benzerlik gostermektedir. Ihracat tutar:
tamami ya da belirli bir kism1 oraninda mal veya hizmet ithalatiyla hesap edilmektedir.
Edilmeyen kisimlar oldugunda nakit olarak kapatilabilmektedir (Argin ve Bakkalci, 2011:
158). Mahsuben 6deme yonteminde uygulanan azami doviz bedeli var ise T.C. Merkez
Bankasi’na yapilacak olan zorunlu déviz devri tutarindan arta kalan tutar olacaktir (Sirinpinar,

2012: 25).
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2.BOLUM

2. TURKIYE’DE UYGULANAN LOJISTIK SISTEMI VE DIS TICARET

Tiirkiye’de 1980°1i yillardan bu yana deniz, kara, hava, demir, boru hatt1 ve kombine
tasimacilik tiirleri ile lojistik faaliyetler yapilmaktadir. Dogal kaynaklarin en basinda gelen
petrol ve dogalgazin diger iilkelerden ithalatinin artmasi ile boru hatt1 tasimaciligi da lojistik
tirleri arasinda siirekli gelisen ve yiikselenlerden biri olmaktadir. Tiirkiye lojistik
faaliyetlerini arttirmak ve gelistirmek i¢in uygun altyap1 ve jeopolitik konuma sahiptir. Asya
ve Avrupa’nin ortasinda bir gecis lilkesi konumunda olmasi iilkenin lojistik iis olma

potansiyelini arttirmaktadir.

Dis ticaret kalemlerinden ithalat ve ihracatin yapilmasi, kara, hava, deniz, demir, boru
hatt1 ve kombine tagimacilik ile saglanmaktadir. D1s ticaretin gelistirilmesinde ve tasimacilik
faaliyetlerinin artmasinda Tiirkiye’de bulunan lojistik merkezlerin rolii biiyiiktiir. Tagimacilik
tirleri ile entegre bir sekilde kurulan lojistik kdylerin dis ticarete katkisi gbz ardi

edilememektedir.

Calismanin bu kisminda Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin  durumu incelenerek,
tagimacilik tiirleri hakkinda bilgi verilmektedir. Ayn1 zamanda tasimacilik tiirlerinin giiglii ve
zayif yonleri de incelenmektedir. Tiirkiye’nin lojistik performans durumu, lojistik merkezler
ve lojistik firmalar hakkinda incelemeler yapilmaktadir. Son olarak Tiirkiye’de dis ticaretin
durumu, lojistik sektoriiniin dis ticaretteki payr ve Diinya’da lojistik sektoriiniin durumu

incelenmektedir.
2.1. Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Yapisi

Tiirkiye’de lojistik kavrami, 1980’11 yillar itibari ile etkin bir sekilde kullanilir
olmustur. Lojistik ilk olarak ithalat ve ihracat, sonrasinda siipermarket ya da hipermarket

ticareti ve elektronik ticaretin yayginlagsmasi ile bilinen bir sektor haline gelmistir.

Tirkiye, Asya ve Avrupa kitalarinin arasinda bulunan, dis ticaret ve lojistik
faaliyetlerinin gergeklestirilmesinde etkin rol alan bir iilke konumundadir. Karayollari
bakimindan uygun cografik yapiya sahip olmasi, ii¢ tarafinin denizler ile ¢evrili olmasi,
kitalar aras1 koprii gérevi gormesi gibi avantajlar lojistik faaliyet gosteren diger iilkeler ile

rekabet edebilmesine olanak saglamaktadir. Tiirkiye’de lojistik sektorii, dis ticarette rekabet
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giicii agisindan en 6nemli sektorlerden birini olusturmaktadir (Kenar, 2015: 18).

Diinya’da bulunan bir¢cok firma iiretim merkezi ve tiikketim arasindaki baglantilari
dikkate alarak uygun ulasim sekillerini kullanmaktadir. Bu firmalar nakliye bedellerini
diistirmek, kar marjin1 yiikseltmek ve tiiketiciye sorunsuz bir sekilde mali iletmek igin
ticaretlerini tiiketim agina yakin olan tilkelerden yapmaktadir. Tiirkiye de konumu itibari ile

bu iilkelerden birisidir (B.Kaplan, 2019: 21).
2.1.1. Tiirkiye Lojistik Sektoriiniin Tasima Sekillerine Gore incelenmesi

mal ve yolcu tasmmma ticaretinin

yurtigi

gerceklestirilmesinde kullanilan yontemlerdir. Gegmisten giiniimiize lojistik faaliyet gdsteren

Tasima sekilleri  yurtdisi  ve
alanlarda kullanilan baglica tasima sekilleri, karayolu, denizyolu, demiryolu, boru hatti,
kombine tasimacilik ve yolcu tasimaciligidir. Tiirkiye’de yurticindeki tasima sekilleri
incelendiginde Karayolu tasimaciligi, yiik tasimaciliginda %90, yolcu tasimaciliginda %88,9
oranla en yiiksek tagima seklini olusturmaktadir. Demiryolu yiik tasimaciliginda %4.,4, yolcu
tasimaciliginda %1, Denizyolu yilik tasimaciliginda % 5,6, yolcu tasimaciliginda %0,5,

havayolu yiik tagimaciligi %0,5, yolcu tagimaciligi %9,6 pay almaktadir (Ulasan ve Erisen

Tiirkiye, 2018: 25).

Tablo 1: Dis Ticarette Tasima Sekillerinin Ozellikleri

Ozellik Demlryole Karayoluv DenlzonL{ Havayoluu Boru Hatt:
Tasimacihi@lr | Tasimacihigl | Tasimacihgr | Tasimacihgi
Maliyet Diusiik Yiiksek Cok Duisiik | Cok Yiiksek Cok Diisiik
Hiz Yavas Hizhi Cok Yavas Cok Hizli Yavas
Giivenirlilik Orta Orta Diusiik Cok Yiiksek Cok Yiiksek
Paketleme Yiiksek Orta Yiiksek Diisiik -
Ihtiyaclari
Kayip veya .. - -
Zarar Riski Yiiksek Orta Orta Diisiik Cok Diisiik
Esneklik Disiik Yiiksek Diusiik Cok Diisiik Cok Diisiik
Diisiik Diizey Hava ve Orta Diizeyde Hava ve Az Arr]a Boru .
. e e e Hava ve et Hatt1 Cokmeleri
Cevreye Etki | Hava ve Guriltii | Giiriilti et Girtltii .
Kirliligi Kirliligi Griilti Kirliligi Gevreyi
Kirliligi Kirletebilir
Enerji - . . .
Kullanm Diistik Yiiksek Diusiik Cok Yiksek

Kaynak: Giirsoy, H. (2014). Lojistik Sektériiniin Dis ticaretteki Rolii ve Isletmeler Uzerinde
Etkisi. Yiiksek Lisans Tez, Beykent Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Istanbul.
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Tablo 1’e gore, en diisik maliyetli tagimacilik sekilleri denizyolu ve boru hatti
tasimacilik sekilleridir. En hizli ve en giivenilir tasimacilik sekli havayoludur. Paketleme
ihtiyaclari ve risk unsurlari en yiiksek olan demiryolu tagimaciligidir. Esneklik bakimindan en
yiiksek deger karayolu tasimaciliginda bulunmaktadir. Demiryolu tasimaciligir diger
tasimacilik sekillerine gore diisiik diizeyde hava ve giiriiltii kirliligi yaratmasindan dolay1
cevreye etkisi diigiik tagimacilik seklidir. En yiiksek enerji kullanimi havayolu tagimaciliginda

ger¢eklesmektedir.

120.000.000

100.000.000 / »-

80.000.000 == Denizyolu
A == Demiryolu

60.000.000
/ Karayolu
40.000.000 Havayolu
== Diger
20.000.000 - XWVAL
0 m

Grafik 1: Ihracatin Tagima Sekillerine Gore Dagilimi (Bin ABD Dolar1)

Kaynak: Taslma. Sekillerine Gore Ihracat 2013-2021 (Ozne.l Ticaret Sistemi), Tasima
Sekillerine Gore Ihracat 2000-2019 (Genel Ticaret Sistemi) TUIK 2020-2021.

Grafik 1°de Tiirkiye’de ihracatin tasima sekillerine gore dagilimi gosterilmektedir.
Dagilima gore, en yiiksek ihracat yapilan tasima sekli denizyolu tasimaciligi olarak
goriilmektedir. Grafige bakildiginda denizyolu tagimaciligr ile 2019 yilinda 105 milyon ABD
Dolar1 degerinde ihracat gerceklestirilmistir. 2020 yilinda bu deger 100 milyon ABD Dolarina

diistiigii goriilmektedir.
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Grafik 2: ithalatin Tagima Sekillerine Gore Dagilimi (Bin ABD Dolar1)

Kaynak: Tasima Sekillerine Gore Ithalat 2013-2021 (Ozel Ticaret Sistemi), Tasima
Sekillerine Gore Ithalat 2000-2019 (Genel Ticaret Sistemi) TUIK 2020-2021.

Grafik 2°de Tiirkiye’de tasima sekillerine gore ithalatin dagilimi gosterilmektedir.
Dagilima gore en yiiksek payr denizyolu tagimaciligi almaktadir. Karayolu ve diger
tasimacilik sekilleri, havayolu ve demiryolu tasimacilik sekillerine gore ithalatta daha c¢ok

tercih edilmektedir.
2.1.1.1. Karayolu Tasimacihigi

Karayolu tasimaciligi, yiik, yolcu ve esyalarin karayollarina uygun araglar ile
taginmast seklinde tanimlanmaktadir (Kenar, 2015: 34). Karayollar1 genel miidiirliigii otoyol,
devlet ve il yollarinin proje, plan, bakim ve isletilmesinden sorumludur. 16 Subat 1950
tarihinde 5539 Sayili Kanun ile Karayollar1 Genel Miidiirliigi kurulmustur. Karayollar1 Genel
Miidiirliigii’niin kurulmasi ile 1970’1 yillarda ara¢ sayisinda artislar ve buna baglh olarak

yollarin uzunlugunda artiglar goriilmiistiir. Devlet ve il yollarinin yapimi hizlanmistir (Deniz,

2016: 139).

Karayolu tasimaciligi, % 90’lik pay ile tasimacilik tiirleri arasinda Tiirkiye’de en ¢ok
kullanilan sistem olmaktadir. Tiirkiye’de 2018 yili son verilerine gore, bakanliga baglh
yapilmakta olan yol ag1, 2.657 km otoyol, 31.055 km devlet yolu ve 34.134 km il yolu olmak
tizere toplam 67.846 km yol bulunmaktadir. Bu yol aglarindan 26.269 km’lik kismi1 boliinmiis
yollar1 olusturmaktadir (Ulasan ve Erisen Tiirkiye, 2018: 24). (Durusu, 2011: 77). Tirkiye de
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bulunan karayollarinin yapimi genelde sathi kaplama yontemi ile yapilmaktadir (Kurt, 2010:

192).
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Grafik 3: Tiirkiye’de 2000-2019 Yillar1 Arasinda Yapilan Karayolu Uzunluklar1 (km)

Kaynak: Karayolu uzunluklari (TUIK, 2020), Karayollari Genel Miidiirliigii, Yerel
Y o6netimler Genel Midiirliigi

Grafik 3’te Tirkiye’de 2000-2019 yillar1 arasinda karayolu uzunluklart
incelendiginde, devlet yolu ve il yolunda her yil artis egilimi oldugu goézlenmektedir.
Otoyollarda duragan bir egilim goriilmektedir. Lojistik firmalarin yillar itibari ile arag
sayilarini arttirmast karayollarinda agir yiikli araclar ve binek otomobiller arasinda biiyiik
trafik problemlerine neden olmaktadir. Tiirkiye’de ge¢mis yillarda bu problemlere kars1 bazi
onlemler almmustir. Ornegin, Karayollar1 Genel Miidiirliigii, Istanbul’da Yavuz Sultan Selim
Kopriisii agilmadan once kopriilerde saat kisitlamalari uygulamasi getirmistir. Yavuz Sultan
Selim Kopriisii agildiktan sonra yenilenmis olan yasak ve kisitlamalara bakildiginda 15
Temmuz Sehitler Kopriisii ve Fatih Sultan Mehmet Kopriisiinden agir yiiklii araglarin gegmesi
tamamen yasaklanmistir. Agir yiiklii araglarin sadece Yavuz Sultan Selim Kopriisii'nde gecisi
saglanmaktadir. Karayolu tagimaciliginda firmalarda ara¢ kapasitesindeki artiglardan dolayi
tir, kamyon gibi agir yikli araglarin sehir i¢i trafiklere girerek trafik sorunlarina neden
olmamas1 bakimindan araglarin transit yollar ile yiiklerini son noktaya tasmmasi

saglanmaktadir.

Tiirkiye’de karayolu tasimaciligimnin 2018 yili Avrupa Birligi Miiktesebatina

uyumunun iyi diizeyde oldugu belirtilmekte ve yol kenar1 denetimlerinin titizlikle yapildigina
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deginilmektedir. Karayolu giivenlik politikalarin, 6zellikle kargo giivenligi gibi yola uyum
saglayabilmesi bakimindan usullerine uygun olarak giincellenmesi gerekmektedir. Bu nedenle
AB (Avrupa Birligi) Miiktesebatina ve Vizyon Sifir Stratejisinin uygulanabilmesi i¢in 6ncii
bir kurumun belirlenmesi gerekmektedir (Avrupa Birligi Komisyon Calisma Dokiimani,

2018: 76).

2019 Avrupa Komisyonu Raporu’na gore; Tirkiye’nin AB miiktesebatina biiyiik
oranda uyumlu oldugu belirtilmektedir. Ancak kargo giivenligi sorunu karayolu tasimacilig
mevzuatinin  giincellenmesinde hala sorun teskil etmektedir. Ayni zamanda karayolu
tagimaciliginda oncti kurum eksikliginden dolayr sikintilar yaganmaya devam edilmektedir.
Tiirkiye’de giivenli sistem yaklasimina iligkin karayolu giivenligi stratejisiyle birlikte ilgili
kurumlar arasinda koordinasyonun saglanmasmna yonelik ©Onemli adimlar atilmasi

gerekmektedir. (Avrupa Birligi Komisyon Calisma Dokiimani, 2019: 87).

Tiirkiye’nin de iginde yer aldigi karayolu tasimaciliinda gegerli olan, Avrupa’da
tasimacilik konusunda ortak hareket edilmesi amaci ile 16 iiye iilkenin (Almanya, Belcika,
Avusturya, Danimarka, Fransa, Ispanya, Italya, Hollanda, Ingiltere, Portekiz, isvicre, Norveg,
Yunanistan ve Tiirkiye) bir araya gelerek olusturdugu Ulastirma Bakanlig1 Avrupa Konferansi
(UBAK) 17 Ekim 1953 yilinda kurulmustur (Ege, 2019: 68). Orgiitin temel amaci,
Avrupa’da ekonomik ve teknik agidan etkin ve entegre bir sekilde ulastirma sistemi kurmak
ve ulastirma sistemini yiiksek gilivenlik standartlarina uygun hale getirmek, sistemin sosyal

boyutunu diizenlemek olarak tanimlanmaktadir.

UBAK kurucu iiyeleri haricinde gecerlilige sahip 27 tlke daha bu birlige iiye
olmustur. Bu iilkeler; Irlanda (1963), Finlandiya (1975), Macaristan (1991), Polonya (1991),
Hirvatistan (1992), Litvanya (1992), Romanya (1992), Slovenya (1992), Bulgaristan (1992),
Estonya (1992), Letonya (1992), Bosna-Hersek (1993), Cek Cumbhuriyeti (1993), Slovakya
(1993), Moldova (1994), Makedonya (1996), Ukrayna (1996), Belarus (1996), Giircistan
(1997), Rusya Federasyonu (1997), Arnavutluk (1998), Azerbaycan (1998), izlanda (1998),
Lihtenstayn (2000), Sirbistan ve Karadag (2001), Malta (2002) ve Ermenistan (2003)’dur.

Japonya (1969), Avustralya (1973), Kanada (1975), ABD (1977), Yeni Zelanda
(1991), Kore (2000) ve Meksika (2003) olmak iizere 7 iilkede Orgiite “ortak iiye” sifatiyla
katilmaktadir. “gdzlemci iiye” lilke olarak da Fas (1990) orgiite katilmistir.
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UBAK belgeleri gecerli oldugu bolgelere gore farkli sekillerde degerlendirilmektedir.
Bu degerlendirmeler; tiim iiye iilkelerde gecerli UBAK belgesi, Avusturya hari¢ diger
iilkelerde gecerli UBAK belgesi, Avusturya ve Yunanistan hari¢ diger lilkelerde gecerli
UBAK belgesi, Avusturya, Yunanistan ve Italya hari¢ diger iilkelerde gecerli UBAK belgesi
ve Avusturya, Macaristan, Yunanistan ve Italya hari¢ diger iilkelerden gecerli UBAK belgesi

olmak tizere bes farkli tirde UBAK belgeleri kullanilmaktadir.

UBAK belgeleri ¢ergevesinde olusturulan {iye iilkelere kazang getirmesi amaci ile
cikarilan Cok Tarafli Gegis Belgeleri kullanilmaya baslanmistir. Bu belgeler tilkelere belli bir
kota dahilinde verilmektedir. Tiirkiye bu belge sayesinde ticarette Onemli basarilara
ulagsmigtir. 2003-2005 doneminde Tiirkiye’ye tahsis edilen yillik kota 141°den 239’a, Tiirk
tagimacilarina verilen yillik Cok Tarafli Gegis Belgesi temel kota ise 878’den 2600’e
cikarilmistir  (D1s  Isleri Bakanligi, 2019). Tiirkiye’de karayolu yiik tasimaciliginin
gerceklestirildigi ve uluslararasi iilkelere gecisin saglandigi 27 sinir kapisi bulunmaktadir.
Karayolu sinir kapilarinda en aktif olan1 Kapikule Siir Kapisi’dir. Tiirkiye’de toplamda 8
tane pasif sinir kapisit bulunmaktadir. Aktif ve pasif sinir kapilar1 sunlardir (Emniyet Genel
Miidiirligi, 2019):

Ipsala/Edirne Aktif Niisaybin/Mardin ~ Pasif
Pazarkule/Edirne Aktif Senyurt/Mardin Pasif
Derekoy/Kirklareli  Aktif Akcakale/S.Urfa Pasif

Hamzabeyli/Edirne  Aktif
Kapikule/Edirne Aktif

Aktas/Ardahan Aktif
Tiirkgozii/Ardahan  Aktif
Muratli/Artvin Pasif
Sarp/Artvin Aktif
Dilucu/Igdir Aktif
Giirbulak/Agr1 Aktif
Esendere/Hakkari  Aktif
Kapikdy/Van Aktif
Habur/Sirnak Aktif

Derecik/Hakkari Pasif
Uziimlii/Hakkari Aktif

Giilyazi1/Sirnak Pasif
Aktepe/Sirnak Pasif
Ovakdy/Sirnak Pasif

Karkamis/Gaziantep Aktif
Yayladagi/Hatay Aktif
Cilvegozii/Hatay Aktif
Onciipinar/Kilis Aktif
Cobanbey/Kilis Aktif
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Grafik 4: Karayolu Tasimacilig1 Yiik Miktarlar1 (Milyon)

Kaynak: Devlet yolu, il yolu ve otoyollar iizerindeki seyir ile yiik ve yolcu tasimalar1 (TUIK,
2020) , Karayollar1 Genel Midiirligii

Grafik 4 incelendiginde Tiirkiye’de karayolu tasimaciligi yiik miktarlar1 yillar itibari

ile genelde artis egilimi gostermektedir. 2009 yilinda ise azalig gosterdigi goriilmektedir.
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Grafik 5: Karayolu Tasimacilig1 Yolcu Miktarlar1 (Milyon)

Kaynak: Devlet yolu, il yolu ve otoyollar iizerindeki seyir ile yiik ve yolcu tasimalar1 (TUIK,
2020) , Karayollar1 Genel Miidiirliigii

Grafik 5 incelendiginde, karayolu yolcu tagimaciligi 2000 yilindan 2019 yilina kadar
stirekli bir artig egilimde oldugu goriilmektedir (KPMG Tagimacilik Sektorel Bakis, 2019:
14).
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Asagida Tiirkiye’de karayolu tagimaciliginin giiclii ve zayif yonleri maddeler halinde

siralanmaktadir:
Karayolu Tasimacihiginin Giiclii Yonleri

e Ureticiden tiiketiciye aktarmasiz tasima, yiikleme ve bosaltma yerleri disinda

ayristirilmasi ile yiikiin yipranmasinin azaltilmasi,

e Misteri istegi ve karayollarinin ulasimi saglayabildigi her noktaya tagima

gergeklestirilmesi,
e Arac kapasitesinin az olmasi ve daha esnek hareket imkani saglamasi,

e Karayolu yiik tagimacilig1 ara¢ sayisinin talebe gore fazla oldugu iilkelerde rekabeti

arttirmakta ve diisiik nakliye fiyatlari miisteri lehine ¢alismakta,
e Daha az yatirim maliyeti gerektirmesi,
e Diizenli ve stirekli devam eden sefer imkan1 saglamasi,
e Ambalajlama ve sevkiyatta zaman ve kaynaklardan tasarruf saglamasi,
e Kisa mesafeli tasimalarin ucuz ve hizli olmasi,
e Hiyerarsik diizende emir ve komuta zincirinin etkili bir sekilde ilerleyebilmesi,

e Diger tasimacilik faaliyetlerinin merkezini olusturmasi ve entegre bir sekilde

tagima gerceklestirilebilmesi (Erkayman, 2007: 30)
Karayolu Tasimacihiginin Zayif Yonleri

e Arag sayilariin artmasinda atil kapasiteye ulagmasi ve yiiklemelerin fazla olmasi

nedeniyle trafik kazalarinda artiglarin goriilmesi,
e (Cevreye karbon emisyonu bakimindan zarar vermesi,
e Altyap1 — bakim — onarim ve birim tagima maliyetlerinin yiiksek olmasi,

e Uzun siireli arag¢ ¢aligtirllmasi, asir1 yiikkleme yapilmasi ile karayollarin yipranma

payinin hizla artmasi,
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o Kisith agirlikta ve yiikseklikte yiik alabilme kapasitesi bulunmasi (Durusu, 2011:
77)

2.1.1.2. Hava Yolu Tasimacihg:

Kitalararasi yiik ve yolcu tasimaciliginin gergeklestirilmesinde kullanilan 6nemli bir
tasimacilik tiiriidiir. Hava yolu tasimaciligir hizli ve giivenilir olmasi nedeniyle tagimacilikta

onemli bir yere sahiptir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2012: 81).

Tiirkiye’de havayolu ulagiminin tarihsel g¢ercevede diinya genel egilimine paralel
olarak sekillendigi goriilmektedir. 1911-1912 yillarinda Osmanli Devleti, Trablusgarp Savasi
sirasinda Italyanlarin hava saldirisina ugramasi ile askeri havacilik konusunda ¢alismalar
baslatmistir. Bu sayede ilk havacilik yatirimlar1 1912 yilinda Istanbul Sefakdy semtinde iki
hangar ve kii¢iik bir meydandan olusan tesiste baslamistir. Cumhuriyetin ilanindan sonra
havacilik sektorii ile ilgili yasal ve kurumsal diizenlemeler yapilirken tesis ve arag¢ sartlarinin
da gelistirilmesi yoniinde c¢aligmalar yapilmistir. 1925 yilinda Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin
kurulmasi ile Tiirkiye’nin sivil havacilik alaninda kurumsal temelleri atilmistir. 1933 yilinda
“Hava Yollar1 Devlet Isletmesi’nin” kurulmasi ile Tiirkiye de sivil hava yollar1 kurma ve
tasima amacli alinan ucaklar yolcu tasimaciligina elverigli hale getirilerek Tiirkiye’nin belli
baslt sehirleri arasinda ulasim saglanmistir. Sivil hava tagimaciligi “Tiirk Hava Postalar1”

adiyla 5 ucaklik filo ile baglatilmistir.

1950’11 yillar itibari ile sivil hava tasimaciliginda meydana gelen gelismeler
havaalanlar ile tasima isletmeciliginin tek kurulus tarafindan yliriitiilmesini zorlastirmis, s6z
konusu iki temel hizmetin ayr1 kuruluslar tarafindan yerine getirilmesi ¢alismalari
baslatilmistir. 1955 yili itibari ile tasima islemleri Tirk Hava Kurumu’na devredilmis,
havaalanlari isletmeciligi ise 1956 yilinda Devlet Hava Meydan Isletmesi Genel Miidiirliigii
tarafindan isletilmeye birakilmistir. Tiirkiye’de 1933 yilinda Istanbul-Eskisehir-Ankara
hattinda gerceklestirilen uguslar ticari anlamla gergeklesen ilk uguslar olmustur. Tiirkiye
Cumhuriyeti déneminde havayolu ile ilk yurtdist seferi 1947 yilinda Ankara-Istanbul-Atina
seferinde gerceklesmistir. Tiirk Hava Yollar1 tasinan yolcu ve gilizergah sayis1 fazlaligi
nedeniyle diinyanin en hizli biiyiiyen havayolu sirketlerinden biri haline gelmistir. Tiirkiye
konumu itibari ile Diinya kitalarmin ortasinda yer almakta ve havayolu tasimaciliginda

stratejik oneme sahip bir lilke konumunda bulunmaktadir (Deniz, 2016: 148-149).
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Tiirkiye’de havayolu tagimacilifinin alt yapisina iligkin yeni yatirim calismalari
olusturulmaktadir. Yapilan c¢alismalar ile modernizasyon ve hizmet standartlarinin
yiikseltilmesinde havayolu tasimacilig: etkili olmaktadir. Ozel sektdr havayolu isletmelerinin

sayilarinin ve paylarinin arttigi goériillmektedir (Kenar, 2015: 43).

Teknolojik yeniliklerle birlikte ugak tasima kapasitelerinde meydana gelen artis
tagimacilikta havayolu maliyetlerinin diismesine olanak saglamistir. Tirkiye’de 1980°1i
yillarin ortalarindan itibaren havayolu tasimaciliginda gelismeler meydana gelmistir. 1940
yilinda ucak sayisi sadece 8 olan Tirkiye’de 1980-1990 yillarinda hava ulagtirma alaninda
gerceklesen yatirimlar sayesinde 1999 yilinda ucak sayist 75°e ¢ikartilmistir. Tiirkiye’de
havayolu sektoriiniin biiylimesi Diinya’da meydana gelen bazi sorunlardan etkilenmistir.
Ornegin; Diinya genelinde ortaya gikan ekonomik krizler, ABD ‘de yasanan 11 Eyliil Saldiris
ardindan yasanan Irak Savasi gibi olaylar 6rnek verilebilmektedir. Havayolu ulastirmasinda

talebin artip azalmasi yaganan krizlerden etkilenmektedir (Kurt, 2010: 202).

Tiirkiye’de havayolu tagimaciliginda son 20 yilda 6nemli gelismeler yagsanmistir.
Havaalanlar1 ve ucak sayilarinda artislar meydana gelmis, 6zellikle kargo ugaklarinin devreye
girmesi ile yiik tasimaciliginda ilerlemeler kaydedilmistir. Yolcu ve yiik tasimaciliginda
havayolunun tercih edilmesi ekonomik gelismeler ve biiylime agisindan énemli bir konuma
sahiptir. Insanlarin ¢aligma hayatinda zamanlarin iyi kullanmalar1 agisindan énemli bir yeri
vardir. Giin igerisinde birden fazla sehre gidip gelmek zorunda olan insanlar havayolu

ulasimini daha ¢ok tercih etmektedir (Ekici, 2019: 20).

Tiirkiye’de 13 adet sivil havacilik sektoriinde kargo ve yiik tasimaciligi hizmeti yapan
sirket bulunmaktadir. I¢ hatlarda 7 merkezden 55 noktaya ugus gerceklestirilmektedir. Dis
hatlarda ise 261 noktaya ugus seferleri yapilabilmektedir. Tiirkiye’de ugus izni bulunan 165
tilke bulunmaktadir. Tiirkiye havayolu tagimaciliginda Diinya’da 8. Avrupa’da ise 3. sirada
yer almaktadir. Tiirkiye’de havayoluna dikkat ¢ekmek amaci ile bazi slogan ve projeler
aktiflestirilmeye ¢alisilmaktadir. Bu calismalardan biri “Bolgesel Havacilik Projesi” dir.
Projenin amaci1 “Her Tiirk Vatandasi Hayatinda En Az Bir Kere Ucaga Binecek” slogani ile
etkin olmaktadir. Hazirlanan bu proje 2003 yilinda baslatilmistir. Tiirkiye’nin farkli
bolgelerinde uygulanmaya baslanarak projenin somutlagtirilmasi hedeflenmistir. Ankara-Siirt
ve Mardin-Antalya bunlardan bazilaridir. Ugus sayisini arttirmaya yonelik olan proje basarili
bir sekilde devam etmektedir (EKici, 2019: 23-24)
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Grafik 6: Tiirkiye Havayolu Tagimaciligr Yiik Miktar1 (Milyon ton)

Kaynak: Havaalanlarinda Toplam Yolcu ve Yiik Trafigi, (TUIK, 2020), Devlet Hava

Meydanlar Isletmesi Genel Miidiirliigii, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii

Grafik 6 incelendiginde, Tiirkiye havayolu yiik tagimaciligi 2000-2019 yillar1 arasinda sadece

2012 ve 2016 yillart haricinde siirekli artis gostermistir. 2000-2003 yillarinda arasinda yiik

tasimaciligi miktar1 bir milyon ton altinda iken, 2018 yilinda bu miktar 3,8 milyon ton

miktarlarina ulasmistir.
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Grafik 7: Tiirkiye Havayolu Tagimaciligt Yolcu Miktar1 (Milyon)

Kaynak: Havaalanlarinda Toplam Yolcu ve Yiik Trafigi, (TUIK, 2020), Devlet Hava

Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigii, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii
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Grafik 7 incelendiginde, havayolu yolcu tagimaciliginda 2013-2015 yillar1 arasinda
onemli gelismeler yasandigi goriilmektedir. Ozellikle 2016 yilinda yasanan terdr saldirisi
nedeniyle turizmde yasanan sorunlar ve artan giivenlik kaygisi dis hat yolcu miktarinda
azalmalara neden olmustur. Ayni zamanda toplam yolcu sayisinda azalmalar olmustur. Ayn
yillarda dis hatlarda meydana gelen diisiislerin aksine i¢ hatlarda yolcu miktarinda artiglar
yasanmig ve rakamlar dis hat miktarlarin1 gegcmistir (KPMG Tasimacilik Sektoérel Bakis,
2019: 17).

Asagida Tiirkiye’de havayolu tasimaciliginin giiclii ve zayif yonleri maddeler halinde

siralanmaktadir:
Havayolu Tasimacihiginin Giiglii Yonleri

e Tasimacilikta hiz avantaji saglamasindan kaynakli depolama maliyetlerinde azaltici

bir etkisi bulunmasi,

e Hizli, giivenli ve zamandan tasarruf saglamada oldukca dnemli bir tagimacilik tiirti

olmasi,

e Ulastirmada sagladigi hizli gidis nedeniyle tasimacilikta en ¢ok tercih edilen ulagim

tiirii olmasi.
Havayolu Tasimaciliginin Zayif Yonleri
e Diger tasima tiirlerine gore pahali olmasi,

e Yakit tiiketimi, terminal ihtiyaci, ucaklarin siirekli bakim gerektirmesi ve yenilik

talep eden ozellikte olmasi,

e Yiiksek finansman gerektiginden isletme giderlerinin oldukc¢a yiliksek olmasi

(Elbirlik, 2008: 19).
2.1.1.3 Deniz Yolu Tasimacihig:

Tasima sekilleri arasinda en eski tasimacilik tiirlerindendir. Diger tasimacilik
sekillerine gore yavas olmasina ragmen biiylik miktarlardaki mallarin ucuz bir sekilde
taginmasinda en ¢ok tercih edilen tasimacilik seklidir. Deniz yolu tasimaciligi, hacim, tagima

kapasitesi ve mesafe arttikca en ekonomik tasima tiirii olmaktadir (Tekinbasg, 2008: 35).

58



Tiirkiye denizcilik sektorii ile ilgili ¢alismalar, 1945 yilinda kurulan Liman ve Deniz
Isleri Baskanligi ile baslamis, 1973 yilinda Deniz Ulastirmast Genel Miidiirliigiine
dontstiiriilmiis, ayn1 yil kurulan Deniz Ticareti Genel Miidirliigii ile birlikte deniz ¢alismalari

yuritilmistir.

1979 yilinda Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii, Gemi Insa ve Tersaneler Genel
Miidiirliigi'ne donistiiriilmiis ve 1982 yilinda genel midiirlik kaldirilmigtir. Deniz Ulagtirma
Genel Miidiirliigii ve Liman ve Deniz Isleri Baskanlig1 isimleri degistirilerek, Liman ve Deniz
Isleri Genel Miidiirliigii adi altinda birlestirilmistir. Kurum 1983 yilinda Liman ve Deniz
Isleri Baskanlig1 seklinde teskilatlandirilmistir. Baskanlik Basbakanlik Deniz Isleri Baskanlig
gorevleri ile donatilarak Deniz Ulastirma Genel Miidiirliigii ad1 altinda denizcilik ile ilgili
biitiin gorevleri yapacak sekilde yetkilendirme yapilmistir. Tiirk denizciligi sistem ve
hizmetlerinin tilkenin ¢ikarlarina ve hizmetlerine uygun olarak tahsisi ve gelistirilmesi amaci
ile 19.08.1993 yilinda 491 sayili kanun hiikmiinde kararname ile Bagbakanliga bagl
Denizcilik Miistesarligi kurulmustur (Isik, 2009: 66).

Tiirkiye denizyolu tagimaciligi agisindan rekabet avantaji olan bir iilke konumundadir.
Marmara Denizini cevreleyen Canakkale Bogazi ve Istanbul Bogazi ile birlikte ii¢ tarafi
denizlerle ¢evrili, 8.333 kilometrelik kiy1 seridine sahiptir. Tiirkiye’de en ¢ok ithalat ve
ihracatta denizyolu tagimaciligi kullanilmaktadir. Denizyolu tagimaciligi, ihracatta %50,7,
ithalatta %353,2 paya sahiptir. Tiirkiye’de gemi insa sanayisinde oldukc¢a 6nemli atilimlar
yapilmaktadir. Tersane sayisinda %37°den %73 varan bir artis bulunmaktadir. Bu durum
Tirkiye’nin gemi insasinda Diinya’da altinci siraya yiikselmesini saglamaktadir. Tiirkiye bu
alanda marka iilkeler arasinda bulunmaktadir. Tirk deniz ticaret filosu 2006-2016 yillar
arasinda 10 yil icerisinde biiylik mesafeler kat ederek 30,4 milyon ton tasima kapasitesine
ulagarak diinyanin 13. Biiytik filosu olarak yerini almaktadir. Cin’den sonra diinyanin ikinci

biiyiik “gemi adami1” yetistiren tilkesi olmaktadir (Karabulut, 2016: 5).

Deniz yolu tasimacilig ile diinya ticaretinin yaklasik %80°1 yapilmaktadir. Hacimli
mallarin tasinmasinda da ¢ok elverisli bir tasimacilik tiirtidiir (Tung vd., 2015:58). Tirkiye dig
ticaretinin  %86’s1 denizyolu ile yapilmaktadir. Tiirkiye’de 210 tane liman ve iskele
bulunmaktadir. Ticari limanlarin kapasitelerinin agirlikli kismmin Marmara ve Akdeniz
bolgesinde yogunlastigi goriilmektedir. Akdeniz Bolgesi’nde Mersin, Iskenderun ve Antalya
limanlar1 6ne cikarken, Marmara Bolgesi’nde Istanbul, Kocaeli ve Bursa limanlar1 yiiksek

kapasiteye sahip illeri olusturmaktadir (TSKB Sektorel Gorliniim Yik Tagimaciligr ve
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Limancilik, 2018: 17).

Tiirkiye’de limancilik hizmetleri giderek onem kazanmaya baglamaktadir. Liman
sayilarinin her gecen yil artig gostermesi, hizmette kalitenin yiikselmesi deniz tasimaciliginin
Tirkiye limanlarini tercih etmesine yol agmaktadir. Diinyada seyahat eden tiim kruvaziyer
turistlerinin %]11°nin yolu Tiirkiye’den ge¢mektedir. Turistlerin %30’unun durag: daha ¢ok
Istanbul olmakta, bunu Kusadas1 ve izmir takip etmektedir. Istanbul uzun yillar kruvaziyer
turist gemilerinin ugrak noktasi olarak hep birinci sirada yer almaktadir. Istanbul’un son 10
yilda agirladigi yillik yolcu sayisindan yaklasik 3 kat daha fazla yolcu agirladig
goriilmektedir (Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S Genel Miidiirliigii Sektdr Raporu, 2017: 3).
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Grafik 8: Denizyolu Tasimacilig1 Yiik Miktar1 (Milyon Ton)
Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyap: Bakanlig1, Yiik Istatistikleri (2021)

Grafik 8 incelendiginde, Tiirkiye’de 2004 yilinda limanlarda elleclenen yiik miktari
213 milyon ton iken 2019 yilina gelindiginde bu miktar 484 milyon ton seviyelerine
yiikselmistir. Son yillarda denizyolu yolcu tasimaciligi miktarlarinda gelismeler olmaktadir.
Toplam ellecleme, ithalat ve ihracat yiik miktarlar1 2004 yilindan 2019 yilina kadar artan bir
tren gostermektedir. Kabotaj ve transit yiik istatistikleri 2004-2020 yillar1 arasinda 100 milyon

ton seviyesinin altinda kalmaya devam ettigi goriilmektedir.
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Tablo 2: Tiirkiye Kruvaziyer Gemi ve Yolcu Miktari Istatistikleri

Tiirkiye Kruvaziyer Gemi Yolcu Istatistikleri

Tarih Gemi Sayisi Yolcu Sayisi (Gelen-Giden-Transit)
2011 1.615 2.190.098
2012 1.541 2.098.381
2013 1.530 2.259.053
2014 1.401 1.792.298
2015 1.440 1.880.522
2016 578 626.840
2017 307 306.485
2018 247 231.771
2019 344 300.896
2020 5 1.824

Kaynak: Denizcilik Genel Midiirliigii-Deniz Ticareti Dairesi Baskanligi (2020)

Tablo 2 incelendiginde kruvaziyer gemi sayilarinda azalislar 2011 yili itibari ile
baglamakta ve 2015 sonrasinda hizla devam etmektedir. 2015 yilinda 1440 olan kruvaziyer
gemi sayisit 2018 yilinda 247 seviyelerine gerilerken ayni donemde yolcu sayilarinda da
paralel diistisler yasanmaktadir. 2019 yilinda az miktarda da olsa gemi sayisi ve yolcu
sayisinda ylikselis goriilmektedir. 2020 yilinda yasanan kiiresel salgin nedeni ile tilkeler arasi
seyahatler uzun bir siire kapatilmistir. Bu nedenle gemi sayisinda ve yolcu sayisinda 6nemli

derecede bir azalma s6z konusudur (KPMG Tasimacilik Sektorel Bakis, 2019: 15).

Tiirkiye’de kruvaziyer yolcu gemi sayist 2011 yilinda toplamda 1.615 gemi ile en
yiiksek seviyeye ulagmaktadir. Yolcu sayis1 da ayn1 zamanda en yiiksek seviyeyi gdrmektedir.
2011 ve 2019 yillar1 arasinda en yiiksek gemi sayis1 Kusadas: Liman Baskanligina ait olup,
562 gemi ile 2011 yilinda en yiiksek seviyeye ulasmaktadir. 2013 yilinda 689.417 yolcu sayis1
ile Istanbul Liman Bagkanligi en yiiksek yolcu sayisina ulagmaktadir. 2011 yilindan sonra
gemi sayilarinda ve yolcu sayisinda hizli bir azalis goriilmektedir. Istanbul Liman Baskanlig

2018 yilinda kruvaziyer tasimacilik faaliyetlerine son vermistir.

Asagida Tiirkiye’de denizyolu tagimaciligimin giiglii ve zayif yonleri maddeler halinde

siralanmaktadir:
Denizyolu Tasimacihigimin Giiclii Yonleri

e Cevre kirliligini azaltan bir tagimacilik tliriidlir. Birim yiikk basma salinan

karbondioksit emisyonu bakimindan demir yollarindan sonra ¢evreye daha az zarar
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veren ikinci tagima tiirtidiir.
e Uretim maliyetlerinin diisiiriilmesine katk1 saglamaktadir.

e Akaryakit ve doviz tasarrufu saglamaktadir. Demir ve karayollar1 tasimaciliginda
harcanan enerji miktar1 denizyollarina kiyasla demiryolunda 2 ve karayolundan 10
kat daha fazla enerji harcanmaktadir. Tiirkiye’de enerji tiiketiminin yaklasik
%25°nin ulastirmaya harcandigi bilindigine goére denizyolu tasimaciligina tesvik

edilmesi akaryakit ve doviz tasarrufu saglayacaktir.
e Altyap1 maliyetlerini azaltmaktadir.
Denizyolu Tasimacihiginin Zayif Yonleri

e Denizyolu tasima sisteminin basarisinda temel faktor olan altyapi yatirimlarinin
maliyetlerinin yiiksekligi, hizmet aliminda yetersizliklerle karsilasilmasinda etkili

olabilmektedir.

e Tonaj tutturamama ve limanlarda yasanan sorunlar hizmet alanlarinin ticari

iligkilerinde olumsuzluklarla karsilasilmasina neden olmaktadir.

e Kapidan kapiya tasima olarak giliniimiizde tercih edilen tagima sisteminin

ozelliklerini tasimamakta, beklentileri karsilayamamaktadir.
e Hava kosullarina bagli olarak tagima riski artabilmektedir.
e Bilgi islem alaninda nitelikli personel yetersiz kalmaktadir.
e (Calisma mekanlarmin fiziki yapisi yetersiz olmaktadir.

e Varis noktalarinin belli limanlarla sinirli olmasindan dolay:r esnekliginin olmamasi
nedeniyle diger tasima sekilleri ile desteklenmek zorunda kalmaktadir (Tekinbas,

2008: 35-36).
2.1.1.4 Demir Yolu Tasimaciligi

Osmanli topraklarinda ilk demiryolu hattt 1851 yilinda 211 km’lik Kahire —
Iskenderiye demiryolu hatt1 ile baglamistir. Anadolu’da ilk demiryolu hatt1 1856 — 1866 yillari

arasinda Ingiliz sirketine verilen imtiyazla yaptirilmis olan 130 km mesafeye sahip Izmir
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(Alsancak) — Aydin demiryolu hattt olmustur (Deniz, 2016: 142).

Osmanli Devleti zamaninda yapilan 8.619 kilometrelik demiryolunun Tiirkiye
Cumhuriyeti devleti kurulduktan sonra 4.136 kilometrelik kismi simdiki Tirkiye sinirlari
icinde kalmistir. Cumbhuriyetin kurulmasi ile demiryollarinin devletlestirilmesine karar
verilmistir. 24 Mayis 1924 tarihinde Demiryolu isletmeciligi i¢in Bayindirlik Bakanligina
bagli “Anadolu- Bagdat Demiryollar1 Midiiriyeti Umumiyesi” kuruldu. 31 Mayis 1927
tarithinde demiryollarinin yapimi ve isletilmesinin birlikte yliriitiilmesini saglamak amaci ile
“Devlet Demiryollar1 ve Limanlar1 idare-i Umumiyesi” kuruldu. 27 Mayis 1939 tarihinde
kurulan Miinakalat Vekaletine (Ulastirma Bakanlig1) Devlet Demiryollari ve Limanlari Idare-i
Umumiyesine baglandi. 1928-1948 senelerinde Cumbhuriyet Oncesinde alinan ve yabanci
isletmeler tarafindan faaliyet gosteren demiryolu hatlari, alinarak millilestirildi. Devlet
Demiryollart ve Limanlar1 Idare-i Umumiyesi katma biitceli bir devlet idaresi olarak
yonetilmektedir. 22 Temmuz 1953 tarihinde c¢ikarilan 6186 sayili kanun ile Ulastirma
Bakanligi’na bagl olarak “Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 isletmesi (TCDD)” adi

altinda kamu iktisadi devlet tesekkiilii olarak ¢alismaya baglamistir.

Tiirkiye Yiiksek Hizli Tren sistemi ile ilk olarak 13 Mart 2009 tarihinde Ankara-
Eskisehir arasinda kurulan hat ile isletmecilige baslamistir. Daha sonrasinda 24 Agustos 2011
tarihinde Ankara-Konya; 24 Mart 2013 tarihinde Eskisehir-Konya; 25 Temmuz 2014
tarihinde Ankara-Istanbul; 18 Aralik 2014 tarihinde ise Konya-Istanbul Yiiksek Hizli
tren(YHT) hatt1 isletmeye acgilmistir. Tirkiye’de 2019 yili sonu itibari ile 11.590
konvensiyonel hat ve 1.213 kilometre yiiksek hizli tren olmak {izere toplamda 12.740
kilometrelik demiryolu hatt1 tren isletmeciligi hizmet vermektedir (TCDD Tagimacilik AS
Genel Miidiirliigii Faaliyet Raporu, 2019: 22).

Tim diinyada rekabet giiclinii yitiren demiryollar1 tagimaciligimin yeniden
giiclendirilmesi ve Avrupa Birligi mevzuatina uyum siirecine girmesi agisindan yeniden
yapilandirilma ¢alismalar1 baglatilmaktadir. Tirkiye demiryolu tasimacilik sektoriinde
serbestlesmeye gidilerek diger tasimacilik tiirleri karsisinda rekabet giicliniin ve tasima

payinin arttirilmasi hedeflenmektedir.

1 Mayis 2013 tarihinde Resmi Gazete’ de yayimmlanan 6461 sayili “ Tirkiye
Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkindaki Kanun™ gere8i yiik ve yolcu

tasimaciligr gerceklestirecek demiryolu tren isletmecisi olarak kurulan TCDD Tasimacilik
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A.S. 01.01.2017 tarihinden itibaren kendi biitcesi ve kaynaklari ile fiilen c¢aligmalara
baslamistir. Fiilen serbestlesen demiryolu yiik tagimaciliginin pazarinda 6zel sektore ait iki
adet demiryolu tren isletmesi faaliyet ¢alismalarini ylriitmektedir. 30 Ekim 2017 tarihinde
isletmeye acilan Bakii-Tiflis-Kars (BTK) demiryolu hatt1 ile birlikte Tiirkiye ile Giircistan,
Azerbaycan, Rusya, Ozbekistan, Tiirkmenistan, Kirgizistan, Tacikistan, Kazakistan ve Cin
arasinda, ayni zamanda bu iilkeler ile Avrupa arasinda Tiirkiye iizerinden daha rekabet¢i yiik
tagimalarinin yapilmasi imkan ortaya ¢ikmaktadir (TCDD Tasimacilik AS Genel Miidiirliigi
Faaliyet Raporu, 2019: 23).

Yiuk Miktari

40 000

35000

30 000 N
25000 N
20000
\ / Yk Miktar
15 000

10 000

5000

2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019

Grafik 9: Tirkiye Demiryolu Ytk Tasimaciligi Miktarlar: (Bin ton)

Kaynak: Demiryollar1 uzunlugu yiik tasimalari, tren, yolcu ve ton kilometre (TUIK, 2020)
Tiirkiye Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii, TCDD Tasimacilik
AS.

Grafik 9 incelendiginde Tiirkiye’de demiryolu tagimaciliginda yiiksek hizli trenlere
yapilan yatirimlara ragmen istenilen bir artis yasanmadiglr goriilmektedir. Demiryolu yiik
tasimacilig faaliyetleri daha ¢ok yurticinde kullanilmak amaci ile tercih edilmektedir. 2002
yilinda toplam yiik miktari 15,9 milyon ton iken 2018 yilinda bu miktar 31,6 milyon ton
seviyelerine ulasmaktadir (KPMG Tasimacilik Sektorel Bakis, 2019: 18).
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Grafik 10: Demiryolu Yolcu Tagimaciligi Miktar1 (Bin kisi)

Kaynak: Demiryollar1 uzunlugu yiik taslmqlarl, tren, yolcu ve ton kilometre (TUIK, 2020)
Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigli, TCDD Tasimacilik
AS.

Grafige 10 incelendiginde, Tirkiye’de sehirlesmenin hizlanmas: ile banliyé ve sehir
merkezi arasinda demiryolu yolcu tasimaciligi gelisme gosterirken, sehirlerarasit yolcu
tasimaciligi sayilarinda belirgin azalmalar yasanmaktadir. 2003-2017 yillar1 arasinda
banliyoler ile tasinan yolcu sayist 160,5 milyon kisiyi asmaktadir. Sehirlerarasi yolcu
tagimacilig1 sayisi ise 27,3 milyon kisiden 15 milyona gerilemektedir. YHT (Yiiksek Hizl
Tren) ile yolcu tasimaciligr istenilen seviyeye ulasamasa da 2009 yilinda YHT ile toplamda 1
milyonun altinda taginan yolcu sayisi, 2017 yilinda 7,2 milyon kisiye ulagsmaktadir (KPMG
Tasimacilik Sektorel Bakis, 2019: 18).

Asagida Tiirkiye’de demiryolu tagimaciliginin giiclii ve zayif yonleri maddeler halinde

siralanmaktadir:
Demiryolu Tasimacihiginin Giiclii Yonleri

e Demir tekerlek ve demir yol arasindaki siirtinmenin az olmasi nedeniyle birim

basina enerji tilkketiminin az olmasi,
e Konforlu, hizli, giivenli seyahat imkaninin olmasi,

e Ulasimda trafik probleminin olmamasi,

65



Demiryolu Tasimaciliginin Zayif Yonleri
e Altyap1 inga maliyetlerinin yiiksek olmasi
e Kademeli yatirim imkaninin olmamasi
e Sistemin sadece arazi yapisinin belirlenen egimlerde olmasi dahilinde ¢aligsmasi
e Cografi nedenlerden kaynakli kisitlamalarin olmasi
e Tirkiye’de kombine tagimacilik ile uyumlu olmamasi
e Kombine tagimaciliga uygun istasyonun az sayida olmast
e Vagon ve lokomotif say1 kapasitesinin az olmasi
e Yasal problemler ve eksik mevzuat

e Sanayilesme hizinin artis1 ile demiryolu tasimacilifi sistemindeki artisin dengeli

olarak ilerlememesi
o Elektrikli hatlarda yetersizlik olmasi
e Demiryolu faaliyetleri hakkinda bilgi yetersizligi
e Demiryolu ile organize sanayi arasinda baglantilarin olmamasi
e Demiryolu baglant:1 yollarinin uzun olmasi
e Demiryolu yan sanayinin geligme gostermemesi
e Hat bakimlarinin yeterli sekilde yapilmamasi
e Kalkinma ve sanayilesmede bolgesel dengesizliklerin olmasi
e Farkl tipteki yiikleri tagimak i¢in uygun sistemlerin bulunmamasi

e Onemli limanlarin demiryolundan yararlanma oranlarindaki diisiikliik (Deniz, 2016:

141)
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2.1.1.5 Boru Hatt1 Tasimacilig1

Boru hatt1 tasimaciligr ile dogalgaz, petrol, su, motorin, benzin gibi enerji lriinleri
tasimacilik faaliyetleri gergeklestirilmektedir. ilk yatirim maliyeti yiiksek tasimacilik seklidir.
Yiiksek kapasite imkanma sahip oldugu i¢in vadeli tasimacilikta boru hatti daha uygun
olmaktadir. Devletleraras: enerji iiriin taginmasinda yaygin olarak kullanilmaktadir. Tiirkiye
bulundugu konum sayesinde petrol ve dogalgaz projelerinde koprii lilke gorevi gormektedir.
Dogal gaz ve petrol talebinin artmasi ile iilkelerarasi isbirliklerinde cesitlendirmelere
gidilerek, boru hatt1 tasimaciliginin kapasite ve sevkiyat miktarlarinin artacagi beklenmektedir

(Tasimacilik ve Limancilik Raporu, 2018: 20).

Ortadogu, Orta Asya (Rusya dahil) ve Avrupa, dogal gaz rezervinin %73’ {ine, petrol
rezervlerinin %72’sine sahiptir. Tiirkiye bu ii¢ kitada avantajli konumda olmas1 sebebi ile

bulundugu cografya ’da onemli cikarlar elde etmekte ve soz sahibi olmaktadir (Kurt, 2010:

203).

Tiirkiye’de boru hatti tasimaciligi uzun vadeli enerji ihtiyacinin karsilanabildigi
onemli bir tasimacilik tiiriidiir. Enerji arz eden iilkelere yakin olmasi biiyiikk avantaj
saglamaktadir. Tiirkiye’nin petrol ve dogal gaz satin alabilecegi birden fazla iilke
bulunmaktadir. Tiirkiye Tiirkmen dogalgazini ikinci plana atarak dogalgaz ihtiyacin1 daha ¢ok
Rusya’dan saglamaktadir. Enerjide tek bir iilkeye bagh kalmayarak bu tiir bagliliktan
kaginmasi gerekmektedir. Aksi takdirde Tirkiye’nin enerji bakimindan disa bagimlilig
devam edecektir fakat dis enerji arzinda yasanan sorunlar iilke ekonomisinde olumsuz

etkilerin goriilmesine neden olmaktadir (Kurt, 2010: 205).

Tiirkiye 2000’11 yillar itibari ile dogu ile batiyr bulusturan projelere katki saglamakta
ve ¢ok yonlil enerji politikalarini desteklemektedir. Tiirkiye enerji giivenligini arttirmak amaci
ile ¢cok yonlii enerji diplomasisi siirdiirmeye devam etmektedir. Tiirkiye’de hidrokarbon
kaynaklart bulunmaktadir. Hidrokarbonlar1 giivenilir bir sekilde diinya pazarlarina

iletilmesinde ortaya ¢ikan projelere destek saglamaktadir.

Transit Boru hatlari, Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatti, Bakii-Tiflis-Ceyhan, Trans-
Anadolu Dogal Gaz Boru Hatti (TANAP), Mavi Akim Gaz Boru Hatti Projesinden
olusmaktadir. Rusya-Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatt1 (Bat1 Hatt1), Dogu Anadolu Dogal gaz
Ana lletim Hatt: (Iran-Tiirkiye), Bakii-Tiflis-Erzurum Dogal gaz Boru Hatt1 ve Tiirkiye-

Yunanistan Dogal gaz Enterkoneksiyonu Tiirkiye’de faaliyet gosteren dogal gaz boru hatti
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projeleridir (Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi, 2019).

Tiirkiye’de 1987 yilindan itibaren Dogal gaz ve Petrol Boru Hatt1 tasimacilig1 faaliyet
ve ticareti BOTAS (Boru Hatlarn ile Petrol Tasima Anonim Sirketi) tarafindan
yiritilmektedir. 2019 yili son verileri dahilinde giiniimiizde 81 ile dogal gaz arzi
iletilmektedir. 60 Milyon niifusa dogal gaz iletilmektedir. Toplamda dogal gaz kullanan abone
sayist 16 milyon olarak belirlenmektedir. Avrupa iilkeleri arasinda en ucuz satis fiyati
Tirkiye’de kullanilmaktadir. Tiirkiye’de depolama faaliyetleri ilk olarak Silivri Dogal Gaz
Yer Alti Depolama Tesisinde gerceklestirmistir. Tirkiye’nin ilk ve en biiylik dogal gaz
depolama tesisidir.

Tiirkiye’de 2023 yilinda tamamlanmasi planlanan Tuz Goli Dogal Gaz Yer Alt
Depolama Projesi diinyanin en biiyiik depolama tesisi olacaktir. Tesis 2023 yilinda toplam 5,4
milyar Sm? calisma kapasitesi ile calismaya baslayacagi diisliniilmektedir. Tiirkiye LNG
(Swvilastirilmis Dogal Gaz ) hizmetleri Marmara Ereglisi LNG Terminali ile kisintisiz ve
kesintisiz enerji saglamaktadir. Marmara Ereglisi LNG Terminali Send-Out kapasitesini 2018
yilinda %105 arttirmistir.

BOTAS tarafindan isletilmesi saglanan diinyanin en biiyiikk FSRU (Yiizer LNG
Terminali) Gemisi Dortyol’da bulunmaktadir. FSRU Gemisi 345 metre boyunda, 55 metre
genislige sahiptir. Toplam dogal gaz depolama kapasitesi 168 milyon Sm*tiir (Botas Faaliyet
Raporu, 2019: 20).

Tiirkiye’de enerji talebi son yillarda artig gostermektedir ve devamli olarak da artma
egilimdedir. Enerji talebinin artmasi ile ihtiyaclarin kisith yerli kaynaklarla saglanmasi
miimkiin olmamaktadir. Tiirkiye’de birincil enerji talebi 2015 yilinda 131,3 mtpe’dir. 2023
yil1 itibari ile talep sayisinin 218 mtpe’ye ¢ikmasi diisiiniilmektedir. Suanda birinci enerji
isteginin %35°1 dogalgazdan, %27’si petrolden, %28,5’1 komiirden, %7’si hidroelektrikten,
%2,5’1 diger yenilenebilir enerji kaynaklarindan iiretilmektedir. 2015 yilinda enerji tiretiminin
%37,9’u dogal gazdan, %29,1°1 komiirden, %25,6’s1 hidrolikten, %4,5°1 riizgardan, %1,3’