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ONSOZ

Ulasgtirma, esyalarin ve insanlarin kendilerine ihtiya¢ duyulan yerde ve zamanda
hazir bulunabilmelerini saglayan hizmete verilen addir. Ulkeler arasi ticaretin daha da
onem kazandig1 giinlimiizde her ne kadar ulasim olanaklar1 artmis olsa da ticarete konu
olan mallarin taginmasi islemlerine 6denen iicretler dis ticaret sirketleri i¢in 6nemli bir

maliyet unsuru olmaktadir.

Ulastirma maliyetlerinin dis ticarete etkilerini ortaya koymak, séz konusu
maliyetlerin azaltilmasina yonelik onerilerde bulunmak amaciyla yapilan bu ¢alismaya,

ithracat sirketlerinin goriis ve yaklagimlari 151k tutmustur.

Arastirmanin her asamasinda degerli goriislerini ve yardimlarin1 esirgemeyen
danismanim Prof. Dr. Emine ORHANER’e, anket sorularimizi 6zenle cevaplandirma
nezaketi gosteren dis ticaret sirketi temsilcilerine, ilgi ve desteklerini her zaman
hissettiren Prof. Dr. Mevliit KARAKAYA ve Prof. Dr. Nevzat AYPEK’e, bilgi ve
Onerileriyle ¢alismama yardimer olan kiymetli tistadim Vergi Denetmeni Ayla
ARSLAN’a, mesai arkadaslarima, sevgi ve ilgileri ile ¢alismamin her aninda yanimda

olan aileme tesekkiirlerimi sunarim.

Muhammet Coskun YILMAZ
Ankara, 2009
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OZET

ULASTIRMA MALIYETLERININ DIS TICARETE ETKIiSi UZERINE BiR
ARASTIRMA

YILMAZ, Muhammet Coskun
Yiiksek Lisans, D1s Ticaret Egitimi Ana Bilim Dali
Tez Danigmani: Prof. Dr. Emine ORHANER
Kasim, 2009

Bu arastirmada; dis ticaret sirketlerinin yurt dis1 tasimacilikta katlanmisg
olduklar1 maliyetler ele almmugtir. Ulkeler arasi ticaretin daha da énem kazandig
gliniimiizde ulastirma maliyetlerinin dis ticaret lizerindeki etkilerini ortaya g¢ikarmak

arastirmanin genel amacini olusturmaktadir.

Arastirmaya 50 sirket katilmistir. Bu sirketler {ilkeler arasi ticarette sunduklari
iriiniin kalitesi ve yaptiklar1 satis miktarlariyla sektorlerinde adindan s6z ettirebilecek
diizeye sahip, ¢ogunlukla da 1976-2000 yillarinda kurulmus sirketlerdir. S6z konusu
yillar lilkemizin sanayilesme ve dis piyasalara acilma konusunda hizli bir ivmeye sahip

oldugu yillardir.

Yapilan arastirma neticesinde ulastirma giderlerinin iirlin fiyatlarin1 ortalama
% 5-10 civarinda artirdig1, s6z konusu fiyat artisinin Uriinlerin satisini zorlastirdig:
belirlenmistir. Rekabetin had safthada oldugu dis piyasada ¢ok kiiclik bir fiyat artist
ihracata konu mallara olan talebi daha biiylik oranlarda azaltmaktadir. Dolayisiyla
sirketlerin, dis piyasada rekabet edebilme sansini yakalayabilmeleri i¢in fiyat artigina
neden olan ulastirma maliyetlerini minimize etme yoluna gitmeleri gerekmektedir.
Ulagtirma maliyetlerini minimize edebilmek daha ucuz tasima tirii se¢imiyle
mimkiindiir. Bunun igin; Oncelikle demiryolu aginin gelistirilmesi, demiryolu ile
ulasgimin miimkiin olmadig1 kiy1 bdlgelerde denizyolu ile tasima yapilabilmesinin
miimkiin kilinmasi, bu sayede en pahali ulagim tiirii olan karayolu ulagiminin etkisinin

azaltilmasi gerekmektedir.



i1

ABSTRACT

RESEARCH ON THE EFFECTS OF TRANSPORTATION COSTS ON
FOREIGN TRADE

YILMAZ, Muhammet Coskun
Master’s Degree, Field of Study of Foreign Trade Education
Thesis Supervisor: Prof. Dr. Emine ORHANER
November, 2009

This research discusses the difficulties that foreign trading companies has to
bear while incurring international transportation costs. The purpose of this research is to

outline the effects of transportation costs in global trade.

The research involves 50 companies. These companies are experts in their field
in the quality of service they provide and most of them have been established during
1976 — 2000. During these years, our country was amongst those who were proceeding

fast in industrialisation and open to global markets.

From the results of the research, transportation costs in general increased the
price of the goods ranging between 5-10%, and it is evident that this price increase has
made it difficult for selling the product. In todays competitive market, even a small
increase in price decreases the demand for the product. Therefore, in order to be
competitive in the global market, companies have to find ways to minimise their
transportation costs. The only way to achieve this is to find the cheapest transportation
type. In order to accomplish this, first step is to develop railways, and in coast regions
where railways are not possible, there should be ports to replace them, this way, effects

of high transportation costs through highways would be minimised.
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1.BOLUM

GIRIS

Ulastirma ya da tasima, insan ve esyanin, gereksinimleri tatmin etmek
amaciyla zaman ve mekan faydasi saglayacak bigimde yer degistirmesini saglayan

bir hizmettir. (Tek, 1999:667)

Ulastirma islevinin temelinde yer degistirme mevcuttur. Yer degistirme
olmadan ulastirma s6z konusu olmayacag: gibi bu yer degistirme islevinin ekonomik

olmas1 da gerekmektedir.

Giiniimiiz diinyas1 bilgi ve teknoloji ¢agmi yasamaktadir. Iginde
bulundugumuz ¢agin yenilikleri sinirlar1 ortadan kaldirmis, uzak mesafeleri kisaltmis
ve diinyay1 her bir iilke ve insanin serbest dolasim saglayabilecegi ortak bir pazar
haline getirmistir. Buna bagli olarak iilkeler arasi ticaretin daha da 6nem kazandigi
giiniimiizde her ne kadar ulasim olanaklar1 artmis olsa da ticarete konu olan mallarin
tasinmasi iglemlerine Odenen iicretler dis ticaret sirketleri i¢in 6nemli bir maliyet

unsuru olusturmaktadir.

Hammadde, is¢ilik ve diger iiretim faktorlerinin yaninda dis ticarete konu
{iriiniin taginmasi islemi de firmalar i¢in maliyeti artiran diger bir unsurdur. Uretim
faktorlerinin nitelikleri direkt olarak {riin kalitesini etkilediginden, {iriiniin
kalitesinden taviz vermeden maliyeti azaltabilecek en Onemli maliyet unsuru

ulastirma giderleridir.

Bu caligma, ulastirma maliyetlerinin dis ticarete etkisini tespit edebilmek
amaciyla ihracat sirketlerinin ulasim maliyetleri konusundaki goriis ve yaklasimlari

ile maliyetin azaltilmasina yonelik 6nerilerini igeren bir ¢caligmadir.

Bu dogrultuda, ¢aligmanin birinci boliimiinde arastirmanin problemi, amaci,

onemi, varsayimlar1 ve siirliliklar: belirtilerek calismaya girig yapilmistir.



Calismanin ikinci boliimiinde konumuz ile 1ilgili yapilan arastirmalardan

bahsedilmistir.

Calismanin ii¢lincli boliimiinde ulastirmanin tanimi, 6nemi, fonksiyonlari,
tarihi gelisimi, politikalari, tiirleri ile Tiirkiye’de ulasimin tarihsel gelisimi, ulagim
tiirleri ve ulagim sektoriiniin durumu, ulasim sistemlerinin ekonomik gelismeye etkisi

ve Avrupa Birligi’nin Ortak Ulastirma Politikasi’na deginilmistir.

Dordiincii boliimde arastirmanin  yontemine, besinci boliimde arastirma
neticesinde ortaya ¢ikan bulgulara ve yorumlara yer verilmistir. Altinc1 bolimde ise

sonuclar ve Oneriler yer almaktadir.

1.1.Arastirmanin Problemi

Etkin bir ulastirma sistemine sahip olmayan iilkelerde iiretim faktorlerinin bir
araya gelmesi miimkiin olmadigindan bdlgeler arasi ekonomik entegrasyon
gerceklesmeyecektir. Uretim faktdrlerinin bir araya gelmedigi bir ekonomide {iretim
miimkiin olmayacaktir. Ayrica bolgeler arasi ulastirma sisteminin etkin islemedigi
iilkelerde ulagtirma maliyetleri yiiksek olacagindan mamiil fiyatlar1 igerisinde
ulastirma maliyetlerinin pay1 yiiksek olacaktir. Bu nedenle fiyat rekabeti ayni mal

tiirlerinde ulagimin etkisiyle bolgeler arasinda gegerli olmayacaktir.

Tiirkiye, tarimsal iiriin ihracatinda oldugu gibi imalat sanayinde de ihracat
yapmaktadir. Gerek iilke ici gerekse uluslararasi ticaretin gelismesinde ulagim
maliyetleri onemlidir. Ulagim giderleri nedeniyle, pazara ulasan mal ve hizmetlerin
birim maliyeti artmakta bu nedenle firmanin rekabet giicii olumsuz etkilenmektedir.
Ukemiz igin ihracatin artmas1 dnemli bir hedeftir. Fakat ihra¢ mallarinin ucuz olmasi
da ithal eden iilkeler agisindan 6nemlidir. Ulasim maliyetlerinin dis ticaret {izerine
etkisinin tespiti bu calismanin ana problemidir. Dis ticaret sirketlerinin ulagim
maliyetleri konusunda goriis ve beklentilerinin tespiti de alt problemler olarak

arastirilmustir.



1.2. Arastirmanin Amaci

Arastirmanin amaci, Ozellikle dis ticaret sirketlerinin ulagim maliyetleri
konusunda goriis ve yaklagimlarini tespit etmek, gelecekte ulagim giderleri ile ilgili
beklentilerini ortaya koymaktir. Arastirmanin amacina yonelik olarak hazirlanan

sorularla dis ticaret sirketlerinin goriisleri tespit edilecektir.

1.3. Arastirmanin Onemi

Ulagim, iilkenin sosyal durumuna, mali imkanlarina, sahip oldugu enerji
kaynaklar1 ile arazisinin topografik 6zelliklerine ve teknolojik yapisina gore segtigi
ulagim tiirlerinden olugur.(Lojistik Ted.Zincir Yon. Dergisi, 2006:44) Bu ulasim

tiirleri genelde karayolu ulasimi, denizyolu ulasimi ve havayolu ulasimidir.

Ulasim biiyiik 6lciide petrole baglidir. Ulkemizde toplam enerjinin %20 si
tasima sektoriinde kullanilmakta olup bunun biiylik bir kismi da karayollar
ulagimina  aittir.(http://tarsusmyo.mersin.edu.tr/tasarruf.htm)  Petrole bagimlilik
oranimizin oldukg¢a yiiksek oldugu diisiiniiliirse, ulasim sistemlerinin degisikligi,

etkinligi 6nemli olacaktir.

Ulkemizde ulasimda karayollari, dis ticarette deniz ve hava yollar1 tercih
edilmektedir. Ulagim maliyetleri malin birim maliyetini yiikselttigi i¢in 6zellikle dis

ticarette rekabet giicli olumsuz etkilenmektedir.

Aragtirma konusu ile ilgili gegmis yillarda yapilmis herhangi bir arastirmaya
rastlanilmamistir. Ancak Rafet EVYAPAN tarafindan 1987 yilinda Demiryollarinda
Ulastirma Maliyetlerinin Degerlendirilmesi ve Tiirkiye'deki Uygulama adi ile bir

calisma yapilmistir.



1.4. Varsayimlar

Bu arastirma i¢in belirlenmis varsayimlar sunlardir:

- Dis ticaret firmalarimin ulastirma maliyetleri {izerinde bilgileri oldugu
varsayilmistir.

- Di1s Ticaret firmalarinin anket sorularin1 dogru ve tarafsiz degerlendirecegi
varsayilmistir.

- Aragtirma yonteminin arastirma konusuna uygun oldugu varsayimistir.

- Orneklemin, evreni yeterince temsil ettigi varsayilmustir.

- Ankette yer alan sorularin yeterli oldugu varsayilmistir.

- Verilerin test edilmesinde ve analizinde kullanilan tekniklerin yeterli oldugu

varsayilmistir.

1.5. Stmirhlhiklar

Bu calismada sinirlhiliklar sunlardir:

- Aragtirmada 2005, 2006 ve 2007 yillarina ait veriler kullanilmustir.

- Arastirmada evreni Tirkiye’de faal olan ihracat firmalar1 olusturmaktadir.
Ancak evrene ulagsmak bilgi, zaman ve maliyet kisit1 nedeniyle zor olacagindan
orneklem kullamlmustir.  Orneklemi tesadiifi segilen 80 ihracat firmasi
olusturmaktadir.

- Verilerin toplanmasi elektronik posta yolu ile olmustur.

- Ankette istenen verilere ulasabilmek icin alt1 kisisel, on {i¢ arastirma konusu

ile ilgili olmak {izere toplam on dokuz soru yer almistir.

1.6. Tamimlar

Bu calismada gecen bazi kavramlar asagida tanimlanan anlamlariyla
kullanilmistir.
Dis Ticaret Sirketi : Ayni iiretim dalinda kiiclik ve orta dlgekli firmalarin ihracat
sektorii iginde bir organizasyon altinda toplanarak diinya pazarlarina agilmalarini, dis

ticarette uzmanlasmalarin1 ve bu suretle daha etkin faaliyet gdstermelerini temin



etmek amaciyla kurulmakta veya daha sonra bu unvani almaktadir.

(http://www.basarmevzuat.com/dergi/2004-11/a/04.htm, 10.07.2009)

Ulagim Sistemi: Insan ve esyalarin belirli ve iyi tammlanmis bir sekilde ulasimi ile
ilgili tiim fiziksel, sosyal, ekonomik ve kurumsal bilesenlerin bir araya getirilmesi ile

olusan bir kiimedir.( Mannheim :1979 Akt: Giirsoy,2003:11 )

Ulasim Tiirleri: Karayolu , demiryolu, havayolu, denizyolu ve boru hatti ile ulagim

olmak iizere bes ¢eside ayrilir.

Lojistik: Lojistik Yonetim Konseyi’ nin (CLM) tanimina gore lojistik; miisterilerin
ihtiyaglarini karsilamak {izere her tiirli iirlin, hizmet ve bilgi akiginin, hammaddenin
baslangi¢ noktasindan, iriiniin tiiketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri
icindeki hareketinin, etkin ve verimli bir ekilde akis ve depolanmasinin saglanmasi,

kontrol altina alinmasi ve planlanmasi siirecidir. (Orhon, 2003:8)

Ulasim Maliyeti: Ulasima konu olan malin niteligine, ulagim tlirline gore

hesaplanan maliyetlerin tlimiidiir.

Ulasim Uzerinden Alinan Vergiler: Ulasim tiiriine veya iilkeye gore degisebilen
zorunlu 6demelerdir. Tiirkiye’de bu vergiler katma deger vergisi ve 0zel tiikketim
vergisidir. Otoyol ve koprii gecis lcretleri de ulasim iizerinden alinan ve maliyet

unsuru olarak karsilasilabilecek diger 6demelerdir.



2. BOLUM
KAVRAMSAL CERCEVE

2.1. ULASTIRMANIN TANIMI, ONEMi, FONKSIYONLARI, TARIHI
GELISiMi, POLITIKALARI, TURLERI

Bu béliimde ulagtirmanin tanimi, 6nemi fonksiyonlari ve tarihi gelisimi
konularina deginilecektir. Ayrica ulastirma politikalarindan ve tiirlerinde s6z

edilecektir.

2.1.1. Ulastirmanmin Tanimi

Ulastirma ya da tasima, insan ve esyanin, gereksinimleri tatmin etmek
amaciyla zaman ve mekan faydasi saglayacak bigimde yer degistirmesini saglayan
bir hizmettir. (Tek, 1999:667) Bu tanimda iki temel 6ge dikkat ¢ekmektedir: Yer
degistirme ve bu yer degistirmenin ekonomik olmasi. Ulastirma islevinin temelinde
yer degistirme mevcuttur. Yer degistirme olmadan ulastirma s6z konusu olmayacagi

gibi bu yer degistirme islevinin ekonomik olmasi1 da gerekmektedir.

Ulastirma sektorti, diger biitlin sektorlerle yakin iliskisi olan ve bu sektorleri
dogrudan etkileyen bir hizmet sektoriidiir. Ulasim hizmetlerinin ileride ihtiyag
duyuldugunda kullanilmas1 amaciyla depolanma olanagi bulunmamaktadir. Diger
sektorlerin  kendisine ihtiyag duydugu siirece ulasim hizmeti iretilmek

durumundadir (Cakar,2001:17).

Ulastirma, {irliniin, gereksinimleri karsilamak amaciyla, zaman ve yer faydasi
saglayacak sekilde yer degistirmesini saglayan islemdir (Tek, 1997:677) Malin
uygun olan yer ve zamanda olmasi aynmi zamanda lretim taniminda da yer
almaktadir. Uretim, malin miktarin1 ve faydasimi artirmaktir. Malin faydasim

artirmada ise ulasimin 6nemli rolii vardir.

Bir ekonominin biiylimesi, pazar icin {iretim yapabilmesi ve bolgesel fiyat
farkliliklarinin giderilmesi, ulastirma sektoriiniin gelismesine baghidir. Bir bolgenin
kaynaklarinin harekete gecirilmesinde, refahin arttirilmasinda ve iilke i¢inde dengeli
dagilmasinda, yerel pazarlarin birbirine entegre edilmesinde ulastirma sektorii Gnemli

bir rol oynamaktadir.



2.1.2. Ulasgtirmanin Onemi ve Fonksiyonlar

Uretim, fayda yaratma faaliyeti olarak da tamimlanmaktadir. Fayda, isletme,
insan ve Orgiitlerin beklentilerini amaclarina uygun 6l¢iide saglama yeterliligidir.
Kaynaklari bol oldugu yerlerden, kit oldugu noktalara tasimak mekan faydasi
saglamaktadir. Ancak, yer degistirecek mallarin, dayaniksiz tiikketim mali olmasi ve
doga kosullarinin tasima islevini etkilemesi durumunda, zaman oldukg¢a 6nemli bir

etken olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Ulasim talebinin de, mekan ve zaman faydasi saglayan bir {iretim faktorii
oldugu disiintildiigiinde, ekonomik gelismenin ve Ozellikle sanayilesmenin
gerektirdigi ulagimin emniyetli, hizli, giivenli, verimli ve minimum maliyetle

gerceklestirilmesi tiretim sektorlerini olumlu yonde etkileyecektir.

Ulastirma sektoriinde, uluslararasi ticaretin gelismesiyle ortaya ¢ikan rekabet,
hizmetin tam zamaninda ve ekonomik bir sekilde yerine getirilmesini saglamak tizere
alt sektorlerin birbirlerini tamamlayic1  bir sekilde faaliyet goOstermelerini

gerektirmektedir. (Ekber,2001:17).

Ulastirma hizmeti, ekonomik fonksiyonlarin genisligi ve yiiksek tagima
potansiyeli ile ulusal ekonominin kalkinma ve geniglemesinde en 6nemli rolii
oynayan sektordiir. Ulasim sektoriinde hizmet arzina; maliyet, talep, tasima fiyati ve

teknolojik gelismeler etki etmektedir (Feryal,1983:5).

Bir hizmet sektorii olarak ulastirma, iic temel fonksiyonu yerine

getirmektedir:

- Ulasttrmanin  ekonomik  fonksiyonu, tasimacilik  hizmetlerinin
gelistirilmesini, mallarin faydasini yayarak iiretim faktorlerinin hareketliligini ve
verimini anlatmaktadir. Ulastirma ekonomi i¢inde insan ihtiyaclar1 bakimindan
tiketim kolaylig1 saglamaktadir. Ekonomik diizen ulastirma hizmetlerinin

aksamadan iglemesine baglidir.

- Ulastirma hizmetinin sosyal fonksiyonu, dis diinya ile sosyal iliski
kurulmasini anlatmaktadir. Ulastirma, cesitli bolge ve topluluklar birlestirerek

tilkede kiiltiir birliginin kurulmasinda rol oynamaktadir.



- Ulagtirmanin politik fonksiyonu ise milli savunma ve giivenligin tam

anlamiyla saglanmasi ve siyasal birligin ve bilincin giiglenmesini desteklemesidir.

2.1.3. Ulastirmanmin Tarihi Gelisimi

Tekerlegin bulunmasi ile ulasimda ara¢ kullaniminin ilk adimi atilmastir.
Tekerlegin bulunmasi, uygarlik tarihinin biiylik buluslar1 arasinda yer almaktadir.
Daha sonraki donemde ulastirma alaninda teknolojik degisimler yaganmistir. Buhar
giicliniin, elektrigin, petroliin ve motorun bulundugu son iki yiizyilda biiyiik atilimlar
olmustur. Buhar giicii gemilerde kullanilmaya baslandiginda, deniz tasimaciliginda
yelkenli gemilere kiyasla daha fazla hiz ve giivenlik saglarken, tasinabilir yolcu ve
yik miktar1 da artmistir. Kisa zamanda diinyadaki ham maddeler {iretim
merkezlerine taginmig ve bdylelikle tiretim hacminin genislemesi saglanmistir.
Demiryolunun ortaya ¢ikisiyla birlikte, ulagtirma sektoriinde ve sanayilesmede yeni
bir donem baglamig, siirekli yeni teknolojiler ve yeni tasima sistemleri ortaya
cikmistir. Gegtigimiz ylizyillda da ulastirma sektoriinde biiylik atilimlar yapilmas,

ulagim araglar1 hiz ve gilivenlik agisindan siiratle gelismistir.

Tiim bu gelismeler sayesinde, diinyanin dort bir yanina ham ve mamiil
maddeler dolasabilirken, bir yolcunun istedigi yere ulasmasi, eskisiyle
kiyaslandiginda  sasirtict  sekilde hiz  ve konfor kazanmistir. Ulastirma
standartlarindaki bu gelismelerin en Onemli kaynagi teknolojidir. Teknolojinin
gelismesine paralel olarak ulagtirmada hiz ve kalite artmis ve gilinlimiiz seviyesine

ulagmustir.

Cesitli ulastirma sistemleri arasinda rekabeti azaltacak ve Ornegin, yiiksek
hizli demiryolu ve havayolu gibi halen yarigmakta olan alt sistemlerin bile
birbirlerini tamamlayacak sekilde tasarlanmasi ve isletilmesini saglayacak cabalar
simdiden baslatilmistir. Artik yakin bir gelecekte evinden ¢ikan bir kisi kent i¢inde,
kentler arasinda ve bir {ilkeden diger ililkeye tamamen biitiinlestirilmis bir ulagim
sistemi icinde tek bir 6deme kartiyla yolculuk yapabilir hale gelecektir. Bu
baglamda, demiryollar1 da 6n plana ¢ikmaya baslamistir. Ornegin, Avrupa Birligi

iilkeleri ve Eski Dogu Bloku iilkelerinin entegrasyonu ¢alismalarinda ulastirma



kesimine iligkin olarak yapilan diizenlemeler ve orta-uzun donemdeki yeni projeler,
kara ve demiryolu kombine tagimaciliginin demiryolu agirhinm arttiracak bigimde
gelistirilmesi amacina yoneliktir. UN/ECE (United Nations European Commission of
Economy) tarafindan olusturulan AGR (European Agreement on Main International
Traffic Arteries), AGC (European Agreement on Main International Railway Lines)
ve AGTC (European Agreement on Important International Combined Transport
Lines and Related Installations) Anlagmalari ile belirlenen ulastirma altyapisi ve
hizmetlerinin entegrasyonundan yiik trafiginde artis yaninda yolcu trafiginde de artis
beklenmektedir. Kombine tagimacilik 6zellikle Avrupa’nin giindemindedir. Gok
(1996;5)’e gore Avrupa Konseyi’nin Aralik 1994°de Essen’deki toplantisinda
onayladig1 oncelikli TEN (Trans European Network) Projesi kapsaminda yer alan
ulagtirma hatlarinin 6nemli bir boliimii demiryolu baglantili kombine tagimaciliga

yoneliktir.

2.1.4. Ulastirma Politikalar:

Ulastirma, trafik sikisikligi, kazalar, giiriiltii, hava kirliligi ile yarattig
bolgesel ¢evre sorunlart ve kiiresel iklim degisikligi olgusuna olumsuz katkilar
nedeniyle 6nem verilmesi gereken bir sektordiir. Bu nedenle diinya giindeminin tist
siralarinda yer almakta ve “siirdiiriilebilir ulastirma politikalar1” nin olusturulmasi
yoniindeki yogun c¢abalarin temel konusu olmaktadir. Ulastirma politikalarinin
hayata gegcirilebilmesi icin, ulastirma faaliyetlerinin farkli anlayisla planlanarak
yeniden diizenlenmesine, kamu ve 6zel sektor igbirliginin artirilmasina ve insanlarin
ulagtirma aligkanliklarinin  ekonomik ve c¢evresel beklentiler dogrultusunda
degistirilmesine gerek duyulmaktadir. Cevreyle uyumlu siirdiiriilebilir ulastirma
politikalarina yonelik bu ¢abalarin daha etkin ve daha hizli sonuca ulasabilmesi ve
maliyetlerin paylasilabilmesi icin {ilkeler arasi isbirliginin en iist diizeyde saglanmasi
gereklidir. Bu konudaki oOrgilitlenmenin olusturulabilmesi, OECD ve AB gibi

uluslararasi kurulusglarin, iizerinde 6nemle durdugu bir konudur.

Bu baglamda Avrupa Birligi 2001 yil1 Eyliil ayinda yayimladigi dokiimanda
(White Paper, European Transport Policy for 2010; Time to Decide) siirdiiriilebilir

ulastirma politikasinin ana ilkelerini su basliklarda toplamaktadir:
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Demiryollarinin yeniden canlandirilmasi,
Karayolu ulastirmasinda kalitenin artirilmast,
Deniz ve i¢ suyolu ulastirmasinin tesvik edilmesi,

Havayolu ulastirmasindaki artis ile ¢evreyi koruma arasinda dengenin

saglanmasi,

Tirler aras1 entegre ulagtirmanin gergeklestirilmesi,

“Trans-European Transport Network” (TEN) projesinin yapilandirilmast,
Karayollarindaki giivenligin artirilmasi,

Ulastirmanin etkin bir sekilde fiyatlandirilmasina ydnelik politikalarin

benimsenmesi,
Kullanic1 hak ve yiikiimliiliiklerinin kabul edilmesi,
Yiiksek kalitede kent i¢i ulagtirmanin saglanmasi,

Temiz ve verimli ulastirma hizmetleri ic¢in teknoloji ve arastirmalara

Onemi verilmesi,
Kiiresellesme etkilerinin yonetimi,

Siirdiiriilebilir ulagtirma i¢in orta/uzun donemli hedeflerin gelistirilmesi

Ulastirma, gereksinimin ve olanaklarin, iktisadi terminoloji ile talep ve arzin

karsilikli etkilesimi ile gelismistir ve gelismeye devam etmektedir. Giderek

ekonomisi biiyiiyen ve zenginlesen diinyada, daha fazla tasima, daha giivenli ve kisa

stirede, daha konforlu, zamaninda ulasim istegi 6ne ¢iktigindan bilim ve teknolojinin

gelisimi  sayesinde, bu gereksinim ve istekler dogrultusunda yeni ulagtirma

politikalar1 olugsmaktadir.

2.1.5. Ulastirma Tiirleri

Ulastirma tiirleri karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu ve boru hatti

olmak tizere bes farkl ¢eside ayrilir.
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2.1.5.1. Karayolu Ulasim

Kisilere ve esyaya yer ve zaman yarart saglamak seklinde
tanimlayabilecegimiz ulagtirma hizmetinin, karayolu sistemi ile gerceklestirilen
boliimii “karayolu ulastirmas1”dir. TUBITAK (2003)’a gére karayollarmin daha fazla
tercih edilmesinin nedeni, iiretim noktasindan titkketim noktasina aktarmasiz ve hizl
tasima yapilmasina uygun olmasidir. Ekonomik kalkinma ve toplum refahinin
gelistirilmesinde biiylik dnemi olan karayolu tagimacilifi, kendi biinyesinde bash
basina ekonomik bir faaliyet oldugu gibi diger sektorlerle de ¢ok yakin iligkisi olan
ve bu sektorleri olumlu ya da olumsuz yonde etkileyen bir hizmet tiiri
konumundadir. Karayolu agirlikli tasimacilik sistemleri, sebep olduklar1 kirlenme,
kazalar ve trafik tikanikliklar1 ile ekonominin gelismesinde hareketliligi

siirlamaktadir.

Tasima kapasitesi acisindan, karayolu araglarmin diger ulastirma
sistemlerinin araglarina gore daha  kiigiik olmasi, tasima yaptiran isletmelere bir
esneklik kazandirmaktadir. Ciinkii mallarini tasitan isletmeler kiiciik miktarda mal
gonderme ve teslim alma imkanma sahiptirler. Bu durum, yiikleme siiresinin
kisalmasini saglamaktadir. Ayrica alici firmanin kiiciik siparisler verebilme olanagi

bulmasi finansman zorluklariyla karsilasma riskini en aza indirmektedir.

Karayolu ulastirmas1 her tiirlii araziye uygulanabilmektedir. Bu nedenle
ulagim ag1 kurma konusunda herhangi bir engel ile karsilasma olasiligi diistiktiir.
Engebeli bolgelerin iilkenin faaliyet merkezlerine entegre olabilmesini saglayan
karayolu ulagimi, bu bolgeler icin son derece elverisli bir sistemdir. Karayolu
tagimaciligt hemen hemen her istenilen noktaya ulagabilme 6zelligi nedeniyle diger
tasima sistemlerinin son buldugu yerde baslamaktadir. Aksamalar daha az olmakta,

ortaya ¢ikan aksamalarin giderilebilme ve telafi edilebilme 6zelligi bulunmaktadir.

Karayolunun diger bir 6zelligi de kademeli olarak insa edilebilmesidir. Bu
ozelligi sayesinde gelismesi muhtemel yerlere gelismis karayolunu yapmadan once
toprak yol yapilabilir, daha sonra bu toprak yollar asfaltlanarak daha modern hale
getirilebilir. Ancak demiryollarinda bu sekilde kademeli bir c¢alisma yapmak

miimkiin degildir.
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2.1.5.2. Demiryolu Ulasim

Kisilere ve esyalara yer ve zaman faydasi saglamak amaciyla gergeklestirilen
ulagtirma isleminin raylar lizerinde lokomotifler ile yapildigi boliimiine demiryolu

tasimaciligt adi verilir.

Cmar (2007)’a gore ulagtirma alt sektorlerinden biri olan demiryolu, ¢ceken ve
cekilen tagima araclarinin bir dizi halinde, belli bir yonden sasmadan ve siirtiinme
direncinin miimkiin mertebe diisiiriilerek sevk edilmelerini saglayan bir ulastirma

sistemi arayisindan dogmustur.

Tarim ve Cetinel (1979)’e gore demiryollariin erigebilirligi, demiryolu
agiin boyutlari ile simirli olmakla birlikte hem uzun hem de kisa mesafede toplu
tasimay1 saglayabilmektedir. Ulasim, sehir iginden, sehir banliydleri ile

sehirlerarasinda ve iilkeleri birbirine baglayarak kitalara kadar uzanmaktadir.

Demiryollari, ulasim ortami agisindan kara pargasi iizerinde olmasi nedeniyle
bu ortamda kurulu olan karayollar1 ve boru hatt1 gibi diger ulastirma sistemleriyle
hem rekabet halinde hem de koordineli bir sekilde ¢alismak durumundadir. Ayni
zamanda kara pargasi iizerinde ulagim ag1 kurma maliyeti ¢ok yiiksek olsa bile her

yerde miimkiindiir.

Cook (2002:56)’a gore demiryolu ile yolcu tagimaciligt Avrupa orijinlidir.
Avrupa'da ilk demiryolu tagimacilig1 hizmeti 17 Eyliil 1825'de resmen baslamistir.
Bu tarihte Ingiltere’de Stockton ve Darlington arasindaki demiryolu hattinda diizenli
ve tarifeli demiryolu tasimacili§i hizmeti sunulmaya baslanmistir. Demiryolu ile
yolcu tagimaciligi hizmeti Amerika'da 1829 yilinda baslamis, bu tarihte Giiney
Carolina Demiryolu Isletmesi ve Kanal Demiryolu Isletmesi, Charleston Giiney
Carolina ve Hamburg Georgia arasinda buharli lokomotiflerle yolcu tasimaciligina
baslamistir. Kitay1 kat eden seyahatlerin ilki Birlesik Devletler’ de 1869, Kanada’ da
ise 1885 yilinda gerceklestirilmistir.

Buharli lokomotiflerin yerini zamanla dizel makineler, bunlarin yerini de
elektrikli lokomotifler almigtir. Bdylece demiryolu tagimaciliginda hem kapasite hem
de hiz bakimindan biiyiik ilerlemeler saglanmistir. Trenin saatteki hizi 1840 yilinda,
50 km iken bugiin Almanya’da hizi saatte 280 km’yi bulan ICE denilen trenler

demiryolu tasimacilik sistemi icinde cok yaygin olarak kullanilmaktadir. Yine
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Almanya’da mevcut demiryolu sebekesinde bulunan 500 km.nin iizerindeki bir hatta
300 km.lik bir hiza uygun olarak iyilestirme yapilmigtir. Cagimizda, lokomotiflerin
cekme giigleri arttirilmis boylece saatte 200 km.’yi asgkin hiz yapilabilen (Japonya-
Fransa gibi iilkelerde 400-500 km) ve 20 tondan fazla vagonlar1 2000-3000 beygir
giiclinde ¢eken tagima sistemi gelistirilmistir (TCDD,1996 :30)

TUBITAK (2003)’e gore giiniimiizde gelik tekerlek-celik ray teknolojisine
dayal1 olarak gelistirilmis olan, fakat yiiksek hiza uygun bir alt yapiy1 gerektiren
yiiksek hizli trenler ile hizlar 300 km/saat degerine ulagmig, 2010 yilina kadar bu
degerin 350 km/saat degerine ¢ikarilmasi planlanmigtir. Bu hizlarin uygulanabildigi
demiryollar1 ve yliksek hiz trenlerinin; 400-600 km mesafedeki kent merkezlerinin
birbirlerine olan ulasim siirelerinin ¢cok azalmasi ve aym giin periyodu icersinde
baska kente gidip ¢aligma saatlerini orada gecirdikten sonra geri donme olanagini
saglayabilmesi, karayollarina ve havayollarina agik bir iistiinliikk saglamasina sebep

olmustur.

Tablo 1’den goriilecegi gibi trenler ile yapilan baz1 sehirler arasi ulagim ugak

ile yapilan ulasimdan daha az zaman almaktadir.

Tablo 1
ABD'de Baz1 Merkezler Arasinda Demiryolu ve Havayolu ile Ulasimin Aldig:
Zaman
Merkezler Tren Ucak

San Diego - Los Angeles 2 sa. 30 dk. 2sa. 30dk.

Chicago - Millwaukee 1 sa. 30 dk. 2sa. 30dk.

New York - Albany 2 sa. 30dk. 3sa. 30dk.

Charlotto - Raleigh 3 sa. 30 dk. 3sa. 15dk.

Kaynak: A. Cook, (2002), Tourism: The Business of Travel, Prentice Hall,
U.S.A.:98.

TUBITAK (2003)’a gore diinyada, kiiresel ticaretin gelismesine paralel
olarak kiiresel ulastirma koridorlart olusturulmaya calisilmaktadir. Demiryollar1 da

bu kiiresellesmenin yarattig1 etkiyle énemli yapisal ve teknik degisim siirecinden
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gecmektedir. Yapisal degisim siireci icinde demiryollarinin hem kendi yapilar1 hem
de devletle iligkileri sorgulanmakta ve yeniden diizenlenmektedir. Diinya
demiryollarinin hemen hemen tiimiinde yeniden yapilanma calismalar cesitli
ulagtirma sistemleri karsisinda rekabet giiciinii arttirmaya degil, ayni demiryolu alt
yapisi iizerinde birden fazla isleticinin faaliyetine imkan vererek sektor icinde
rekabetin yaratilmasi, demiryolu altyapisinin kullanim kurallarinin belirlenmesi ve
bu kurallarin {ilkeler arasinda uyumunu giindeme getirmistir. Teknik degisim siireci
icinde ise demiryollarinin uluslararasi entegrasyonu amaciyla teknik altyapinin

birbirine uyumlulugu saglanmaya calisilmaktadir.

2.1.5.3. Denizyolu Ulasim

Kisilere ve esyalara zaman ve mekan faydasi saglamak amaciyla yapilan
ulagtirma faaliyetinin deniz tiizerinde gerceklestirilmesi sonucunda deniz yolu

tagimaciligi ortaya ¢ikmaktadir.

Sinirlarin ortadan kalktigi, uluslararasi rekabetin yogun olarak hissedildigi
denizyolu ulagiminin temel elemanlart deniz araglari ve limanlardir. Deniz
tagimaciligl, diisiik maliyetle biiyiik hacimli tagimalar i¢in en elverisli ulagim
sektoriidiir. Ozellikle, dokme yiikler icin deniz tasimacilign disinda higbir tasima
sistemi rasyonel degildir. Bu tiir yiiklerde cografi bakimdan kara tasimaciligi uygun

goriilse bile ekonomik bakimdan deniz tagimaciligi daha uygundur.

Tiimertekin ve Ozgiic (1999)’e gore, diinya ticaretinin halen en biiyiik
boliimii (yaklasik dortte iigii) denizyolu ile yapilmaktadir. Bunun en biiyiik sebebi
denizyollariyla tasimaciligin kara ve demiryollarina goére ¢ok daha ucuza mal
edilmesidir. Az miktarda yakitla binlerce ton yiik tasiyan gemilerin kullanilmasi, yol
yapimi ve bakimi i¢in 6zel harcamalara gerek olmamasi (limanlar genellikle devlet
tarafindan yapilmaktadir) ve tek seferde kara ve demiryollarina gore daha ¢ok yiikiin,
ayni zamanda daha giivenli olarak uzak mesafelere taginabilmesi, daha fazla hareketli
olusu (glizergahta degisiklik yapabilme olanagi) maliyeti diisliren faktorler arasinda

sayilabilir.
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Tasima maliyetleri bakimindan denizyollari, demiryollarina gore iigbuguk kat,
karayollarina gore ise yedi kat ve havayollarina gore yirmi iki kat daha ucuzdur.
Gerek sanayi ham maddesini olusturan yiikleri bir seferde biiyiik miktarlarda tagima
ozelligi, gerekse tasima maliyetinin diger tasima tiirlerine gére bu denli ucuz olmasi
denizyolu tasimaciliginin 6nemli avantajlar1 arasindadir. Bilindigi {izere ulastirma
tiirlerinin tercihinde, yiikk ve yolcu tagimaciliginin hizli, giivenli, konforlu ve
ekonomik olmasi yaninda, cevreyi ¢ok az kirletmesi, yolcu-km ve ton-km basina
tiikettigi enerjinin en az olmasi, bakim onarim kolaylig1 ve yatirim maliyeti 6zenle

dikkate alinmas1 gereken hususlardir. (DPT, 2006:36)

Pekdemir (1991)’e gore denizyolu ulasimi ile biiylik miktarlardaki ytkiin
diger sistemlere oranla ¢ok daha diisiik maliyetle uzun mesafelere, iilkeler ve
kitalararasi taginmasi miimkiindiir. Bu o6zelligi dolayisiyla denizyolu ulagimu,

tilkelerin dis ticaretinde 6nemli rol oynamaktadir.

Diinyanin 3/4’{iniin denizlerle kapli olmasi nedeniyle bir¢ok iilke ve bolge
birbirinden denizlerle ayrilmistir. Bu durumdaki iilkeler arasindaki tasimacilik sadece
deniz ve havayolu ile ger¢eklestirilmektedir. Havayolu tasimaciligi hizli ancak diisiik
kapasitesi ile pahali bir tagimacilik tiiri oldugundan uzun mesafeli yiik tagimaciligina
en uygun tasima sistemi denizyolu olmaktadir. Denizyollari uzun mesafeli yiik
tagimaciliginda en elverisli sistem olmasina karsilik yolcu tagimaciliginda sehir i¢i ve
turistik seferler disinda pek elverisli degildir. Tasima faaliyetlerini sularda siirdiirmek

zorunda oldugu i¢in ulagim aginin kurulacag alanlar kiy1 limanlariyla sinirhidir.

Uluslararasi1 kara ve havayolu tasimaciliginda birgok iilkenin kara ve hava
sahast iginden gecildiginden, tasimacilik bu {lkelerdeki politik gerginlikten
etkilenmekte ve tagimaciligin giivenligi azalmaktadir. Uluslararasi deniz tasimaciligi
ise, uluslararast kara sularinda yapildigindan daha emniyetli olmaktadir. Diger
taraftan firtinali havalar, deniz patlamasi vb. giivenligi azaltmaktadir. Sistemdeki
diisiik hiz ve yiikkleme - bosaltma siiresinin uzunlugu ancak belli bir siireye bagh
olmayan mallarin nakliyatin1 elverigli hale getirmektedir. Limanlarin modern
yiikleme-bogaltma tekniklerine uygunlugu, hizin artmasini saglayarak denizyolu

tasimaciligini daha da elverisli konuma getirmektedir.
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Deniz tagimaciliginda 6nemli rol oynayan ve tagimaciligin ayrilmaz pargasi
olan mekanlar, limanlar olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Denize kiyis1 olan hemen
hemen her iilke, genellikle ¢esitli biiyiikliikte bir liman sistemine sahiptir. Transfer
alani olarak kullanilan limanlar, deniz ve kara tagimacilig1 arasinda baglanti noktasi
olmakta, limana has aktiviteler bu alanlarda ger¢eklesmektedir. Limanlar kendi
alanlarinda ve yakin ¢evrelerinde liman hinterlandinin belirlenmesinde 6nemli etkisi

olan c¢esitli ulagim ag baglantilari ile biitiinlesmekte ve desteklenmektedir.

Tablo 2’de goriildiigii lizere; uluslararasi deniz ticaret hacmi 2005
yilindaki 6720 mton’dan 2006 yilinda %7.1 oraninda artarak 7195 mton’a

ulasmistir.

Tablo 2

Diinya Deniz Tasimaciigr (Milyon Ton)

Ham |Petrol |Demir |Komiir Tahil |Boksit |Fosfat Kargo Ticari
1999 (1550 [415 411 482 220 |53 30 2135 5296
2000 (1608 [419 454 523 230 |53 28 2280 5595
2001 [1592 |425 452 565 234 |51 29 2305 5653
2002 |1588 |414 484 570 245 |54 30 2435 5820
2003 (1673 |440 524 619 240 |63 29 2545 6133
2004 (1754 |461 589 664 236 |68 31 2690 6493
2005 [1784 |495 652 710 310 |73 30 2666 6720
2006 (1851 |517 734 754 325 |78 30 2906 7195
2007 [1888 |535 799 798 332 |80 31 3109 7572
2008* (1930 |560 858 830 344 |82 31 3296 7931
2009*|2007 [595 890 870 357 |86 32 3150 7987

Kaynak: Deniz Ticaret Odas1 Sektér Raporu ,2007:43

Ton-mil bazinda 2005 yilinda 29,598 milyar ton milden 2006 yilinda
31,744 milyar ton mile ulagsmistir. Bu, bir dnceki y1la kiyasla %6.2’lik bir artisa
esittir. 2007 yilinda deniz ticareti bir onceki yila kiyasla %4.7 oraninda artarak

32,932 milyar ton-mil’e ulagmistir.(Deniz Ticaret Odas1 Sektér Raporu ,2007:43)
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Limanlar, toplanma noktalar1 olduklar1 i¢in yakin c¢evrelerinin ekonomik
gelisimini etkilemektedirler. Limanlarin gelisimi ve onlarin modernizasyonu arttik¢a
kullanim1 artmakta ve bu da dogal olarak yeni endiistrilerin kurulmasinda ve is
firsatlarinin  olugsmasinda etkili olmaktadir. Bu gelismeler, sirasiyla ortalama
gelirlerin artmasina, diger endiistrilerin tetiklenmesine ve ekonominin canlanmasina
sebep olmaktadir. Ekonominin gelismesi ise refah seviyesinin yiikselmesine ayni
zamanda bolgesel gelismeye olumlu etki yapmaktadir. Bir bolgede olan limanlarin
yogunlugu bolge ekonomisine baglidir. Bolge ekonomisinin canli olmasi, bolgede
her sektorde hareketliligin olmasina ve dolayisiyla gelisen ticaret hacmine esit olarak
ihtiyac karsisinda liman kullaniminin artmasina, gerekli goriildiigii takdirde yeni

liman alanlar1 agilmasina sebep olmaktadir.

Yolcu tagimaciligi bakimindan gemilerle yapilan seyahatler 1957 yilina degin
hizli bir sekilde gelismistir. Ancak bu donemlerde ortaya ¢ikan jet motoruyla hareket

eden ucaklarin devreye girmesi, okyanus seferlerini neredeyse sona erdirmistir.

Denizlerde, nehirlerde ve gollerde, 6zellikle feribotlar ile verilen ulagtirma
hizmetleri, yolcu ulastirma sistemlerinin toplami igerisinde hala 6nemli bir paya
sahiptir. Baz1 feribotlarda yolculara uyuma kabinleri, yiyecek-igecek hizmetleri,

oyun salonlari, alig- veris imkanlar1 ve ¢cocuk oyun-bakim hizmetleri sunulmaktadir.

Yolcu tasima bakimindan denizyollarinin uzun mesafeler icin tercih edilme
oran1 azalmis olmasina ragmen, yiiksek tonajlarda yiik tasiyabilme kapasitesi
bulunan gemilerin varligi ve havayollar1 ile tagimadaki ton basina maliyetlerin
yliksek olmasit uluslararasi ticaretin biiylik bir boliimiinin denizyollar ile

yapilmasina neden olmaktadir.

Diinya deniz ticaret filosunun 1993-2005 yillar1 arasindaki gelisimi Tablo 3'te
verilmistir. Son on yilda %2,7’lik yillik ortalama bir artigla filonun toplam
blyiikligii 2005 yili basi itibariyle 855 milyon DWT' a ulagmustir. Toplam filonun
%37.6's1 tankerler, %38'1 dokme yiik, %1.4'1 kombine ve %23.4'li ise diger gemi

tiirlerinden olugsmaktadir.
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Tablo 3

Diinya Filo Gelisimi (Milyon DWT)

Kombine
Yillar | Tankerler | Dokme Yiikler | Tasiyicilar Digerleri | Toplam
1993 261.8 215 31.3 125.4 633.5
1994 266.9 219 28.7 130.6 645.2
1995 270.9 225.5 25.9 157.2 661.5
1996 270.5 242.2 20.7 164.5 673.4
1997 275.2 252.1 17.3 171.8 691.5
1998 279.5 263.3 16.9 177.4 712.4
1999 285.2 263.3 16.1 183.3 722.6
2000 289.5 267.4 15.2 185.9 736.2
2001 296.4 276.3 14.6 191.3 754.3
2002 290.0 277.1 14.1 205.4 765.9
2003 294.2 284.1 12.8 2143 783.0
2004 305.2 306.8 12.2 189.6 810.3
2005 322.1 3255 11.7 200.5 855.0

Kaynak: DPT(2005), IX. Kalkinma Plan1 (2007-2013), DPT, Ankara

Denizyollar1 isletmeciligi ve alt yapisi1 ile ilgili calismalar, iilkelerin
sanayilesmesi ve gelismesi yoniinde, en dnemli katkiy1 saglayan hassas konulardan
biridir. Bugilin sanayilesmis iilkelerin ge¢misine bakildiginda denizyollari
isletmeciligi ve ingaati konularma son derece 6nem verdikleri gdzlenmekte olup, bu

durumun ayni zamanda hizli kalkinmanin itici bir kuvveti oldugu goériilmektedir.

2.1.5.4. Havayolu Ulasimi

Tasimacilik isleminin hava yolu ile gerceklestirilmesini saglayan havayolu
ulagim1 son yillarda 6nemi giderek artan bir tasima sistemidir. Havayolu ulasimu,

hizla degisen teknolojik gelismelerin ulastirma sektoriine uygulanabildigi bir alandir.
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Hava tasimacihign sektdriinde yasanan serbestlesme egilimi TUBITAK
(2003)’e gore tim dinyada hizli bir sekilde yayilmaktadir. Serbestlesme,
kiiresellesme ve ticarilesme egilimlerinin bir sonucu olarak hava tasimaciliginda
yolcu istek ve ihtiyaglarina uygun hizmet cesitliliginin gelisimi sonucu yaratilan arza
yiiksek talep dogmustur. Diinya genelinde kisi basina diisen gelirin artmasi, bolgeler
aras1 ticaretin ve turizmin gelismesi, sektore olan talepteki biiylime oranini

hizlandirmustir.

Yirminci yiizyildan itibaren 6nem kazanmaya baslayan hava ulagiminin en
belirgin 6zelligi siiratli bir ulagim tiirii olmasidir. Zaman faktdriiniin 6nemli oldugu
durumda, 6zellikle degeri yiiksek ve kisa zamanda bozulabilir nitelikteki mallarin

taginmasinda havayolu ulastirmasi en 6nemli alternatifi olusturmaktadir.

Havayolu ile seyahat yirminci ylizyilin belki de en Onemli yeniligidir.
Avrupa’da havayolu ile ilk tarifeli yolcu tagimacilig1 25 Agustos 1919’da Londra —
Paris arasinda gergeklestirilmistir. Jet motorlu ucaklar tarafindan yolcu tasimacilig
ise ilk kez, 2 Mayis 1952°de Londra ve Johannesburg (G. Afrika) arasinda
gergeklestirilmistir.

2002 yilinda, ICAO (2004)’ya gore diinya genelinde yasanan ekonomik
krizler ve 11 Eyliil olaylarin etkileri sonucu hava tasimaciligina olan talep olumsuz
etkilenmistir. Tarifeli yolcu trafigi rakamlar1 taginan {icretli yolcu trafigi acisindan
sadece yiizde 0.5 oraninda bir biiyiime gostermistir. 2003 yilinin ilk yarisinda SARS
krizi ve Irak Savasma bagli olarak trafikte diismeler yasanmuistir. Yilin ikinci

yarisinda toparlanan sektor yiizde 0.9 oraninda bir biiyiime kaydetmistir.

Yasanan kayiplara ragmen hava tagimaciligir 2004 yilin1 en giivenli yil olarak
gecirmis, cevreye dost faaliyetlerini siirdiirebilmis, 1.8 milyardan fazla kisinin hava
tagimaciligini tercih etmesi ile kiiresel ekonominin vazgeg¢ilmez unsuru olarak yerini

korumustur (DPT, 2006:26).

Havayolu tasimaciligi endiistrisinde genel olarak inisli- cikisli bir yapi
olmasia ragmen, siirekli ve hizli bir bliylime egilimi gézlenmektedir. Eger trafik
artis1 tahminler seviyesinde olursa, Avrupa’nin yirmi en biiyiik havaalaninin 2010

yilina kadar kapasite sorunu ile yiiz ylize kalacagi belirtilmektedir. Bu durum
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havayollar1 i¢in gecikmeler ve ek maliyet; yolcular i¢in ise uzun kuyruklar ve hizmet
kalitesinde diisiis olacagi anlamma gelmektedir. Ote yandan gelismelere paralel
olarak havacilik sektoriine yliksek teknolojiye sahip altyapt hizmeti sunulmasi
gerekmektedir. (DPT, 2006:37) Bu durum, havaalani altyapisinin A380 gibi yeni
nesil genis gdvdeli ugak tiplerindeki degisikliklere uyumlu hale getirilmesini ve
ozellikle bilgi ve iletisim teknolojilerindeki yeniliklerin uygulanmasini zorunlu

kilmaktadir.

Diinya sivil havacilik sektoriinde 2004 itibariyle 4 milyon kisinin ¢alistig1 ve
cironun 400 milyar USD olarak gerc¢eklesmis oldugu goriilmektedir. Bu da diinya
GSYIH’smin %4.5°lik boliimiinii olusturmaktadir. Sektdr biiyiime egilimini son 30
yilda silirdiirmiis ve diinya yolcu trafigi 2006 yili itibariyle 1.8 milyar yolcuya
ulagmistir. (DPT, 2006:26).

2.1.5.5. Boru Hatlan

Boru hatti, BOTAS (1988)’e gore sistemin verimli kullanimi ve etkinligini
artirmada dis kosullardan etkilenmeme gibi 6nemli avantajlar saglayan bir 6zellik
barindirmaktadir. Bu 6zelligi nedeniyle sivilarin (petrol veya sivi i¢inde asili kati
maddeler) uzak mesafelere kesintisiz tasinmasinda basta hava olmak iizere diger
kosullardan etkilenmeyen bir sistemdir. Boru hattinda tagima kapasitesi borunun ¢api
ve tasima hizi tarafindan belirlenmektedir. Pompa istasyonlarindan elde edilen
basingla hareket ettirici glic saglanmaktadir. Boru hatlarinin hizla gelismesinin
arkasinda hi¢ siiphesiz 6zellikle enerji kaynagi tasinmasinin ¢ok &nemli bir rolii
vardir. Boru hatlarindan uzun silire petrol yataklarindan elde edilen petroliin
cogunlukla kiyilarda yer alan rafinerilere tasinmasinda yararlanilmistir. Giiniimiizde
boru hatlartyla s1vi ve gaz halinde c¢esitli maddeler tasinabilmekteyse de bu ulasim

sisteminde yiikiin ¢ogunlugunu petrol ve gaz teskil etmektedir.

T.C. Ulastirma Bakanlig1 (1993)’na gore ham petrol, benzin, gaz, motorin, jet
yakit ve dogalgaz tagimacilig1r yapmak amaciyla dordiincii bir tasimacilik ve ulagim
teknolojisi ortaya cikarmistir. Bu sistem boru hatlar1 (pipe-line) olarak biiyiik
gelismelerle ulastirma sistemi i¢indeki yerini almistir. Boru hatt1 ulastirmasi sektorti,

ham petrol, rafineri iriinleri, dogal gaz ve kati maddelerin taginmasi konusunda
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planlayici, yatirimei ve isletmeci kuruluslarin faaliyetlerinden olusmaktadir.

Boru hatt1 biiyiik yatinmlar gerektiren bir ulagim sistemi olmasina ragmen
hizmete girdikten sonra tagimacilikta biiyiik kolaylik ve ucuzluk sagladigindan kisa

stirede yatirim kendini geri 6deyebilmektedir.

Boru hatlariyla tasimaciligin - hemen hemen biitlin diinyada hizla

yayginlagsmasinin nedenlerini sdyle 6zetlemek miimkiindiir.

¢ Biitiin diinyada boru hatlariyla ulasimin ¢ogalmasinda, petrol ve dogal gaz

elde edilen yeni yataklarin faaliyete gegcmesi 6nemli rol oynamistir.

e Teknolojik buluslar petrol ve gazin daha kolay tasinmasini saglarken ayni

zamanda baska maddeleri de tagima imkani saglanmistir.

e Boru hatt1 ile ulasimda kullanilan “boru” 6nemli bir maliyet unsurudur.
Modern teknolojiler sayesinde daha ucuza ve daha kaliteli boru
tiretilebilmesi boru hatt1 ile ulastirmay1 ekonomik bir ulastirma sistemi

haline getirmistir.

e Boru hatt1 ile ulagtirma degisik iklim ve topografya sartlarina uygundur.
Ayni zamanda insa ve bakim yoOntemlerinin gelistirilmesi de boru hatti

ulagiminin yayginlagmasinda énemli roller oynamistir.

Diinyanin en uzun ham petrol tasima hatti Kanada'daki. 3220 km.

uzunlugunda olan ve Manitabo’dan Ontorio’ya ulasan hattir.

Diinyadaki en uzun gaz iletim hatt1 ise Alaska’dan Kanada’ya uzanmakta
olup, toplam uzunlugu 7700 km.dir (8.BYKP:2001). Amerika kitasinda boru hatlar
ile dogal gaz tagimaciligimin en yogun yapildigi iilkeler ABD ve Kanada’dir.
Kanada’dan ABD’ye gaz tasiyan Pasific Gas Transmission Boru Hatti, Nothern
Border ve Mid Westem Boru Hatti bulunmaktadir. Trans-Kanada dogal gaz boru

hatt1 3700 km. uzunlugunda olup Albarta’dan Montreal’e uzanmaktadir
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2.2.TURKIYE’DE ULASIM, TARIHSEL GELIiSiMi, ULASIM
TURLERI VE ULASIM SEKTORUNUN DURUMU

Tiirkiye’de ulagim sektoriiniin bugiinkli durumunu degerlendirebilmemiz i¢in
Once tarihsel gelisim i¢inde ulasim sektdriinde gergeklestirilen ¢caligmalari bilmemiz
gerekmektedir. Bu nedenle ulagim sektoriinde Cumhuriyetin ilanindan 6nce
baslayarak donemler itibariyle giiniimiize kadar yapilanlar asagida o6zetlenmeye

calisiimustir.

2.2.1. Tiirkiye’de Ulasimin Tarihi Gelisimi

Tasimanin iilkemizdeki tarihi gelisimi degerlendirilirken bu siireci bes
déneme ayirarak incelemek uygun olacaktir. Bunlar:

- 1856 ile 1922 yillar1 arasini kapsayan Cumhuriyet dncesi donem,

- 1923 ile 1950 yillarin1 kapsayan ve demiryolunun agirlikli oldugu ulusal

ekonomiye gecis donemi,
- 1950 ile 1960 arasi liberal ekonomiye gecis donemi,
- 1960 ile 1980 aras1 planli ekonomiye gecis donemi,

- 1980 sonrasi serbest piyasa ekonomisine ge¢is donemidir.

2.2.1.1. Cumhuriyet Oncesi Dénem

Tiirkiye’ye demiryolunun ilk girisi 19. ylizyilin son donemlerinde olmus,
basta Almanya, Ingiltere olmak iizere Fransa, italya, Rusya gibi devletler farkh
nedenlerle Tiirkiye’de demiryollarmn gelisimine onciiliik etmislerdir. ilk demiryolu
1856 yilinda bir Ingiliz sirketine verilen imtiyazlarla Izmir-Aydin arasinda insa
edilmistir. Bu hat yapimi 1866’da tamamlanmis olup 130 kilometre uzunlugundadir.

(TCCD, TCDD istatistik Y1llig1 2003-2007:3.)
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Bu hattin se¢imi nedensiz olmamustir. [zmir-Aydin yoresi diger yorelere gore
niifus bakimimdan kalabalik, ticari potansiyeli yiiksek, Ingiliz pazar1 olmaya elverisli
etnik unsurlarin yasadig1 ve Ingiliz sanayisinin gereksinim duydugu ham maddeye
kolay ulasilabilecegi bir yerdi. Ayrica Ortadogu'nun kontrol altina alinarak Hindistan
yollarinin denetim altina alinmasi1 bakiminda da stratejik bir 6neme sahipti. Osmanli
Devletinde demiryolu imtiyazi verilen Ingiliz, Fransiz ve Almanlarin ayr1 ayr etki
alanlar1 olusmugstur. Fransa; Kuzey Yunanistan, Bati ve Giiney Anadolu ile
Suriye'de, Ingiltere; Romanya, Bati Anadolu, Irak ve Basra Kérfezinde, Almanya;

Trakya, I¢ Anadolu ve Mezopotamya'da etki alanlar1 olusturmustur.

Batili sermayedarlar, sanayi devrimi ile ¢ok 6nemli ve stratejik bir tagima
yolu olan demiryolunu tekstil sanayinin hammaddesi olan tarim {iriinlerini ve énemli
madenleri en hizli bigimde limanlara, oradan da kendi iilkelerine tagimak i¢in insa
etmiglerdir. Yabanci devletler, km basina kar giivencesi, demiryolunun 20 km
cevresindeki maden ocaklarinin ve petrol zenginliklerini isletilmesi, baraj ve
hidroelektrik santralleri kurmak vb. gibi imtiyazlar alarak demiryolu insaatlarini
yayginlastirmiglardir.  Dolayisiyla Osmanlt  topraklarinda yapilan demiryolu
hatlariin gegtigi giizergahlar, bu iilkelerin iktisadi ve siyasi amaclarmna gore

bigimlendirilmistir.

2.2.1.2. 1923-1950 Donemi

Tirkiye Cumhuriyeti Devleti’nin 1923 yilinda kurulmasiyla birlikte
sanayilesme ve kalkinma politikasinin temel unsurlarindan bir tanesi olan tagima alt
yapisinin  gelistirilmesine 6nem verilmis ve 06zellikle de demiryolu tasimasina
gereken hassasiyet gosterilmistir. Cumhuriyet dncesinde demiryollarinin biiytik bir
yiizdesi Konya-Ankara dogrultusunun batisinda iken Cumhuriyet doneminde yapilan
yatirimlarin agirlikli bir boliimii doguya kaydirilmistir. Tiirkiye Biiyiik Millet Meclisi
1924 ve 1925 yillarinda c¢ikarilan kanunlarla hiikiimete demiryolu yapimlarinin
biitceden finanse etmesi igin yetki vermistir. Ilk demiryolu kongresi 1925 ‘te
yapilmig ve {lilkedeki demiryolu tasima politikast ortaya konmus, 1929 yilina
gelindiginde 1000 km uzunlugunda demiryolu yapimi tamamlanarak isletmeye

acilmistir (Giilen, 1999:268).
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Kongrede benimsenen politikalar dogrultusunda somiiriilen iilkeler igin
olusturulan agag tipi tagima hatt1 yerini ag tipi tasima hattina birakmis ve boylece
dogal kaynaklar, iiretim merkezleri ve pazar alanlarima yayilan, ekonomiyi
canlandiran bir tagima sistemine gecilmistir. Bu dénemin diger bir belirgin 6zelligi
de, 1932 ve 1936 yillarinda hazirlanan 1. ve 2. Bes Yillik Sanayilesme Planlarinda,

demir-gelik, kdmiir ve makine gibi temel sanayilere 6ncelik verilmis olmasidir.

Bu tiir kitlesel yiiklerin en ucuz bigimde tasinabilmesi acisindan demiryolu
yatirnmlarma agirlik verilmistir. Bu nedenle, demiryolu hatlar1 milli kaynaklara
yonlendirilmis, sanayinin yurt sathina yayilma silirecinde yer sec¢iminin
belirlenmesinde yonlendirici olmustur. Bu donemde, tiim olumsuz kosullara karsin,

demiryolu yapim ve isletmesi ulusal giicle basarilmistir (Onur, 1953 :23-26.).

Kurtulus Savasindan yeni ¢ikmig geng bir cumhuriyet devleti i¢in yapilan bu
isler kiigiimsenemeyecek bir boyuttadir. Demiryollarindaki hizli ilerleme 1940
yillarina kadar siirmiis ve 1940—1950 yillar1 arasinda ise tam bir durgunluk dénemine
girmistir. Cumhuriyetin ilanindan, 1940 yilina gelinceye kadar yilda ortalama 190
km demiryolu insa edilirken 1940—-1950 yillar1 arasinda toplam insa edilen demiryolu
uzunlugu ancak 300 km. olmustur. (Aytag, Tiire, Celik,2007) Yine, 1950 ye kadar
yapilan hatlarin uzunlugu 3578 kilometre olup bunun 3208 kilometresi 1940 yilina
kadar tamamlanmistir. (Aytag, Tiire, Celik,2007) Hi¢ kuskusuz, bu durgunlukta II.
Diinya Savasinin ve diinya otomotiv sanayinde pazar paymin % 80’ni elinde
bulunduran ABD’nin etkisi biiyliktiir. Bu donemde ABD’deki Federal Karayolu
Teskilat1 ile isbirligi yapilmis ve Marshall yardimlar1 ¢ercevesinde karayolu ile ilgili
projeler gelistirilerek ¢ok sayida miihendis ABD’ye egitime gonderilmistir. Yine bu
yillarda ABD’ den gelen yardimlarla yollar asfaltlanmus, traktorler ve bigerddverler
tilkeye sokulmustur. Ulagim politikasinda 1950°1i yillar artik demiryolu déneminin
bittigi ve yerini karayollar1 donemine birakmis oldugu yillardir. Bu dénemde 1 Mart
1950 yilinda ¢ikartilan bir yasa ile Ulastirma Bakanligi’ndan bagimsiz Karayollar
Genel Midirliigli kurulmustur. Karayolu yapimi kurulan bu Genel Miidiirlikk
tarafindan yiiriitilmeye baslanmis ve zamanin hiikiimetleri de karayolu yapiminda

gereken hassasiyetleri gostermiglerdir.
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Bu donemin baslarinda demiryolunun tagima sistemi igindeki pay1 yiik
tagimaciliginda % 78, yolcu tasimaciliginda % 42 iken bu oranlar izlenen karayolu
agirlikli politikalar sonucu yiik tagimaciliginda % 48, yolcu tasimaciliginda % 24’e
gerilemistir. (Bulut,2007;9) Cumbhuriyet doneminde deniz tasimaciligi hizli ve 6zel
sektor agirliklt olarak gelismistir. Planli doneme kadar 1942-1944 yillar1 deniz
ticaret filosunun en fazla biiylidiigii yillar olmustur. Planli déneme girerken Tiirk
Deniz Ticaret filosunun bin gros tondan biiyiikk gemileri, 798.300 gros ton tasima
kapasitesine sahip olmuglardir. Bu kapasitede 6zel kesimin agirhigr ise % 68,6

Ol¢iisiinde olmustur. (Bulut,2007:9)

2.2.1.3. 1950-1960 Donemi

Tiirkiye’de 1950°den sonraki yillar liberal ekonomiye gegis donemi olarak da
adlandirilmakta olup karayolunun demiryoluna karsi ezici istiinliigiinii kabul
ettirdigi yillar olmustur. T.C. Karayollar1 Genel Miidiirliigii biitcesi 1952 — 1962
yillar1 arasinda devlet biit¢esinin % 10°u diizeyine ulagmistir. Demiryolu
tasimaciligma yapilan % 100 oraninda zam artis1, {lilke icerisinde otomotiv sanayinin
montaj yoluyla da olsa kurulmasi, kdy yollar1 yapimi i¢in Koy Isleri Bakanligi’na
bagl olarak Yol-Su-Elektrik (YSE) Genel Miidiirliigii’'niin kurulmasi, yol insaatinda
kullanilmak iizere makine ve teghizat icin dis kredi olanaklarinin saglanmasi,
kamyon ithalatinin serbest birakilmasi gibi bircok faktdr, karayolu tagimaciliginin
beklenenin ¢ok iistiinde gelismesine neden olmustur. Bu faktorler tagima sistemleri
arasinda karayolu ile yapilan yiik tasimaciliginda % 93 ve yolcu tasimaciliginda da
% 95 gibi dengesiz bir dagilimin olugmasina zemin hazirlamistir.

(http://egitek.meb.gov.tr/aok/Aok_Kitaplar/AolKitaplar/Cografya 7/5.pdf)

2.2.1.4. 1960 — 1980 Donemi

1961 Anayasasi ile kurulan Devlet Planlama Tegkilat1 bes yil siireli kalkinma
planlar1 hazirlayarak iilkenin makro ekonomik yonden geligsmesini etkilemistir. Planlt

Kalkinma Doneminde 1980 yilina kadar ii¢ bes yillik kalkinma plan donemi
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gecmistir. Ug plan déneminde ulasim tiirlerine gore saglanan gelismeler Tablo 4’ te
verilmistir.

Tablo 4

Ulastirma Yatirimlari (1963-1977 Donemi) (Milyon TL)

L.BYKP IL.BYKP IIL.BYKP
(1963-1967) (1968-1972) (1973-1977)

;ﬁifj‘ﬁ;“ Yik- 6.380 12.170 17.600
%nglnigglu Yik- 1.562 3.150 7.600
%O?C?Ei;ﬂ“ Yik- 779 900 4200
;‘('OIIICELV zi’llu Yitk- 220 520 4.400
5. Boru Hatt1 Yuk i i i
Km.

Kaynak: DPT

Tablo 4’ten gorildiigii lizere; 1963 — 1977 yillar1 arasinda gergeklesen ii¢ bes
yillik kalkinma plan doneminde ulastirma yatirimlari icerisinde en biiyiik pay
karayollarina ayrilmistir. S6z konusu dénemde 17.600 milyon TL ile karayollarina
yapilan yatirim, toplam yatirim tuatri igerisinde % 52 olarak gergeklesmistir. Ancak
ayni donemde havayollarina yapilan yatirnmlarin artig yiizdesi (20 kat artisla) diger

ulastirma tiirlerinden daha fazla olmustur.

2.2.1.5. 1980 Sonrasi1 Donem

Haberlesmedeki gelismeler ve kiiresellesme olgusu 1980 sonrast bir ¢ok
iilkede oldugu gibi iilkemizde de yeni bir dénemi baslatmistir. Ulkemizde 24 Ocak
1980 kararlariyla beraber iilkenin disa ac¢ilmasi, serbest piyasa ekonomisinin
benimsenmesi, AB’ ye yeniden aday olma talebi gibi degisiklikler bes yillik
kalkinma plan hedeflerinde degisiklige yol agmustir.

Ulkemizde 1980 sonrasinda yasanan bes kalkinma plan déneminde iilke igi
ekonomik krizler ile diinyadaki krizler ve savaglar nedeniyle istenilen basari

saglanamamistir. Kamu Mali Yonetimi ve Kontrol Kanunu adiyla ¢ikartilan 5018
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Sayili Kanun 2006 yilindan itibaren yiiriirliige girmis, kalkinma planlar1 yerine Orta

Vadeli Program 6nem kazanmaya baslamistir.

Tablo 5

Ulastirma Yatirimlari (1979-1994 Donemi) (Milyon TL)

IV.BYKP V.BYKP VIL.BYKP

(1979-1983) | (1985-1989) | (1990-1994)
1.Karayolu 41.812 43.000 75.473
2.Demiryolu 6.123 12.000 13.500
3. Denizyolu 2.930 7.500 15.500
4. Havayolu 57 69 148
5. Boru Hatt1 750 2.887 16.300

Kaynak: DPT

Tablo 5’te 1979 — 1994 yillar1 arasinda gerceklesen 4,5 ve 6. kalkinma
planlarinda ulasim sektorlerine yapilan yatirimlarin tutarlar1 goriilmektedir. Toplam
yatirim tutar1 igerisinde en biiyilik pay % 62’ lik oran ile karayollara aittir. Ancak
s6z konusu ii¢c plan doneminde daha onceki planlarda yer almayan boru hatti
yatirimlar1 da glindeme gelmis olup, hem hizli bir seklide yayilmasi, hem de toplam
yatirim tutari igerisinde onemli bir orana sahip olmasi yoniinden kayda deger bir

gelisim gostermistir.

7. ve 8. Kalkinma planlarinda goriilen gelismelere, ulasim tiirlerinin

halihazirdaki durumu incelenirken yer verilecektir.

2.2.1.5.1. Karayolu Ulasimi

Tiirkiye’de karayollart islevlerine bagli olarak otoyollar, devlet yollari, il
yollari, sehir i¢i yollari, kdy yollari, turistik yollar ve orman yollar1 olarak
adlandirilmakta olup farkli kuruluslarin sorumlulugundadir. Bu yollardan otoyollar,
devlet yollar1 ve il yollar1 Karayollar1 Genel Miudiirligi (KGM) sorumlulugu
altindadir. Koy yollar1t Koy Hizmetleri Genel Miidiirliigii’ntin sorumlulugu altinda
iken, Koy Hizmetleri Genel Miidiirliigii’niin kaldirilmasina iligkin 5286 sayil1 Kanun
ile bu sorumluluk il Ozel idarelerine devredilmistir. Sehir igi yollar ise 5216 sayil
Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu ile 5393 sayili Belediye Kanunu uyarinca yerel

yonetimlerin sorumlulugunda bulunmaktadir.
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Karayollar1 Genel Miidiirliigii (2006)’niin hazirlamis oldugu Stratejik Plan
(2007-2011)’e gore 100 km? alana diisen kentsel olmayan karayolu agi uzunlugu
Tiirkiye’de 47 km. diizeyindedir. Yiizol¢iimii az olan iilkelerde bu rakam daha

yiiksek olarak goriilmektedir.

Karayollar1 Genel Miidiirligii (2006) verilerine gore, karayolu aginin toplam
uzunlugu 1.775 km.’si otoyol, 31.446 km.’si devlet yolu ve 30.368 km.’si il yolu
olmak iizere toplam 63.589 km.’dir. Buna goére karayolu aginin yaklasik % 3’{inii

otoyollar, % 50’sini devlet yollar1, % 47’sini il yollar1 olusturmaktadir.

Tiirkiye’de karayolu yolcu ve yiik tasimaciliginda, son otuz yilda diger tiirler
ile yapilan tasimaciliklara kiyasla hizli bir gelisme olmus, bu dengesiz gelismenin
sonucu olarak karayolu tasimasinin payi her iki tasima (yolcu ve yiik) i¢in hizla
artarak % 90'n {izerine ¢ikmistir. Bu gelisme sirasinda yolcu ve yiik tasimaciligi
yapan firma sayilari ile tasima kapasiteleri de hizla artmig, boylece tagimada atil
kapasite olusurken verimli, ekonomik ve giivenli bir tasimacilig1 zorlastiran yikici bir
rekabet ortami olugsmustur. Bu ortamda bir yandan trafik kazalar1 artarken, diger
yandan trafikte agir tasit oraninin fazlalig1 sonucu karayollarimiz beklenenden daha

kisa siirede bozulmaya maruz kalmistir. (DPT, 2006:35).

Trafik i¢indeki agir tagit oraninin yiiksekligi yaninda, bu tasitlarin kapasite
tizerinde yliklemelerinin fazla olmasi iist yapt bozulmalarini hizlandirmistir.
Karayolu agidaki bozulmalarin giderilmesi Onemli harcamalar1 gerektirirken,
biitgeden yol bakimlarina ayrilan pay Karayollar1 Genel Miidiirliigli’ne ayrilan paya
paralel olarak her gecen yil azaldigi icin bakim ve onarim hizmetleri tam ve istenilen
diizeyde yapilamamamistir. Bu da, karayolu tasimaciliginda hizmet kalitesini ve
trafik giivenligini diisiirmekte, ayrica tasit isletme ve bakim maliyetlerinin artmasina

yol agmaktadir.

Karayolu ulasimiin en etkin ve en ekonomik sekilde karsilanabilmesi i¢in
kentler aras1 mevcut yollar iizerinde var olan yol kullanici talebi, ileri teknolojiler
kullanilarak incelenmekte ve gelecek yillar i¢in seyahat talebi tahminleri
yapilmaktadir. Genellikle sanayilesmis ve turizm alaninda gelismis kentlerimizi
birbirine baglayan ana gilizergahlar {izerinde trafik talebinin daha hizli arttig

gbzlenmektedir. Ekonomik kalkinmanin ve refahin gelismesinde biiyiilk 6nemi olan
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karayolu tasimaciligi, kendi biinyesi i¢inde basli basina bir ekonomik faaliyet oldugu
gibi, diger biitlin sektorlerle de ¢ok yakin iligkisi olan ve bu sektorleri olumlu veya

olumsuz yonde etkileyen bir hizmet sektoriidiir. (DPT, 2006:36)

2.2.1.5.2. Demiryolu Ulasimi

Giliniimlizde yasanan enerji bunalimi nedeniyle ulastirma kesimi, enerji
tiketimi acisindan 0Ozel bir Onem tasimaktadir. Demiryollar1 enerji tliketimi
bakimindan iki yonlii yarar saglamaktadir: Bunlardan birincisi 6teki ulastirma
tirlerine gore daha az enerji tilketmesidir. Ikincisi ise elektrik enerjisini
kullanabilmesi nedeniyle petrole bagimli bulunmamasidir. Cumhuriyet déneminden
once cesitli yabanci sirketler tarafindan insa edilerek igletilen demiryollarinin 4.000
km. lik kismi Cumbhuriyetin ilant ile ¢izilen sinirlar igerisinde kalmistir.
(TCDD,2007) Ulkemizde 24.05.1924 tarihinde ¢ikarilan 506 Sayili Kanun’la
Osmanli’dan devralinan hatlar millilestirilmis ve “Anadolu-Bagdat Demiryollari
Miidiiriyeti  Umumiyesi” kurulmug, daha sonra demiryollarinin yapimi ve
isletilmesini bir arada yiiriitilmesi ve daha genis ¢alisma imkanlar1 verilmesi
saglamak amaciyla cikarilan 31.05.1927 tarih ve 1402 Sayili Kanun’la “Devlet
Demiryollar1 ve Limanlar1 Idare-i Umumiyesi” admi almistir. Katma biitceli bir
devlet idaresi seklinde 1953 yilina kadar yonetilen kurulus, 29.07.1953 tarihinden
itibaren 6186 Sayili Kanun’la Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi
(TCDD) adi altinda Kamu Iktisadi Devlet Tesekkiilii olarak kurulmus ve
teskilatlandirilmistir. Kurulusa 18.06.1984 tarihinde uygulamaya konulan 233 sayili
KHK ile “Kamu iktisadi Kurulusu” statiisii verilmistir. Kurulug’un faaliyet konulari,
organlar1 ve teskilat yapisi, bagh ortakliklar1 ve istirakleri ile bunlarin arasindaki
iligkileri 28.10.1984 tarih ve 18552 sayili resmi gazetede yayimlanan ana statiisii ile

diizenlenmistir.



Tablo 6
Hatlarin Ve Yollarin Uzunluklar1 (Km)
2006 2007
= . .
% Elektrlkglz-Non 6.777 6.777
3 electrified
3 Elektrikli — 1.920 1.920
< Electrified
TOPLAM - Total| 8697 8.697
5
o 2 =| Elektriksiz - Non
> 5 g :
o | electrified | 1933354 |1.940354
2 9 &  Elektrikli —
= &5  Electrified
TOPLAM - Total| 2-287 2.294
Toplam| gjey iriksiz - Non 2710 2717
Yol electrified ’ )
Elektrikli — 2.274 2.274
Electrified
TOPLAM - Total | 10.984 10.991
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Kaynak: TCDD(2007), Istatistik Y1llig1 2003-2007, Ankara:16

Tablo 6’da goriildiigii iizere TCDD isletmesi; 2007 yili itibariyle 8.697 km.si
ana hat ve 2.287 km.si tali hat olmak iizere toplam 10.984 km.lik demiryolu hattinda
ulastirma faaliyetlerini slirdiirmektedir. Ana hatlarin %95’inde halen tek hat
isletmeciligi yapilmaktadir. Bu hatlarin 2.305 km.si elektrikli ve 2.665 km.si sinyalli
olup toplam yol uzunlugu igerisinde elektrikli hatlarin oran1 % 21, sinyalli hatlarin

orani ise %24’tiir. (TCDD,2007)
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Tablo 7
Kirk Milyon Uzeri Niifusa Sahip Ulkelerde Bin Km? Basina Diisen Demiryolu
Hat Uzunlugu (2004)
Ulke Nifus | Ana Hat Iil%t(‘)uosg 1.000 km?'ye Diisen
Ulkeler | Yiizoleiimii | (1.000.000) | Uzunlugu | o > [0 6, yolu 3
(1000) km*> | Milyon kisi Km 3 y
Demiryolu
ALMANYA 357,0 82,5 34.722 4,2 97,3
INGILTERE 245,0 60,1 16.514 2.7 67,4
ITALYA 302,0 58,7 16.236 2,8 53,8
FRANSA 552,0 60,7 29.246 4,8 53
ISPANYA 5070 43,5 14.395 3,3 28,4
TURKIYE 776,0 65,0 8.697 1,3 11,2

Kaynak: TCDD(2006), Istatistik Y1llig1 2001-2005, Ankara:115-120

Demiryollar1 hattimizin ne kadar yetersiz oldugu AB iilkeleriyle mukayese
edilerek Tablo 7°de gosterilmistir. Tablo 7’den goriildiigii iizere, demiryollarinin kisi
basina ve metrekare basia diisen uzunluklar1 Avrupa iilkeleri ile kiyaslandiginda
tilkemiz son siradadir. Demiryollarimizin en 6énemli sorunlarindan biri hat uzunlugu
bakimindan yetersiz olmasidir. Tiirkiye’de diger ulagim tiirlerine nazaran
demiryollarina yatirnrmin ve ilginin az olmasi1 bir ¢ok kaybi da beraberinde
getirmektedir. Ozellikle karayollarina yapilan gereksiz yatirimlar demiryollar1 ile
yapilan ¢oklu tasimaciliklarda verim kaybina sebep olmaktadir. Ayrica mevcut

raylarin da ¢ok eski olmasi tasimaciliktaki verimi olumsuz etkilemektedir.
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Tablo 8
Raylarin Yaslarima Gore Hatlarin Durumu (2007)
Yas Gruplar Uzunluk (Km) Tiim I¢inde %
0-10 2564 29,5
11-20 2879 33,1
21-30 1230 14,1
30-+ 2024 23,3
Toplam 8697 100

Kaynak: TCDD(2007), Istatistik Y1llig1 (2003-2007), Ankara.

Tablo 8’den de goriildiigii iizere; raylarin %37,4’ti 21 yasin iizerinde
bulunmaktadir. Demiryollarinda raylarin %23,3’i 30 yasin tlizerinde olup, ekonomik

Omriinii doldurdugundan standart dis1 kabul edilmektedir.

(1000)

TCDD Tasimalari (.000 ton)

19800
19700
19600
19500
19400
19300
19200
19100
19000
18900

2006 2007

Sekil 1: Demiryolu Uluslararas: Yiik Tasimasi

Kaynak: UTIKAD(2007), Istatistik Y1llig1 (2003-2007), Ankara.
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Sekil 1’de goriilecegi iizere; TCDD’nin 2007 yili 11 aylik verilerine gore 19
milyon 235 bin ton yiik taginmistir. Bu rakam 2006 yilinda 19 milyon 745 bin ton
olarak gerceklesmistir. Bunun %85°1 yurtici tasimalar %15 ise uluslararasi
tasimalardir. Uluslararasi tasimalarin yartya yakini ihracat, diger yarisi ise ithalat
tagimalaridir. TCDD’nin transit tagima miktarlari ise toplam tasimalar i¢in de sadece
binde 2 paya sahiptir. (TiirkiyeUluslararas1 Tasimacilik ve Lojistik Sektdor Raporu
2007)

2.2.1.5.3. Denizyolu Ulasimi

Iktisadi ve sosyal etkilerinin yan1 sira ulusal savunma ve jeopolitik kosullar

bakimindan da iilkemiz i¢in deniz tasimacilig biiyiik bir 6nem tagimaktadir.

Nitekim son on yillik ddnemde ulastirma yatirimlar i¢inde denizyolu payinin
ortalama %?2.4 oraninda olmasi bu durumu ¢ok acik bir sekilde gostermektedir. Diger
taraftan tonaj bazinda dis ticaret tasimalarimizin %87.4’li en ucuz ve ekonomik
tagima sistemi olan denizyolu ile yapilmasina karsin, kabotaj tasimalar1 %3.6 gibi

cok diisiik degerdedir. (TCDD,2006)

Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 (DPT, 2001)’na gore, dnemli bir cografi
konumda bulanan Tiirkiye’de, deniz ve deniz ¢evresi ile ilgili konular, iilkemizin hak
ve menfaatleri korunarak Uluslararast Denizcilik Orgiitii (IMO)’niin faaliyetleri
dogrultusunda yiiriitilmektedir. OECD (Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii),
KEIB (Karadeniz Ekonomik Isbirligi Bolgesi) ve ozellikle Giimriik Birligi ile
Avrupa Birligi gibi uluslararasi ve bolgesel kuruluslarla denizcilik politikalarinin
uyum iginde olmasina 6zen gosterilmektedir. Ulkemiz bugiin 33’ten fazla iilke ile

ikili denizcilik anlagsmasi i¢cinde olup denizcilik faaliyetlerini gelistirme ¢abasindadir.

Kabotaj Kanunu’na tabi olarak, Tirkiye’nin liman ve iskelelerinden
yiiklendikten sonra Tiirkiye’nin liman ve iskelelerine bosaltilan ve Tiirk gemileri
tarafindan gerceklestirilen tasimalar kabotaj tasimalar1 olarak nitelendirilmektedir.
Tiirk Deniz Ticaret Filosunun 1980-2007 yillarindaki adet, dwt ve grt degisimleri
Tablo 9°da goriilmektedir. Tablo 9’a gore 1980 yilinda 2.0 Milyon dwt olan filomuz,
2007 yilinda 7.2 Milyon dwt’ye ulagsmistir.
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Tablo 9’ da Tiirkiye’de denizyollariyla yapilan yurt i¢i yiik tasimalarinin son
tic yillik (2005, 2006, 2007) seyri yer almaktadir. Yurt i¢i yiikk tasimaciliginda
denizyollarinin olduk¢a az kullaniliyor olmasi beraberinde karayollarina agir yiikler
getirmektedir. Uc tarafi denizlerle ¢evrili Tiirkiye’de denizyolu ile yiik
tasimaciligmin gelistirilmesi karayollarinin {izerindeki yiikii bir nebze de olsa

azaltacagi ortadadir.

Tablo 9
Tiirkiye'de Yillar itibariyle Denizyolu Yiik Tasima Miktarlar1 (2005-2007)
GENEL % Degisim
YILLAR TOPLAM
2005 181.584.894 20
2006 202.771.826 12
2007 216.946.000 7

Kaynak: UTIKAD(2008), Sektdr Raporu (2008), Ankara.

2006-2007 yillarinda denizyoluyla yapilan ithalat ve ihracat tasimalarimiz,
tilke bayraklaria gore dolu konteynerler de dikkate alinarak, ton bazinda tablo 10’

da yer almaktadir.

Tablo 10
Denizyolu Uluslararasi Tasimalardaki Tiirk ve Yabanci Bayrakli Gemi Paylar:
(Mton)
TURK BAYRAKLI GEMILER YABANCI BAYRAKLI

' ‘ ‘ GEMILER
YILLAR ITHALAT | % | IHRACAT % | ITHALAT | % | IHRACAT | %

2006 32.398.022 (232 9.691.009 15.4 [107.457.906|76.8 | 53.224.889 |84.6
2007 27.003.125 | 17,7 9.761.897 14.4 [125.310.476|82.3 | 57.835.842 |85.6

Kaynak: Denizcilik Miistesarlig1 liman sayfas1 2007
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Dis ticaret yiikleri tagimalarinin ihracat ve ithalat ayirimli olarak incelenmesi
halinde, 2007 yili itibariyle toplam ihracatin 67.5 milyon tonun 9,7 milyon tonu yani
%14,4’1 Tiirk bayrakli; 57.8 milyon tonu yani %85,6’s1 yabanci bayrakli gemilerle
taginmustir. Tablo 10°da goriildiigli gibi toplam ithalat olan 152.3 milyon tonun, 27.0
milyon tonu yani %177’si Tiirk ve 125.3 milyon tonu yani %82.3’{i yabanci bayrakli

gemilerle taginmistir.

Tiirkiye’nin kabotaj hatt1 yiikk tasimalarinda en biliylikk payr 8. BYKP
(2001)’na gére dokme s1vi, ham petrol ve petrol iiriinlerine aittir. Ikinci siray1 karisik

esya ve digerleri izlemektedir.

Tiirk deniz ticaret filosunun gemi tiirleri olarak dagilimina bakildiginda, say1
itibariyle dwt olarak dokme yiik gemileri ilk sirada yer alirken, kuru yiik gemileri
ikinci sirada yer almaktadir. Kuru yiik ve dokme yiik tasimaciliginda kullanilan gemi
tiplerinden kosterlerin Tiirk deniz ticaret filosu acgisindan 6zel olarak ele alinmasi
gerekmektedir. Dokme yiik gemilerinin ardindan dwt olarak kuru yiik gemileri %17,
petrol tankerleri %10, konteyner gemileri %4, kimyasal madde tankerleri %3 ve Ro-
Ro gemileri %2 paya sahiptir.(DTO 2005)

Tirk Deniz Ticaret Filomuzdaki Konteyner, Kuruyiik/Konteyner,
Konteyner/Ro-Ro gemilerinin, %66’s1 0-9 yas grubunda, %15°1 10-19 yas grubunda,
%17’s1 20-29 yas grubunda ve %2’si 30 yas ve lizerinde yer almaktadir. (Sekil 2).

30+ YAS
20-29 YAS %2
%17

10-19 YAS
%15

0-9 YAS
%66

Sekil 2. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yas Gruplari itibariyle Dagilimi

Kaynak: Deniz Ticaret Odas1 Sektor Raporu 2007
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Tiurkiye’de 2005 yili sonu itibariyla 3.3 milyon TEU (Twenty Feet
Equivalent Unit) konteyner ve 202 milyon ton yiik taginmistir. 2005 yilinda tasinan
yiik miktarlarinin bir 6nceki yila gore biiyiik bir artis gdstermemesinin nedeni
limanlarin talebe cevap verecek sekilde gelistirilememesidir. (DPT, 2006:s.39).
Bilhassa 0Ozellestirme kapsamindaki limanlarin  gerekli bakim-onarimlarinin
zamaninda yapilamamasi ve gerekli ekipmanin temin edilememesi, yiiklerin yakin
iilke limanlarina yonelmesine neden olmaktadir. Ayrica, Ol¢ek ekonomisi
yakalanamadig1 i¢in limanlara yeterli yiik ¢ekilememekte ve Tiirkiye denizyolunda

transit bir tilke olamamaktadir.

2.2.1.5.4. Havayolu Ulasimi

Hava alanlarimizda tasinan kargo miktarina iliskin olarak net rakamlar
bulunmamaktadir. Giimriikler Genel Miidiirligi’niin gimriikk miidiirliikleri bazinda
ithalat ve ihracat miktarlarina iliskin verileri incelendiginde, hava kargo miktari
konusunda bir fikir edinilebilmektedir. Buna gore yurtdis1 hava kargo tagimaciliginin
yapildig1 8 havaalanindaki veriler tablo 11°de sunulmustur. Havayolu ile tagiman
ticari esyanin degeri 2007 yilinda bir 6nceki yila gore yaklasik %44 artigla 7 milyar
845 milyon 659 bin USD olmustur. Havayolu ile taginan ticari esya miktarinda 2002
yilina gore yaklasik %200 oraninda bir artis ger¢eklesmistir. Bu veriler, Tiirkiye nin
ithracat ve ithalatinda hava kargo paymin son donemde 6nemli gelisme gosterdigini

isaret etmektedir.
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Tablo 11

En Cok Ithalat ve Thracat Yapilan Havalimanlar1 (USD)

Havalimam 2006 2007

Atatiirk Hava Limant 3.753.48 | 5.492.92
Adana Sakirpasa 515.227 | 628.968
Esenboga 436.629 | 617.222
Corlu Havaalani 333.847 | 362.008
Antalya Havaliman 66.118 | 305.690
[zmir A. Menderes HL. | 268.607 | 280.631
Sabiha Gokg¢en H.L. 72.300 87.575
Dalaman H.L. 7.282 68.637
Toplam 5.455.49 | 7.845.65

Kaynak: Giimriikler Genel Mudiirligi 2007

2.2.1.5.5. Boru Hatti Ulasimi

Tim diinyada oldugu gibi, Tiirkiye’de de son yillarda boru hatlar1 ile
tagimaciliga onem verilmeye baslanmistir. Yaklasik 30 yil dnce, petrol boru hatti
isletmeciligi ile baslayan boru hatt1 tasimacilig1 faaliyetleri daha sonra petrol tiriinleri
ve dogal gaz tasimaciliginin da baslamasiyla, ulastirma sektoriinde belli bir agirlik
kazanmistir. Bu agirhigin da, boru hatlarmmin genel karakteristiginin yanmi sira,
ozellikle iilkemizin cografi konumu nedeniyle Tiirkiye {izerinden gegecek
uluslararas1 ham petrol ve dogal gaz boru hatlariyla hizla artmasi beklenmektedir.

(TUBITAK,2003)

Safel (2001)’e gore alternatif bir enerji kaynagi temin etmenin yani sira,
dogal gazin ekonomimizde ve enerji sektoriinde daha agirlikli pay almasini saglamak
ve bazi sehirlerimizde gittikge yogunlasan hava kirliligine ¢oziim getirmek amaciyla,
14 Subat 1986 tarihinde BOTAS ile Sovyetler Birligi’nin dogal gaz ticareti
konusunda yetkili kurulusu arasinda 25 yil siireli dogal gaz alim-satim anlagmasi
imzalanmistir. Rusya Federasyonu-Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatti, 23 Haziran 1987
tarithinde ilk duragi olan Hamitabat’a, Agustos 1988°de de Ankara’ya ulagsmustir.
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2.2.2. Tiirkiye Ulastirma Sisteminin Giiclii Ve Zayif Yanlan

Tirkiye’nin, Cumbhuriyet’in ilanindan giliniimilize, ulastirma sisteminde
gerceklestirdigi kazanimlar1 anlatirken, bu sistemin giiclii ve zayif yanlarimi ortaya

koymak ulagim sistemini anlamak bakimindan 6nem arz etmektedir.

2.2.2.1. Giiclii yanlar

Tiirkiye ulastirma sektoriiniin - giiclii  yanlar1  belirtilirken asagidaki

kazanimlardan bahsetmek dogru olacaktir.

-Karayolu tagimaciligini disiplin altina alacak ve bu sektoriin denetim disi

bliytimesini onleyebilecek bir Karayolu Tagima Kanunu’nun yiiriirliige girmistir.

-AB’ye uyum calismalar1 dogrultusunda ulastirma tiirlerinin, etkin hizmet
sunmalarini saglayacak sekilde, yapisal doniisiim i¢ine girmis bulunmalari ve yatirim

ile isletme konularinda iyilestirmeler baglatilmistir.

- Kombine tasimaciligin gelismesi i¢in gerekli olan lojistik alaninda

gelismeler kaydedilmistir.

-Karayollarin, AB ile karsilastirildiginda yetersiz goriinmesine karsin, iilke

geneline yayilmig ve her noktaya erisme olanagini veren bir karayolu ag1 vardir.

-Avrupa — Asya ve Avrupa — Ortadogu eksenlerinde, iyilestirme ve yeni

hatlarin tamamlanmasiyla etkin hizmet sunabilecek demiryolu ag1 bulunmaktadir.

- Marmaray Projesi’nin tamamlanmasi ile Istanbul kentsel ulastirmasinda,

ayrica Avrupa — Asya ulagtirmasinda kesintisiz demiryolu baglantilari1 saglanacaktir.

-U¢ tarafi denizlerle cevrili iilkemizde, stratejik konumlar1 sayesinde
limanlarimiz, iyilestirmeler yapilmasi kosuluyla, kombine tagimaciliga elverisli ve

ayni1 zamanda Akdeniz’de ana liman olacak kapasiteye sahip bulunmaktadir.

-Bakii — Tiflis — Ceyhan Petrol Boru Hatt1 ile ilgili olarak, Mersin ve

Iskenderun limanlar1 biiyiik dnem kazanmistir.
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2.2.2.2. Zayif Yanlar

Tirkiye ulastirma sisteminin zayif yanlar1t ise biiyiikk Olclide altyapi

sorunlartyla ilgilidir.

-Ulusal ve kentsel ulastirma yatirimlarinda, isletmecilik alaninda ve ulastirma
yonetim ve denetiminde c¢ok sayida kamu kurulusunun soéz sahibi olmast ve
aralarindaki  esgiidim zayifligt  nedeniyle ulagtirma sisteminin = verimsiz

isletilmektedir.
-Ulagtirma tiirlerinin tasima paylar1 arasinda denge bulunmamaktadir.

- Kentsel ulagtirmada toplu tagimanin ve 6zellikle rayli sistemlerin ihtiyaclar

dogrultusunda ve planl olarak ger¢eklestirilememektedir.
- Planlama ve ulastirma yatirim ve kararlarinda gerekli veriler yetersizdir.

- Karayolu ve demiryolu aginin AB ortalamalarinin altinda olmasi ve daha
onemlisi karayolu agna oranla demiryolu aginin yetersizliginden kaynaklanan

altyap1 dengesizligi bulunmaktadir.

- GAP bolgesindeki gelismelere cevap verebilecek demiryolu altyapisi

bulunmamaktadir.

- Kamu ulastirma yatirimlarinda son 50 yillik siiregte, demiryolu ve denizyolu

paymin, tiirler arasindaki dengeyi saglayabilecek diizeyde degildir.

- Ulastirma alaninda yeni yatirim, bakim ve igletme ihtiyaglar: siirekli olarak

artt1g1 halde, genel biitgeden ayrilan kaynak miktariin giderek azalmaktadir.

- Sektordeki nitelikli personel sayisi ve istihdamda siirekliligin olmamasi

yliziinden hizmetin aksamaktadir.

- Finansman konusunda etkin ve iilke kosullarina uygun modeller

gelistirilememektedir.

- Bolgesel krizler sonucu bolge iilkeleriyle olan tagimalar kesintiye

ugramaktadir. (Omn. Irak Savasi)
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2.3. ULASIM SISTEMLERININ EKONOMIK GELISMEYE ETKIiSi

Ulagim sistemleri mikro ve makro ekonomi agisindan ekonomiyi
etkilemektedir. Ekonomide karar birimleri olarak bireyler, firmalar ve devlet

ulagimin olumlu ve olumsuz etkileriyle karsilagsmaktadir.

2.3.1. Ulasim Sistemleri ve Ekonomik Kalkinma

Ulastirmanin sanayilesme ve ekonomik kalkinma ile iliskisini, Avrupa
tilkeleri ile Tiirkiye’deki tarihi gelismelere bakarak daha iyi anlayabiliriz. Demiryolu
ilk ortaya ¢iktig1 donemlerde teknik olarak onceki donemlere gore ¢ok gelismis bir
ulagim sistemiydi ve biiylik bir hiza ve kitle tasima kapasitesine sahipti. Dénemin
kosullarimi biiyiik 6lciide degistirerek adeta ekonomide bir devrim yaratti. Halbuki
diger tasima sistemlerinde etkinligin artmasi i¢in ylizyillar gegmesi gerekmistir. Bu
da hemen her devletin baglangigta demiryollarint gelistirmesine neden olmustur.
Demiryolu, iiretim faktorlerinden biiylik miktarda tasarruf edilmesini saglamis ve
tasarruf edilen tliretim faktorleri ise sanayilesmede kullanilmistir. Kitlesel tagimayi

saglayan bu ulasim sanayilesme icin biiylik imkanlar dogurmustur.

Demiryolunun bulundugu yerlerdeki isletmeler, ulasim maliyetlerinin
diismesinden biiyiik Ol¢lide yararlanmistir. Yatirimlar daha ¢ok tren hatlart boyunca
ve istasyonlar civarinda yogunlagsmistir. Diger taraftan, demiryollarina uzak olan
isletmeler maliyet dezavantajlarindan dolay1 piyasadan cekilmek veya demiryolu
yakinlarina taginmak zorunda kalmistir. Demiryolunun gegtigi yerlerde yatirimlarin
cogalmasi buralarin cazibe merkezi haline doniismesine yol agmistir. Bu merkezlerde
meydana gelen talep artis1 da yeni yatirimlar1 koriiklemistir. Iste bu zincirleme etkiyi

gerceklestirebilen iilkeler sanayilesmeyi de basarmustir.

Demiryollarindan sonra 6nem kazanan modern ulagim sistemlerinin (karayolu
ve havayolu) etkileri neden ayni Ol¢lide olmadigi sorusu akla gelebilir. Basta da
belirtildigi gibi demiryolu ilk ortaya ¢ikisindan itibaren hiz, konfor, glivenlik ve kitle
tagimaciligr bakimindan kendisinden Onceki sistemlerden kiyaslanamayacak Olciide
ilerdeydi. Halbuki motorlu kara tasitlar1 ve ugaklar demiryollarina kiyasla ad1 gegen

kriterler bakimindan biiyiik bir etkinlik farki yaratamamislardir. Bunda motorlu kara
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tasitlar1 ve ugaklarin gelismelerinin yavas kalmasi da etkili olmustur. Karayolundaki
motorlu tagitlarin teknik acidan yeterli seviyeye geldigi donemde gelismis tilkelerin
sanayilesmeleri belli diizeye zaten gelmisti. Bundan sonra mutlaka biiyiik
sanayilesme hamleleri saglanmistir, ancak demiryolundaki gibi devrimsel bir atilim

gergeklestirilememistir.

Havayoluna gelince, hiziyla 6nemli bir fark yaratsa da havayolu ulagimi
maliyetlerin ¢ok yiiksek olmasi nedeniyle etkisi zaten kisitlanmig bir ulasim sistemi

olmustur.

Akla gelebilecek baska bir soru da demiryollarindan Once ortaya ¢ikan,
tasima maliyetleri 6nemli Ol¢lide diisiik ve demiryolundaki ©Onemi {izerinde
durdugumuz kitle tasimaciligina elverigli olan denizyollarinin, neden sanayilesme
acisindan demiryolunun sagladigi ortami yaratamadigidir. Burada da deniz
tagimaciliginin bagli oldugu alan engel teskil etmektedir. Denizyollariyla sadece
birbirinden uzakta bulunan limanlar birbirine baglanabilmistir. ki liman arasinda
genellikle yerlesim yeri bulunmayan agik denizlerdir. Buna karsilik demiryolu
bulundugu boélge icinde, dogal kaynaklari iiretim merkezlerine baglarken, hatti
tizerindeki yerlesim birimlerini de birbirine baglamak suretiyle gelisme igin itici bir
gli¢ olusturmustur. Halbuki denizyolu sadece liman kentlerinin gelismesini saglamus,
ancak iilke icinde etkin ulagim sistemi bulunmadigindan gelisme i¢ kesimlere

yansimamigtir.

Gelismis iilkelerle ilgili biitliin bu agiklamalar bize sistemli sekilde siirdiiriilen
ulagtirma altyapr yatirnmlarimin sanayilesmeyi gerceklestirmek icin en Onemli
kosullardan biri oldugunu gdstermektedir. Etkin bir ulastirma altyapis1 maliyetleri
diistirmekte, verimliligi arttirmakta, dogal kaynaklardan faydalanmay1 saglamaktadir.
Ancak bu elverigli ortam kullanilmadiginda, ulastirmanin sanayilesmeye herhangi bir
etkisi olmayacaktir. Ulagtirmanin ise yaramasi i¢in diger tamamlayic1 faktorlerin,
Ornegin, idari, sosyal ve siyasi altyapinin bulunmasi gerekmektedir. Ergiin (1985)’e
gore Hindistan ve Arjantin oldukca genis demiryolu agina sahip olmalarina ragmen,
diger kosullarin saglanamamasi nedeniyle demiryolu kendi basina sanayilesmeyi
baslatmak i¢in yeterli olmamistir. O halde ulastirma kalkinma i¢in gerekli, fakat

yeterli degildir. Buna bagl olarak ge¢miste demiryolunun sanayilesme stirecindeki
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olumlu etkilerine bakarak buglinkii gelismekte olan iilkelerin kalkinmay1
gerceklestirmek i¢in yogun bir sekilde demiryolu yapimina hiz vermeleri gibi bir

sonu¢ ¢ikarmak yanlistir.

Teknolojik bakimdan ilerlemis iilkelere dikkat edildiginde ulasim hizlarinin
giderek arttigmi ve ulasim hizinin daha da artirilmasi amaciyla biiylik ¢abalar
harcandigini gérmek miimkiindiir. Avrupa Birligi Ulkelerinde, Japonya ve ABD’de
son yillarda yasanan gelismelere bakildiginda hizli tren teknolojisinin daha da

gelistirilmesi ve yayginlastirilmasi ¢abalar1 daha iyi anlagilmaktadir.

Tiirkiye ulastirma yatirimlarina kurulusundan itibaren biiyiik kaynaklar
ayirmistir. Ancak baslangicta iilkede yeterli bir ulasim agi kurma diisiincesiyle
siiratle ve kaliteden 6diin verilerek yapilan caligsmalar yliziinden, hala ulastirma
yatirimlart haberlesme yatirimlariyla beraber kamu yatirimlar: i¢cinde 6nemli bir pay
almaktadir. Geligmis iilkelerde ulastirma yatirimlarinin toplam yatirimlar i¢indeki
pay1 %15’ten kii¢lik oldugu goriilmektedir (DPT,2001:42). Tiirkiye’de ise 1990-2000
yillar1 arasinda ulastirma ve haberlesme yatirimlarinin kamu yatirimlari igerisindeki
payt ortalama %35,9 olup, toplam yatirimlar i¢inde ulagtirma ve haberlesme

yatirimlariin pay1 %22,1°dir. (DPT,2001:42)

Ergiin (1985)’e gore, Tiirkiye’de de ekonomik kalkinma demiryollarinin
yapimiyla baslamistir. Oncelikle Osmanli  Imparatorlugu déneminde yapilan
demiryollarinda, 6zellikle tarim alanlarindan yararlanmak igin belirli kaynaklara
ulasmak hedeflenmistir. Uygulamada demiryolunun gectigi yerlerde ekonomik
faaliyetlerin arttig1, 6zellikle tarim iriinlerinin toplanip, dagitildig1 sehirlerin 6nem
kazandig1 goriilmektedir. Tiirkiye’de demiryolu, ilk 6nce Bati Anadolu’ya girmistir.
Bugiin bat1 yorelerimizin ekonomik kalkinmada biiyiik yol kat ettikleri ve bunda
ulasim olanaklarina erkenden sahip olmalarinin roliiniin biiyiik oldugu sdylenebilir.
Bati Anadolu dogal kaynaklar, iklim ve cografi 6zellikleriyle ekonomik kalkinma
icin elverisli bir yerdir. Fakat ulastirma imkanlar1 genis olmasaydi burada kaynaklar

atil kalacak ve kalkinma baglayamayacakti.
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2.3.2. Ulastirma Sistemleri ve Ekonomik Biiyiime

Tirkiye’de demiryolunun kalkinmaya etkisinin en belirgin 6rnegini
Adapazar ilimizde gorebiliriz. Demiryolu bu ilimize 1901 yilinda girmistir. Ayrica
Ankara’y1 Istanbul’a baglayan yolun iizerinde bulunmasi, tarim potansiyeli,
ekonomik bakimdan sahip oldugu diger olanaklar sebebiyle Adapazari ve
cevresindeki ekonomik faaliyetler hizla artmis, sanayilesme erken baslamistir. Bunu
parasal alanda gelismeler izlemis ve 1914 yilinda Tiirk Ticaret Bankasi ve 1919
yilinda Adapazar1 Emniyet Bankasi kurulmustur. Bu bankalarin kurulusu
demiryolunun gelisiyle birlikte ekonomik faaliyetlerdeki artisin ve sermaye
birikiminin bir gdstergesi kabul edilebilir. Bu bankalardan sonra yorede kiremit, ipek
ve un fabrikalar1 agilmistir. Daha sonra ise vagon tamir atdlyesi, nigasta, ziraat
aletleri, tugla, lastik fabrikalar1 ve sayis1 20’yi bulan nebati yag fabrikalari, seker
fabrikalar1 vb. kurulmustur. Gortildigii gibi demiryolu ile diger merkezlerle
baglant1 saglandigindan ve ulasim maliyetleri iyice diistiiglinden daha 6nceden kapali

kalmis yerlesme merkezleri aniden biiylimiis ve liretim merkezlerine doniismiistiir.

Gliniimiizde isletmecilik agisindan karayoluna karsi1 demiryolunun en biiyiik
dezavantaji, demiryolu tagimaciliginda hizin diisiik olmasidir. Osmanli’dan kalan
demiryollarinin yani sira, Cumhuriyet déoneminde yapilanlar da teknik standartlar
acisindan yetersizdir. Ayrica hatlar ¢cok yere ugratilarak onemli yerlesim birimleri
birbirine dolambacl sekilde baglanmis, yolculuk siiresi kavrami, zamanin sartlari

icinde bile ihmal edilmistir.

Ulastirma sektoriindeki gelismeler Tirkiye’nin ekonomik ve toplumsal
biitiinlesmesine dnemli 6lciide katkida bulunmustur. Bu da kapali ekonomiden agik
ekonomiye gegmede bas rolii oynamistir. Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Planm
(2001)’na gore ulastirma sektoriinde meydana gelen gelismelere paralel olarak
tamamlayict Onlemler yeterince alinamadigindan Ornegin: egitim, saglik, giivenlik
hizmetleri iilke capinda yeterince yayilamadigindin ve biiyiikk sehirlerimiz disinda
bolge merkezleri kurulamadigindan, ortalama gelirin diisiik oldugu kirsal alandan
biiylik kentlere ve sanayi merkezlerine gogler hizla artmistir. Bu goclerin ulagim
olanaklarinin  gelisip, ucuzladigt 1950-1960 doénemlerinde Onem kazandigi
goriilmektedir. Boylece 1950 yilinda Tiirkiye’de niifusun %27,5’1 kasabada ve
sehirlerde yasarken, 2000 yilinda bu oran %63,7’ye ¢ikmistir. (8. BYKP 2001)
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Bugiin Tiirkiye’deki ulastirmada karayollart mutlak hakim durumdadir.
Ornegin 2005 yili itibariyle gerek yurtici yolcu tasimalarmimn gerekse yiik
tasimalariin %95°1 karayollar1 tarafindan yapilmaktadir. Buna karsin yurti¢i yolcu
tagimalarinin ancak %3 lik kismi ve yiik tasimalarinin %5 lik kismi demiryolu ile
yapilmaktadir.(http://tr.wikipedia.org/wiki/T%C3%BCrkiye Cumbhuriyeti Devlet D
emiryollar%C4%B1)

Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 (2001)’na gore ulastirma sektoriinde, alt
sistemlerin birbirlerini tamamlayict bir yapr icerisinde gelisebilmesi, ekonomik ve
sosyal yasamin gereksinimlerinin yerinde, zamaninda, ekonomik ve giivenli bigimde
karsilanabilmesi i¢in sistem bir biitiin olarak ele alinmalidir. Bu ¢ercevede, ekonomik
ve sosyal gelismenin ihtiya¢ duydugu ulastirma hizmetlerinin ekonomik ve giivenli
bir sekilde karsilanmasi, ulasim tiirleri arasinda iilke gereksinimlerine uygun
dengenin saglanmasi, ulastirmada can ve mal giivenliginin yan1 sira ¢evreye verilen
zararin en aza indirilmesi, bilgi ve iletisim teknolojilerinden en iist diizeyde

yararlanilmasi gerekmektedir.

2.3.3. Ulasim Sistemleri ve D1s Ticaret

Ulkemizin sahip oldugu ulastirma alt yapisi, dis ticaretimizin bolgesel
dagilimi ve sektorel yapist dikkate alindiginda, mevcut tagima bigimlerinden birini
digerinin yerine ikame etme segeneginin kisa ve orta vadede imkansizdir. Dis
ticaretimizdeki tasimacilikta denizyolu ve karayolunun agirligimin devam edecegi
diisiiniilmektedir. Aslinda, tagima bigimleri birbirinin alternatifi olarak goriilmemeli,
uluslararasi piyasalara acilimda {ilkemiz i¢in en ekonomik tasima bi¢iminin kombine
tagimacilik oldugu gerceginden hareket edilmelidir. Genel bir ulagtirma stratejisi
icerisinde en ekonomik tasima bigimlerini birbiriyle uyumlu hale getirmek
gerekmektedir. Dis ticarette ulastirmanin O6nemi, kendini iki sekilde hissettirir.
Bunlardan birincisi ulastirma masraflarinin dis ticarete konu mallarin fyatlarmi

etkilemesi, ikincisi ise, giivenli ve ucuz tasima sistemlerinin bulunmasidir.
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Ulastirmanin diinya ihracatindaki etkisi Tablo 12’ de belirtilmistir. Yillara
gore incelendiginde ise ulastirmanin paymin giderek daha fazla oldugu
goriilmektedir. Toplam ihracat igerisindeki ulastirma paymmn % 23.6 oldugu
gorlilmiistiir. Bu da neredeyse Y4 ihracat oranidir. Toplam ihracat igerisindeki

ulastirma hizmetleri ihracatinin orani son derece yiiksektir.

Tablo 12

Ulastirma Hizmetleri Thracat:

Deger (Milyar Dolar) 570
Yillik Yiizde Degisim
1990-1995 6
1995-2000 3
2000-2005 10
2003 13
2004 24
2005 12
Diinya Hizmet Ticaretindeki Pay1, % 23.6

Kaynak. TUSIAD, Ulastirma Sektorii Raporu, 2007

2.3.4. Ulasim Giderlerinin Birim Maliyete Etkisi

Isletmeler, ¢esitli iiretim faktorlerini birlestirerek toplumun ihtiyaclarim

karsilayacak degerler meydana getirirler, bu degerler; mamul veya hizmet olabilir.

Uretim maliyetinden bahsedilirken ii¢ dnemli husus vardir. Bunlar; bir faktor
harcamasinin o {rliniin maliyetine girebilmesi i¢in, bunun o isletmenin faaliyet
konusunu olusturan mamul veya hizmeti elde etmek amaciyla yapilmis olmasinin
gerekli olmasi, yapilan bu harcamanin parayla o6lciilebilir olmasi ve iiretim
faaliyetinin kapsaminin mamul veya hizmetin {retilebilmesi i¢in kullanilan tiim

faktor harcamalarini kapsamasi gerektigidir.

Maliyetleri isletmelerin fonksiyonlarma gore siniflandirirsak; tedarik, tiretim,
sati, yonetim ve finansman maliyetleri olarak bes gruba ayrilabilir. Maliyetleri

isletmelerin  fonksiyonlarma gore simiflandirmadaki amag, tedarik, iiretim,
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yonetim ve finansman maliyetleri ile bunlarin disinda kalan satis maliyetinin
ayrilmasina olanak vermesidir. Ulastirma maliyetleri ise; tedarik, iiretim ve yonetim
fonksiyonlarini ilgilendirdigi gibi, satis fonksiyonunu da faaliyet hacmi, iiretilen
birim sayisi, satilan birim sayisi, katedilen kilometre, tasinan ton miktari, baski
sayisi, ¢aligilan saat miktar1 gibi etkenlerle dogrudan ilgilendirmektedir. Dolayisiyla
malin Uretiminden satisina kadar her bir safthada etkili olan ulastirma maliyetleri,
thracata konu bir {iriiniin satis fiyatinin belirlenmesinde etkili olabilecek temel

unsurlardan biri olarak dis ticarete de dogrudan etki etmektedir.

Faaliyet hacmi karsisindaki davraniglarina gore maliyetler degisken

maliyetler, sabit maliyetler ve yar1 degisken maliyetler olarak iige ayrilirlar.

Degisken maliyetler, iiretim miktari ne olursa olsun, bir mamul birimi i¢in
hep ayni nicelikte kalan maliyetlerdir. Bir mamul veya hizmetle ilgili degisken
maliyetler, o mamul veya hizmetin direkt malzeme maliyetleri, direkt isgilik

degisken maliyetleri ile genel iiretim maliyetlerinin bir kismidir.

Belirli bir zaman donemi i¢inde, faaliyet hacminin azalip ¢ogalmasina karsin,
toplam olarak ayni kalan maliyetlere sabit maliyetler denir. Makine amortismanlari,
sigorta giderleri ve kira 6demeleri sabit maliyetlere 6rnektir. Belirli bir donem iginde
sabit maliyetlerin ne kadar olacagi isletme yonetimi tarafindan tespit edilir. Bununla
beraber baska bir donemde sabit maliyetlerde artis olabilir. Ayrica sabit maliyetler,
belirli faaliyet hacminde sabit kalirlar, bu faaliyet hacminin agilmasi durumunda
sabit maliyetlerde degisiklik olur. Genel {iretim maliyetlerinin énemli bir kismi1 sabit

maliyetlerdir.

Yar1 degisken maliyetler, sabit ve degisken maliyetleri toplam olarak
biinyesinde barindiran maliyetlerdir. Yar1 degisken maliyetin sabit kismi, bir
faaliyetin yapilabilmesi i¢in bulundurulmasi gereken kapasitenin maliyetini,
degisken kismi ise mevcut kapasitenin kullanimi sonucunda katlanilan maliyetini
ifade eder. Yar1 degisken maliyetlerin en sik rastlanan 6rneklerinden biri tamir-bakim

hizmetlerinin maliyetidir.

Ulastirmada ise sabit maliyetler ve degisken maliyetler sz konusudur. Sabit

maliyetler, terminal tesisleri ve nakliye arag ve ekipmam ilgilendirirken, degisken
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maliyetler, yakit, iscilik, ekipman bakimi, yilikleme bosaltma ve teslimati
ilgilendirmektedir. Dolayisiyla tasimada kullanilan araglar ve tercih edilen ulastirma

tiirli, maliyete etkisi yoniinden iilkelere gore degisiklik gdsterebilmektedir.

Ulastirmanin hangi yol ile yapilacagi maliyete direkt olarak etki etmektedir.
Ulagtirma tiiriiniin se¢iminde sartlara gore degisebilen kistaslar onemlidir. Kimi
zaman fiyat dncelik gdsterirken kimi zamanda hiz kavrami 6ne ¢ikmaktadir. Ulkenin
ve yakin g¢evrenin hangi ulasima daha uygun oldugu da yine One ¢ikan
faktorlerdendir. Cografi konum itibari ile ulasim yollarindan biri veya birkaci tercih

edilebilir.

2.3.5. Ulasim Uzerinden Alnan Vergi ve Benzeri Odemelerinin Birim

Maliyete Etkisi

Ulasim tiirlerinin tercihi esnasinda kimi zaman vergiler etkili olabilmektedir.
Ciinkii vergiler ulagim tiirlerine veya iilkelere gore farklilik gosterebilmektedir. Bazi
iilkelerde agir yiik araglarma yénelik parali gegis iicreti uygulanmaktadir. Odenen yol
vergileri tasima maliyetlerinde 6nemli bir artisa neden olmaktadir. Ornegin, LK W-
Maut, Almanya otobanlarinda agirlig1 12 tonu gegen tiim araglardan alinan mesafeye
dayali bir karayolu gecis iicretidir, kilometre basmna 0,15 Euro

O6denmektedir.(Rushton ve John, 2000).

Ulkemiz ile iran arasinda bugiine kadar yapilan anlasma ve KUK-UKK-KEK
protokollerinde gecis iicreti adi altinda bir {icret tahsil edilecegine dair hiikiim
bulunmamaktadir. Bu kapsamda, Iran plakali araglar, Tiirkiye’ye geldiklerinde Tiirk
plakali araglarin 6demis olduklar1 otoyol, koprii vb. gider kalemlerinin disinda higbir
licret ddememektedirler. Ancak, Iran tarafi, Iran’da akaryakit fiyatlarinin Tiirkiye’ye
nazaran daha ucuz olmasini gerekce gostererek uluslararasi afise yakit fiyatini esas
almakta ve katedilen km’ye gore {icretlendirme yaparak Tiirk tagitlarindan akaryakit
fiyat farki adi altinda iicret tahsil etmektedir. (Giirbulak/Bazargan — Liitfii
Abat/Tiirkmenistan Sinir Kapis1 Ornegi;2.050km x 0.421t./km x 0.80EuroCent = 689
Euro)
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Diger taraftan, 21.03.2002-31.12.2006 dénemi baz alindiginda, Iran tarafi,
herhangi bir resmi veya sifahi bilgilendirme yapmadan 01.01.2007 tarihinde Tiirk
araglarindan tahsil edilen akaryakit fiyat farki ticretine %50, 22.07.2008 tarihinde ise

%30 oraninda zam yapmustir. (http://www.lojistig.com/haber_detay.asp?haber=122,
15.08.2009)

Bulgaristan, 01.01.2009 tarihinden itibaren Bulgaristan sinir kapilarindan AB
Glumriik Bolgesine girislerde ticari tasitlarin standart depolarindaki glimriiksiiz
akaryakit miktarim1 200 litre ile sinirlandirdigini resmi olarak duyurmustur. S6z
konusu kisitlama su anda uygulanmaktadir ve araglarin Tiirkiye, Makedonya ve
Sirbistan  Smir Kapilarindan Bulgaristan’a girmeleri durumunda gecerlidir.
Kisitlamaya ayn1 zamanda Ukrayna veya Rusya'dan RO-RO ile Bulgaristan'a gelen
araglar da tabidir. Bulgaristan bozulabilir gida tagiyan frigorifik araclar i¢in de 200

litre kisitlamasini uygulamaktadir.

Bulgaristan Gilimrilk Memurlar1 yukarida bahsedilen sinir kapilarindan
Bulgaristan’a giris yapan Tiirk aracglarinin depolarindaki akaryakit miktarimi
Ol¢mektedir ve aracin deposunda 200 litrenin {izerinde bulunan fazla akaryakit i¢in
giimriik vergisi (ylizde 3,5), tiiketim vergisi (1000 litre bagina 600 BGN yani litre
basina 0,307 Euro) ve KDV (ylizde 20) karsilig1 {icret talep etmektedir. (Depodaki
100 litre fazla icin yaklastk 45 Euro {cret talep edilmektedir)
(http://www.lojistig.com/haber_detay.asp?haber=122, 15.08.2009)

Tiirkiye’de otoyol ve koprii gegislerinden alinan ticret de ulasim maliyetlerini

artirict bir etki yaratmaktadir.

2.3.6. Ulasima Konu Olan Mal Tiiriiniin Birim Maliyete Etkisi

Uriin tasimasi esnasinda taginan iriin ile baglantilh faktdrler dogrudan
maliyete etki edebilirler. Bunlar taginan {iriiriin yogunlugu, istiflenmesi, kullaniminin

kolaylig1 veya zorlugu, sorumlulugu ve sigortasidir.
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Tasima maliyetleri sektore gore de§ismekle birlikte siddetli uluslararasi
rekabet kosullarinda {iriiniin pazardaki fiyatinin icinde Onemli bir oran
olusturabilmektedir. Bu oranin tespitinde iiriinle ilgili olarak arz ve talep dengesi,
agirlik, deger ve miktari, tasinabilirlik, 6nem derecesi, bulunulabilirlik gibi faktorler
gbzoniinde bulundurularak degerlendirmeler yapilmaktadir. Ornegin kum ve g¢akil
iriinlerinin tagima maliyeti, lirliniin pazardaki fiyat1 icinde %55 gibi yiiksek bir oran
teskil ederken demir cevherinde %20, gidada %8, kimyasal ve plastiklerde %0,
cesitli fabrika makinelerinde %4, elektronik ekipmanla %3 ve ilagta %]l
olabilmektedir. (Canc1 ve Erdal, 2003:32)

2.4. AVRUPA BiRLiGi’NIN ORTAK ULASTIRMA POLITiKASI

Avrupa Birligi Ulastirma politikas1 dort temel programla desteklenmektedir:
Trans-Avrupa Ulasim Aglar1 (TENT-T), Giiney Dogu Avrupa Ulasim ve Enerji
Altyapisi, Marco Polo Programi ve 6. Cerceve Programi kapsaminda Civitas 11 ve

Concerto programlaridir.

2.4.1. Trans-Avrupa Ulastirma Aglar1 (TEN-T)

Avrupa Birligi, tiye devletler arasindaki kurumsal ve teknik engelleri
kaldirarak entegre bir ulastirma pazari kurmak iizere g¢aligmalara baslamasinin
ardindan, ulastirma alaninda bir Trans-Avrupa Ulastirma Agi (TEN-T) olusturmak
amaciyla biiyiik bir altyap1 programi hazirlamigtir.(TEN-T 1995)

Trans Avrupa Ulastirma Aglar’’nin olusumunun gelistirilmesine yonelik
olarak belirlenen rehber ilkeler 1996 yilinda Avrupa Konseyi ve Parlamento’nun
1692/96/EC sayili karariyla alinmistir. (Avrupa Topluluklar1 Resmi Gazetesi 1996)
Bu ilkeler, tiim Avrupa’da kullanimda olan, uzun mesafeli yol trafigini saglayan ve
AT tyelerini cografi ve ekonomik agidan birbirine yaklastiran karayollari,
demiryollari, i¢ su yollari, havaalanlari, deniz limanlar ve trafik idaresi sistemlerine
iliskindir. Buna gore, iiye iilkeler TEN-T nin hayata geg¢irilmesinde esas sorumluluga

sahip olmaktadir. Ayrica Trans-Avrupa Ulagtirma Aglari’nin, Topluluk diizeyinde de
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bazi mali araglar vasitasiyla desteklenmesi ongoriilmiistiir. Trans-Avrupa Ulastirma
Aglar1 kavraminin hukuki dayanagi AB’yi kuran Antlasma’nin ilgili hiikiimlerinde
yer almaktadir. Buna gére, TEN-T nin olusturulmasi, Tek Pazar’in gerceklestirilmesi
ve ekonomik ve sosyal uyumun saglanmasi agisindan 6nemli bir unsurdur. Ayrica bu
aglarin gelistirilmesi, ulusal aglarin birbirleriyle baglantisini saglayacak ve islerligini

de artiracaktir.

Trans Avrupa Ulastirma Aglar’'nin 2010 yilina dek tamamlanmasi
planlanmakla birlikte konuya iliskin uygulama raporunda mali kaynaklarin
yetersizligi nedeniyle bu hedefin zamaninda gergeklestirilemeyecegi belirtilmistir.
Bunun {izerine Avrupa Komisyonu Trans-Avrupa Ulastirma Aglari’nin
tamamlanmasi i¢in 10 yillik bir ek siire daha vererek, aglarin 2020 yilina kadar
tamamlanmasini ve kapsaminin yeni {iyeleri de i¢ine alacak sekilde genisletilmesini
onermistir. TEN-T kapsaminda siirdiiriilecek oncelikli projelerin toplam maliyetinin,
2020 yilma dek, 220 milyar Euro’yu bulacagi tahmin edilmektedir.
(http://www.ikv.org.tr/pdfs/c10e9c58.pdf)

Trans Avrupa Ulastirma Aglar1t Ulastirma Sebekesi, 75.175 km. karayolu,
insa edilecek 79.940 km. geleneksel veya hizli demiryolu, 381 havaalani, 273
uluslararasi deniz limani1 ve 210 dahili limandan olusacaktir. (Driectore General For
Energy and Transport 2003, ss.93-94) Ayrica, kurulmasina 1994 Korfu AT
Konseyi’'nde onay verilen TINA (Transport Infrastructure Needs Assesment/
Ulastirma  Altyapilar1 Ihtiyag Degerlendirmesi) kapsamindaki sebekenin ortak
cikarlar temelinde aday iilkeler icin de belirlenmesi saglanmistir. Bu sebeke de,
TEN-T sebekesine eklenecek ve kabaca 18.000 km. karayolu, 20.000 km. demiryolu,
4.000 km. dahili su yolu, 40 havaalani, 80 liman ve 80 terminalden olusacaktir.
(http://www.ikv.org.tr/pdfs/c10e9c58.pdf)

2.4.2. Giiney Dogu Avrupa Ulasim ve Enerji Alt Yapis1 Belgesi

Avrupa Birligi’nin bir diger ulastirma programi da Komisyon tarafindan
hazirlanan Giineydogu Avrupa Ulasim ve Enerji Altyapist Belgesi g¢ercevesinde

sirdiiriilmektedir. Belge ulasim ve enerji altyapist stratejilerini ayr1 ayr1 ele
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almaktadir. Buna gore; ulasgim altyapisi stratejisinin amaci, her tiirlii ulasim seklini
igeren, giiniimiiz ve gelecekteki mal ve yolcularin trafigini g6z oniinde bulunduran

cok yonlii ulasim aglar1 olusturulmasidir. (http://www.ikv.org.tr/pdfs/c10e9c58.pdf)

2.4.3. Marco Polo Program

Avrupa Komisyonu, 2001 yilinda kabul ettigi Beyaz Kitap’ta ulagtirma
tiirlerinin trafik paylasiminin 2010 yilina gelindiginde, 1998’deki seviyesine geri
dondiiriilmemesine, baska bir ifadeyle karayolunun toplam ulastirma sektorii i¢indeki
egemenliginin azaltilmasina yonelik tedbirler 6nermistir. 22 Temmuz 2003°de kabul

edilen Marco Polo Programi bu amaca ulagmak i¢in 6nlemler icermektedir.

Bu programin hedefi, karayolu tikanikliginin azaltilmasi ve Birlik icerisinde
ulagtirmanin ¢evresel etkilerinin gelistirilmesi ve sektorler arasi tasimacilifin

kuvvetlendirilmesidir.

AB’nin ulasim kapsaminda belirledigi temel destek programi Marco Polo
Programidir. Programin temel amaci, ulasim yollarindaki yogunlugun azaltilmasi ve
nakliyenin karayolundan deniz, demir ve nehir tasimaciligina kaydirilmasiyla ulasim
sistemlerinin ¢evre dostu kalmasinin saglanmasidir. 2003-2010 yillarini kapsayan bir
donem igin program dahilinde 740 Milyon Euro’luk bir biit¢e belirlenmis olup, 2007-
2013 donemi icin program daha sonra tekrar gézden gegirilerek Marco Polo II adi
altinda yeniden yapilandirilmistir. alt1 yillik donem i¢in programa yonelik olarak

belirlenen biit¢ce miktar1 400 Milyon Euro’dur (European Commission, 2006d: 4).

2.4.4. Cerceve Programlar1 Kapsaminda Civitas II ve Concerto

Programlari

Cevreyle ilgili endiseler ve emisyonu diisiirme amaci, etkin ulastirma
teknolojilerine olan egilimi artirmaktadir. Etkin ulastirma teknolojileri kavraminin
icine daha temiz yakitin yanisira teknik olmayan tedbirler de dahil edilmistir. Bu

cercevede, 6. Cergeve Programi kapsaminda Civitas II Programi sehirlerde daha
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temiz ve iyl bir ulagimi amaclarken, Concerto programi vatandaslarin yasam
seviyelerini artirmak i¢in tam olarak biitlinlesmis bir enerji politikasinm
hedeflemektedir. Civitas girisimi siirdiiriilebilir kentsel ulagim stratejileri gelistirmeyi
taahhiit etmis sehirleri hedef almaktadir. Burada amag, siirdiiriilebilir ulagim

tiirlerinin kullanilmasinin yayginlastirilmasidir.

2.4.5. Galileo Program

GALILEO uydu sistemi, Avrupa Birligi ve Avrupa Uzay Ajansi tarafindan
baslatilan bir girisimdir. Bu diinya c¢apindaki sistem halihazirda var olan Amerikan

GPS sistemine tamamlayici nitelikte olacaktir.

GALILEO'nun gelistirilme ve konuslandirilma maliyetleri, 30 uydunun
kurulmasi, firlatilmas1 ve yerdeki tamamlayicilarinin olusturulmas: da dahil olmak
iizere, Komisyon tarafindan 3.2 milyar Euro olarak hesaplanmustir. GALILEO'nun
100.000'in iistiinde istihdam yaratmasi ve ortalama yillik 9 milyar Euro'luk hizmet ve

malzeme kontratlar1 Uretmesi beklenmektedir.

(http://www.subconturkey.com/2009/Eylul/koseyazisi-Avrupa-Birligi-

ortakulastirma-politikasi---II.html)

GALILEO, 30 yildizlik bir takim yildizindan olusan ve ulasim (ara¢ mevkii,
yol arama, hiz kontrol, kilavuz sistemi, vs.), sosyal hizmetler (yaslt ve engelliler i¢in
yardim gibi), adli sistem ve giimriik hizmetleri (siiphelilerin yerlerinin tespit
edilmesi, sinir kontrolleri), kamu isleri (cografi bilgi sistemleri), arama ve kurtarma
sistemleri, ve dagda ya da denizde yon bulma gibi farkli sektorlere hizmet saglayan

yer istasyonlarindan olusmaktadir.

S6z konusu sistem ayni zamanda ekonominin bir ¢ok sektdriinde de gozle
goriiliir avantajlar meydana getirecektir. Ornegin, yol ve rayll ulasimda yolculuk
stirelerini ongérmeyi veya tahmin etmeyi miimkiin kilacak veya otomasyonlu arag
kilavuz sistemleri sayesinde trafik tikanikliklarini azaltmaya veya yol kazalarinin
sayisini azaltmaya yardimci olacaktir. Her ne kadar karayolu, demiryolu, hava ve

deniz ulagimi Galileo'nun en sik hizmet sagladig: sektorler olsa da, uydu radyo seyri,
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balik¢ilik ve tarim, petrol arama, savunma ve sivil koruma faaliyetleri gibi alanlara

da giderek artan bir fayda saglamaktadir.

2.4.6. Kullanmic1 Merkezli Ulastirma Politikasi

Giliniimiizde toplu tasima ulasim araglarini tercih eden ve giderek bilinglenen
kullanicilar, tam olarak neye para Odedigini bilmek istemektedirler. Bilingli
vatandaglar, altyapmin kullanilmasi, ¢evre kirliligi ve trafik yogunlugu ile nasil
miicadele edildigi konusunda bilgi sahibi olmak istemektedirler. Bu noktada,
maliyetlerin acik¢a ortaya koyularak ulasim sekilleri konusunda seffaf ve tutarh
kararlar alinmas1 gerekmektedir. AB, altyapt maliyetlerini ve dis maliyetleri
birlestirmek amaciyla var olan ulagim vergilerinin yerine, asamali olarak altyapi

kullaniminin ticretlendirilmesi gibi daha etkin araglar 6ngdrmektedir.

Giivenli ulasimin saglanmasi talebinin yani sira, 6zellikle birkac¢ ulasim sekli
birden kullanan yolcular kendilerine esnek ulasim olanagt saglanmasini
istemektedirler. Tek ulagim sekli kullananlar ise, haklarmin (uygun fiyat diizeyi,
konfor vs.) yeterince gozetilmedigi kanisini tagimaktadirlar. Ulasim sektoriinde
rekabet ortami yaratilmasi ve teknolojik gelismelerin ulasimin sadece pazar
kosullarna tabi bir hizmet olmadigi, ayni zamanda bir kamu hizmeti oldugu
gercegini golgelememesi gerekmektedir. Bu nedenle yolculara uygun fiyatlarda ve
konforlu ulastirma hizmeti saglanmalidir. Bu dogrultuda AB Komisyonu birden ¢ok
tasima yontemi kullanan kisilerin yararina ve onlarin haklarin1 koruyacak tedbirler
almaktadir. Yolcular, hem 0zel ulasim sirketleri hem de kamusal ulasim
hizmetlerinden yararlanabilmelidirler. AB Komisyonu gelecek 10 sene igerisinde
kullanict haklarini tanimlamay1 ve gelistirmeyi amagclamaktadir.

(http://www.ikv.org.tr/pdfs/c10e9c58.pdf)

Kullanicilar, sehir ve daha kiigiik yerlesim birimlerinde daha rasyonel bir
ulagim sistemi beklemektedirler. Trafigin artmasi ve kent tikanikligi, hava ve giiriiltii
kirliligini beraberinde getirmektedir. Giiriiltii ve hava kirliligi ve bunlarin insan
sagligia etkisi, gerek sehirlerde gerek daha kiiciik yerlesim birimlerinde endise
yaratmaktadir. Acil olarak 06zel araglarla kamusal ulagim araclarinin rolleri

ayristirilmalidir. Ozellikle yetki ikamesi prensibi ve Avrupa Birligi Antlagmasi
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kisitlamalar1 dogrultusunda, AB Komisyonu, iyi uygulama degisimine destek
vermeyi amaclamistir. Yetki ikamesi kent ulasimini diizenleme yetkisinin milli ve
yerel otoritelerde oldugunu belirtse de, ulasimla ilgili ¢esitli giigliikler hayat
kalitesini diigiirmektedir. Bu konudaki en biiyiik giigliik 6zel arabalarin rolii ve trafik
yonetimidir. Bu problemlerin asilabilmesi i¢in temiz ve yeni araglara destek verilmeli
ve kaliteli kamu ulagimi gelistirmelidir. Siirdiirtilebilir ulagtirmanin gelistirilebilmesi,

kent ulasimi konusunda alinacak tedbirlerin uygulanmasi acisindan zor bir konudur.

Yetki ikamesi prensibi, AB iilkelerindeki yerel yonetim birimlerinin g¢esitli
girisimlerde bulunmasina olanak saglamaktadir. Komisyon, bu noktada, yeni

uygulamalar olusturmak yerine iyi uygulamalara destek vermeyi tercih etmektedir.

2.4.7. Avrupa Birligi Ulastirma Politikas1i Eylem Programinin

Finansmam

Geleneksel olarak ulagim altyapis1 bolgesel, ulusal ya da birlik i¢in olmasina
bakilmaksizin kamu finansmanina dayandirilmaktadir. Halihazirda yiiriitiilen bir ¢ok
karayolu ya da demiryolu projesi bu diizeni takip etmektedir. Trans-Avrupa ulasim

aglarinin sadece temel oncelikli projelerini gelistirmek icin gerekli olan fonlar, 100

milyar Euro'yu asmaktadir. (http://www.subconturkey.com/2009/Eylul/koseyazisi-

Avrupa-Birligi-ortak-ulastirma-politikasi---II.html) Bu nedenle kamu finansmaninda

oncelik, tliye iilkeler arasindaki yiliksek devirli hatlara, Paris/Strasburg gibi sehirler
arasindaki yiiksek hizli tren (TGV- high speed train) veya Alplerin gecilmesi gibi

projelere verilmektedir.

Ulusal fonlara ek olarak, AB fonlar1 (Yapisal fonlar, Uyum Fonlar1 ve Trans-
Avrupa aglar icin tahsis edilen biitge) ulastirma politikasi eylem programinin
finansmaninda kullanilabilmektedir. Trans-Avrupa Aglari'nda, Birligin katkis
toplam yatirim maliyetinin %10'uyla sinirlidir. Amag, projelerin ya da proje Oncesi
caligmalarin, potansiyel yatirimcilar1 koordine etmek ve yenilik¢i mali paketlerin
cikmasint tesvik etmek icin ortak finansman temeline oturtulmasini saglamaktir.
Daha oOnceki tecriibelere gore, Lyon-Turin gibi sinir asir1 projeleri kapsayan
durumlarda, Birligin katki oran1 gerekli yatirimlarin toplanmasi i¢in yeterli bir tesvik

olusturmamaktadir. Bu sebeple Trans-Avrupa aglar i¢in yiiksek katma degeri olan
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ancak ulusal diizeyde diisiik sosyo ekonomik geri doniimii olan 'kritik projeler' i¢in,
bu oranin %20'ye cikarilmast teklif edilmisgtir.
(http://www.ikv.org.tr/pdfs/c10e9c58.pdf)

Aday iilkelerle sinirlarda yasanan demiryolu tikanikliklarini ortadan kaldirma
amaciyla, Trans-Avrupa aglar1 projeleri, s6z konusu %20'lik orandan, bir kereye

mahsus olmak iizere yararlanabileceklerdir.

Birlik fonlar1 daha ¢ok altyapr baglantilarinin saglanmasi, ¢oklu islevsellik,
coklu ulasgimin gelismesine katki, daha cok giivenlik, ve bu ilkelerin yerine

getirilmedigi durumlarda hibenin geri alinmasi sartlarina baglanmustir.

Fransa ve Ingiltere arasinda Mans Denizine yapilan tiinelin finansman1 6zel
yatirimeilar tarafindan saglanmistir. Bu proje, her ne kadar teknik olarak tartigilmaz
bir basar1 ise de, finansal anlamda kiigiik tasarruf sahiplerini ve 6nemli mali gruplari
etkileyen ciddi bir basarisizlik olmustur. Bu tiir finansmanlardaki temel sorun, ana
para harcamalar1 ve ilk geri doniisiin, ancak proje islemeye bagladiginda
saglanabilecek olmasidir. Bu geri doniisler her zaman kar anlamina gelmemektedir.
Bu basarisizligin finansal diizeyde en elle tutulur etkisi, ulagim altyapilar1 sektoriinde
kar oraninin az olmasi nedeniyle sinir asir1 altyapilara kars ilgisizliktir. Bu durumu
diizeltmek amaciyla Komisyon, kamu-6zel ortakliginin gelisimini tesvik etmeyi
hedefleyen bir danigma siireci baslatmistir. Bu gibi projelere devlet tarafindan
giivence verilmesine ragmen kamu-6zel ortakligi formiilii 6zel yatirimcilarin ilgisini

cekmeyi bagsaramamaistir.



3. BOLUM
YONTEM
3.1. Arastirmanin Modeli

Calisma mevcut durumu ortaya koyan betimsel bir arastirma modelidir. Dis
ticaret sirketlerinin ulagim sistemleri, ulasim maliyetleri konusunda yaklagimlar1 ve
bu konuda beklentilerini ortaya koymak i¢in ¢ durum nedir’, ‘neredeyiz’, ¢ ne

yapmak istiyoruz’ gibi sorulara cevap bulmak amaclanmaktadir.

3.2. Evren ve Orneklem

Arastirmanin evreni Tiirkiye’deki sanayilesme orani yiiksek illerdeki dis
ticaret sirketlerinden olugmaktadir. Ancak zaman ve maliyet kisiti nedeniyle
orneklem secilmistir. Basit rastgele Ornekleme yontemi kullanilarak 80 sirkete

telefon ve/veya elektronik posta ile ulasilmaya caligilmistir.

3.3. Verilerin Toplanmasi ve Analizi

Veri toplamak amaciyla arastirmaci tarafindan Dis Ticaret Sirketlerinde
Ulasim Maliyetleri Goriis Belirleme Olgegi hazirlanmistir. Bu dlgek sirketlere

yonelik olarak hazirlanmig ve iki boliimden olusmustur.

Olgegin hazirlanmasi esnasinda ilk once ayrmtili sekilde ilgili alan yazin
taramas1 yapilarak Olcek maddeleri olusturulmustur. Daha sonra Olgme araci

maddelerinin dis ticaret sirketlerine uyumlu hale getirme siirecine gecilmistir.

Orneklem olarak 80 sirkete ulasiimak istenmis ancak 50 sirketten cevap

alinabilmistir.

Olgme araglarinin  giivenirlik hesaplamasinda baslica Sperman Brown
korelasyon katsayisi, Kuder Richardson formiilii ve digerlerine gére daha fazla tercih

edilen Cronbach Alpha katsayisindan yararlanilmaktadir (Beydogan, 1998, s.75). Bu
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aragtirmanin veri toplama aracinin giivenirlik testinde de Cronbach Alpha katsayisi
kullanilmistir. Bilindigi gibi Cronbach Alpha degerlerinin 0.70’den biiyiikk olmasi,

aracin giivenirligi i¢in uzmanlar tarafindan yeterli kabul edilmektedir.

Arastirmanin  6n uygulamasindan elde edilen veriler ilgili istatistik
programinda analiz edilerek giivenirlik testi yapilmuistir. Olgeginin Cronbach Alpha

giivenirlik katsayisi 0.753 olarak bulunmustur.

Elde edilen olgegin toplam varyansi agiklama oram1 % 78,90 olarak

bulunmustur.

Gegerlilik ise, bir 6lgme aracinin Olgmeyi amacladigi 6zelligi, bir bagka
ozellikle karistirmadan dogru olarak oOlgebilme derecesidir (Balci, 2004). En ¢ok
yararlanilan gegerlilik Olciitleri icerik, uygulama ve yap1 gecerliligidir (Karasar,

1994).

Veri toplama araci olan formun sirket hakkindaki bilgilerle ilgili 1.
boliimiinde alti, arastirma konusuyla ilgili sorulara yonelik II. boliimiinde ise 13

olmak iizere toplam 19 soru yer almaktadir.



4. BOLUM

BULGULAR VE YORUMLAR

Arastirma bulgulari iki kisimda ele alinmistir:
1) Demografik Bulgular

2) Arastirma Konusuyla Ilgili Bulgular

4.1. Demografik Bulgular

Anketin ilk kisminda sirketlere dayali demografik verilere iligkin sorular
mevcuttur. Bu grup, sirketlerin kurulus yili, kurulus yeri, faaliyet alani, hukuki statii,
satis hacmi, ihracat yapilan {ilkeler ve iiriin tiiriinii belirlemeye yonelik sorulardan
meydana gelmektedir. Arastirma kapsaminda yer alan 50 sirket ile ilgili bilgiler

asagidaki tablolarda yer almaktadir.

Anketin, “Sirketin kurulus yili nedir?” bi¢imindeki ilk sorusuna verilen

cevaplar tablo 13’de gosterilmistir.

Tablo 13

Sirketlerin Kurulus Yillar

Frekans %
1950 yilindan 6nce 4 8,0
1951-1975 Y1l 17 34,0
1976-2000 Y1l 27 54,0
2001 ve sonrasi 2 4,0
Toplam 50 100,0
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Tablo 13’°de goriildiigii lizere; arastirmaya 50 dis ticaret sirketi katilmistir. Bu
sirketlerin 27 tanesi 1976 — 2000 yillarinda, 17 tanesi 1951-1975 yillarinda, 4 tanesi
1950 yilindan once, 2 tanesi ise 2001 ve sonraki yillarda kurulan sirketlerdir. 1976-
2000 yillar1 arasinda kurulan sirket sayisinin diger yillarda kurulan sirketlere nazaran
fazla sayida olmasina sebep s6z konusu donemde sanayilesmedeki artisin hizli bir
ivmeye sahip olmasidir. 2001 ve sonraki yillarda kurulan sirket sayisinin az
olmasinin sebebi ise, diinyada yasanan ekonomik krizlerdir. Kald1 ki, yagsanan biiyiik
ekonomik krizlerin etkili oldugu donemlerde yeni sirketlerin kurulmasi bir yana,
krizden olumsuz etkilenen sirketlerin bir kismi kiiciiliirken, bir kism1 da faaliyetine

son vermektedir.

Diger bir 6lgek sorusu “Sirketin kurulus yeri neresidir?” seklindeki sorudur.

Tablo 14

Dis Ticaret Sirketlerinin Kurulus Yerleri

Frekans %
[stanbul 13 26,0
Ankara 11 22,0
Bursa 6 12,0
Denizli 5 10,0
[zmir 3 6,0
Kayseri 2 4,0
Kocaeli 2 4,0
Tekirdag 2 4,0
Adana 1 2,0
Manisa 1 2,0
Samsun 1 2,0
Gaziantep 1 2,0
Usak 1 2,0
Nigde 1 2,0
Toplam 50 100,0
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Ankete cevap veren sirketler il bazinda degerlendirildiginde kurulus yeri
itibariyle en fazla sirketin bulundugu il % 26 ile istanbul iken, onu takip eden il % 22
ile Ankara, 3. sirada ise % 12 ile Bursa’ dir. Bu iller, sanayilegsme oraninin yiiksek
oldugu bolgelerde bulunmaktadir. Sanayilesme oranin yiiksek oldugu bolgelerde dis
ticaret sirketlerinin sayisinin ¢ok olmasi da dogaldir. Bununla beraber Kocaeli,
Kayseri, Gaziantep illeri de sanayilesmede 6nemli olsa da buralarda bulunan dis

ticaret sirketlerinden cevap alinamamustir.

[k boliimiin 3. sorusu “Sirketlerin faaliyet alan1 nedir” sorusudur. Faaliyet
alanlarini belirlemeye yonelik soruya dis ticaret sirketlerince verilen cevaplara Tablo

15°de yer verilmistir.

Tablo 15

Arastirma Kapsamindaki Sirketlerin Faaliyet Alanlar

Frekans %
Tekstil 16 32,0
Mobilya 10 20,0
Gida 9 18,0
Otomotiv 5 10,0
Plastik 3 6,0
Metal 3 6,0
Elektronik 2 4,0
Boya 2 4,0
Toplam 50 100,0

Tablo 15’¢ gore; arastirmaya katilan 50 sirketin 16(%32)’s1 tekstil,
10(%20)’u mobilya, 9(%18)’u gida, 5(%10)’i otomotiv sektoriinde faaliyet
gostermektedir. Bu sektorler diinya dig ticaretinde iilkemiz firmalarinin yaptiklari
thracat miktarlariyla s6z sahibi oldugu en belirgin sektorlerdir. Dolayisiyla anket

yapilan sirketler bu sektdrler igerisinden secilmistir.
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Anketin, “Sirketin hukuki statiisi nedir?” seklindeki sorusuna verilen

cevaplarin dagilimi Tablo 16’daki gibidir.

Tablo 16

Sirketlerin Hukuki Statiisii

Frekans Y%
Anonim 35 70,0
Limited 8 16,0
Diger 7 14,0
Toplam 50 100,0

Tablo 16’da goriildigli tizere; arastirmaya katilan sirketlerin 35(%70)’1
anonim, 8(%16)’1 limited, 7(%16)’si diger, statiiye sahip sirketlerdir. Burada ankete
en ¢ok anonim sirketlerin katildig1 goriilmiistiir. Dolayisiyla bir genelleme yapilacak

olursa; dis ticaretle istigal eden sirketler ¢ogunlukla anonim sirket statiisiine sahiptir.

Anketin, “Sirketin satis hacmi nedir?” seklindeki sorusuna verilen cevaplarin

dagilimi Tablo 17°de yer almaktadir.

Tablo 17

Sirketlerin Yurt Dis1 Satis Hacimleri

Frekans Y%
1-10 Milyon Dolar 31 62,0
11-100 Milyon Dolar 16 32,0
101 Milyon Dolar ve
. 3 6,0
Uzeri
Toplam 50 100,0
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Aragtirmaya katilan sirketlerin yurt dis1 satis hacimleri Tablo 17°de
gosterilmistir. Buna gore bu sirketlerin 31 (%62)’1 1-10 milyon dolar, 16(%38)’s1 11
- 100 milyon dolar satis hacmine sahipken, 3(%6)’ii 101 milyon dolar ve iistii satis
hacmine sahip sirketlerdir. Satis hacimlerine gore degerlendirildiginde arastirmaya
katilan girketlerin, agirlikli olarak orta Olgekli dis ticaret sirketlerinden olustugu

goriilmektedir.

Anketin bir diger sorusu “Ihracat yapilan iilkeler hangileridir?” seklindeki
sorudur. Bu soruya sirketler en ¢ok ihracat yaptiklari alti1 iilkeyi yazarak cevap

vermislerdir. Verilen cevaplara gore siralama soyledir:

I- Almanya
2- Rusya

3- S.Arabistan
4- ABD

5- Fransa

6- Hollanda
7- Irak

Buradan hareketle iilkemiz ihracatinin genel olarak AB Ulkeleri, ABD, Orta

Dogu Ulkeleri ile Rusya iizerinde yogunlastigi goriilmektedir.

Anketin “Uriin Tiirii” sorusuyla sirketlerin ihrag ettikleri iiriinlerin tiirleri

tespit edilmeye ¢alisilmistir. Bu soruya verilen cevaplara gore siralama soyledir:

1- Ev mobilyasi
2- Makine
3- Plastik trtinler

4- Tekstil Urlinleri

Ankete katilmis olan gida sektoriinde faaliyet gosteren sirketlerin her birisinin

farkl1 bir {irtin ihrag ettigi gozlenmistir.



63

4.2. Arastirma Konusuyla ilgili Bulgular

Arastirmanin bu kisminda dis ticaret sirketlerinin ulasim maliyetlerine iliskin
goriislerine yonelik sorular ile verilen cevaplara ve bu cevaplarin yorumlarina yer

verilmigtir.

Bu kismin ilk sorusu “Ihracata konu olan mallarin tasima islemini siz mi
gerceklestiriyorsunuz?” seklindedir. Soruya verilen cevaplar incelenmis ve neticede

Tablo 18’ deki sonuglar ortaya ¢ikmustir.

Tablo 18

Sirketlerin ihracata Konu Olan Mallarin Tasima Islemini Kendilerinin
Gerg¢eklestirme Oranlari

Frekans Y%
Evet 14 28,0
Hayir 36 72,0
Toplam 50 100

Tablo 18’de goriildiigii lizere; ankete katilan sirketlerin 14(%28)’l ihrag
edilen mallarin tagima islerini kendisi gerceklestirmektedir. Diger 36(%72) sirket ise

tasima islemini kendisi gerceklestirmemektedir.

Bu boliimiin ikinci sorusu; tasima islemini kendisi gergeklestiren sirketlerin
s0z konusu tagima iglemini hangi yontemle yaptiklarina yoneliktir. Bir 6nceki soruya
evet cevabi vererek tagima islemini kendilerinin gergeklestirdiklerini belirten on dort
sirketin tamami tasima islemini kismen kendi nakliye araglariyla, kismen disaridan

hizmet satin almak suretiyle yaptiklarini ifade etmislerdir.

Tasima islemini kendisi gergeklestirmeyen sirketlerin, ihrac ettikleri mallart
ulagmas1 gereken yerlere hangi yolla ulastirdiklarini belirlemeye yonelik olan 3.

soruya verilen cevaplarla Tablo 19’ daki verilere ulasilmistir.
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Tablo 19

Tasima Islemini Kendisi Gerceklestirmeyen Sirketlerin Tasima Yéntemleri

Frekans Y%
Lojistik Firmasindan Hizmet Aliyorum 19 52.8
Ulagim (Nakliye-Tasimacilik) Firmasindan 3 36.1
Hizmet Aliyorum
Tasima Islemini Alict Firma Ustleniyor 4 11.1
Toplam 36 100.0

Tablo 19’ daki verilere gore; tasima islemini kendisi gerceklestirmeyen
sirketlerin 19(%53.8)’u lojistik firmalarindan, 13(%36.1)’li nakliye firmalarindan
hizmet almaktadirlar. Tasima isleminin alic1 firmalar tarafindan {stlenildigini
belirten sirket sayisi ise 4 (%11.1) tiir. Dis ticaret sirketleri ihrag ettikleri iirlinlerin
taginmasi islemini, lojistik firmalarindan veya profesyonel tasimacilik yapan nakliye

firmalarindan hizmet satin almak suretiyle gergeklestirmektedirler.

Anketin ikinci kisminin dordiincii sorusu: “Dis ticaret hacminin artisinda

ulagim giderleri etkili midir?” seklindedir.

Ankete katilan girketlerin tamami1 ulastirma maliyetlerinin dig ticaret hacmi
tizerindeki etkisinin oldugunu belirtmislerdir. Dolayisiyla dis ticaret hacmi ile ulasim
giderleri arasinda dogrudan bir iliskinin oldugu gozlenmistir. Ulagtirma
maliyetlerinin dis ticareti etkiledigi ankete katilan tiim sirketler tarafindan

vurgulanmustir.

Ikinci kistm anket sorularindan besincisi dis ticaret hacminin artisinda

ulagtirma maliyetlerinin etkilerinin ne sekilde ortaya ¢iktiginin tespitine yoneliktir.

Bu boliimde dis ticaret sirketlerine birden fazla sayida se¢enek sunulmus
olmasina ragmen katilimcilarin tamami ulasim giderleri nedeniyle fiyati yiikselen

malin satiginin zor oldugu goriislinii savunmusglardir.
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Ikinci béliimiin altinci sorusu: “Ulastirma maliyetleri iiriin fiyatin1 ne kadar
artirmaktadir?” seklindedir. Ulastirma maliyetlerinin {iriin fiyatlar1 {izerindeki

etkisini belirlemeye yonelik olarak yapilan analiz sonucu Tablo 20°de gosterilmistir.

Tablo 20

Ulasim Maliyetlerinin Uriin Fiyatim Artiric1 Etkisine Yonelik Analiz Sonuclar

Frekans %
%1-4 oraninda 16 32.0
%35-10 oraninda 26 52.0
%11-14 oraninda 8 16.0
Toplam 50 100.0

Ulastirma maliyetlerinin {irlin fiyatina yaptig1 etkinin belirlenmesine yonelik
olarak yapilan analizde; ankete katilan sirketlerin tamami ulastirma maliyetlerinin
tiriin fiyatin1 artirdig1 yoniinde goriis belirtmiglerdir. Sirketlerin 26(%52)’ s1 %5-10,
16(%32)’s1 %1-4, 8 (%16)’1 ise %11-14 arasindaki maliyet artisinin ulastirma
giderlerinden kaynaklandigini belirtmislerdir.

Dis ticaret sirketlerinin faaliyet gosterdikleri alan ile ulagtirma maliyetlerinin
iirlin fiyatina yaptig1 artirict etkinin birlikte degerlendirilmesi neticesinde Tablo 21

ortaya ¢ikmistir.



Tablo 21

Faaliyet Alanlarina Gore Ulasim Maliyetlerinin Uriin Fiyatim Artirici
Etkisine Yonelik Analiz Sonuclar:
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Ulasim Maliyetlerinin Uriin Fiyatlarina
Etkisi Toplam
% 1-4 % 5-10 % 11-14
Frekans | % | Frekans| % | Frekans | % | Frekans | %
Gida 4 8.0 5 10.0 0 0 9 18.0
Tekstil 9 18.0 7 14.0 0 0 16 32.0
Mobilya 0 0 6 12.0 4 8.0 10 20.0
Otomotiv 0 0 2 4.0 3 6.0 5 10.0
Metal 0 0 2 4.0 1 2.0 3 6.0
Elektronik 2 4.0 0 0 0 0 2 4.0
Plastik 1 2.0 2 4.0 0 0 3 6.0
Boya 0 0 2 4.0 0 0 2 4.0
Toplam 16 [320] 26 |52.0 8 160 50 |100.0

Sirketlerin faaliyet alanlar1 g6z Oniinde bulunduruldugunda, ulastirma

maliyetlerinin iiriin fiyatlarin1 gida, mobilya, metal, plastik ve boya sektorlerinde

%15-10, tekstil ve elektronik sektorlerinde % 1-4, otomotiv sektoriinde ise %11-14

artirdig1 gorilmustiir.

Anketin ikinci kisminin yedinci sorusu: “Ulagim giderlerinin fazla olmasinin

nedeni hangisidir? seklindedir. Ankete katilan sirketlerden ulasim giderlerinin fazla

olmasimin nedenlerinden iki tanesini belirtmeleri istenilmis, sirketlerin cevaplarina

iliskin analiz sonuglarina Tablo 22’ de yer verilmistir.
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Tablo 22

Ulasim Giderlerinin Fazla Olma Nedenlerine Yonelik Analiz Sonuclar:

Frekans %

Denizyolu tagimacilig1 gelismemistir. 21 21.0
Karayolu tagimaciligina daha fazla 6nem verilmistir. 44 44.0
Tiirkiye ihtiyag duydugu petrolii disaridan satin 17 70
almak zorundadir.

Tiirkiye’de ulagim tlizerinden alinan vergiler fazladir. 2 2.0
Yabanc iilkelerde yiik araclarindan gegis i¢in para 6 160
alinmaktadir.

Toplam 100 | 100.0

Tablo 22’ye gore; ankete katilan sirketler, ulasim giderlerinin fazla olmasinin
en 6nemli nedeninin karayolu tasimaciligina fazla 6nem verilmis olmasinin, daha
sonra denizyolu tasimaciliginin gelismemis olmasinin, ve Tiirkiye’nin ihtiyag
duydugu petrolii disaridan satin almak zorunda olmasmin neden oldugunu
belirtmislerdir. Buna gore; Tiirkiye’de ulasim giderlerinin fazla olmasinin en biiyiik
nedeni, diger ulasim tiirlerine nazaran daha pahali olan karayolu tasimaciligina

agirlik verilmis olmasidir.

Anket sorularindan “sizce hangisi dis ticarette ulasim (tasima) tiiriiniin
seciminde onemlidir?” sorusuyla sirketlerin ulasim tiirii se¢iminde Oncelikli olarak
aradiklar1 ozelliklerin neler oldugu tespit edilmek iizere iki tercih yapmalari
istenilmistir. Yapilan analizler neticesinde ulasim tiirlinlin se¢iminde aranan

Ozelliklerden ilk {i¢ sirada sunlar yer almaktadir.

1- Ekonomik olmasi
2- QGiuvenli olmasi

3- Hizli olmasi
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Sirketlerin faaliyet alanlarinin ulagim tiirii se¢ciminde etkili olup olmadigin
tespit etmek amaciyla faaliyet alanlar1 ile ulagim tiirlinde aranan ozellikler birlikte

degerlendirilmis ve Tablo 24’deki sonuglara ulagilmistir.

Tablo 23

Sirketlerin Faaliyet Alanlarina Gore Ulasim Tiirii Se¢cimi

Ulasim Tiiriiniin Ozelligi

Ekonomik GiivenliOlmasi | HizhiOlmasi Toplam

Olmasi

Frekans | % | Frekans | % | Frekans | % | Frekans | %
Gida 9 18.0 0 0 9 18.0 18 18.0
Tekstil 16 32.0 7 14 9 18.0 32 32.0
Mobilya 10 20.0 8 16 2 4.0 20 20.0
Otomotiv 5 10.0 4 8 1 2.0 10 10.0
Metal 3 6.0 3 6 0 0 6 6.0
Elektronik 2 4.0 2 4 0 0 4 4.0
Plastik 3 6.0 3 6 0 0 6 6.0
Boya 2 4.0 2 4 0 0 4 4.0
Toplam 50 100.0 29 58 21 42.0 100 100.0

Analiz sonucuna gore dis ticaret sirketlerinin tamami ulastirma tliriiniin
se¢iminde, tasimanin Oncelikle ekonomik olmasini tercih etmektedirler. Gida
firmalar irlinlerin bozulmadan varis noktasina ulasmasini istediklerinden ulagim
tiriiniin hem ekonomik hem de hizli olmasini istemektedirler. Giyim firmalart ise
gerek iirlin sezonunu, gerekse moday1 yakindan takip edebilmeleri agisindan ulagim
tiirliniin ekonomik olmasini istemektedirler. Diger firmalar ise ekonomik olmanin

yaninda daha ¢ok giiven unsurunu 6n plana ¢ikarmaktadirlar.
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Anketin ikinci boliimiiniin dokuzuncu sorusunda yer alan “Sizce taginan
malin niteliklerinden hangileri ulasim giderlerinin artma nedenlerindendir?”’ sorusuna
ankete katilan sirketlerin ikiser secenek isaretleyerek verdigi cevaplar analiz edilmis,
taginan malin niteliklerinden hangilerinin ulagim maliyetlerini artirma yoniinde etki
ettigi belirlenmeye caligilmistir. Yapilan analizler ile Tablo 24’deki sonuglara

ulasilmustir.

Tablo 24

Tasiman Mahin Niteliklerinin Ulastirma Maliyetlerini Artiric1 Etkisi

Frekans %
Malin zor tasinabilir olmasi 29 29.0
Malin 6nemli olmasi 24 24.0
Malin bozulabilir olmasi 6 6.0
Malin ekonomik degerinin yiiksek olmasi 28 28.0
Malin talep edilen {ilke tarafindan ivedi 13 13.0
olarak beklenmesi
Toplam 100 100.0

Tablo 24’e gore; tasinan malin niteliklerinden malin zor taginabilir olmasi %
29, malin ekonomik degerinin yiiksek olmasi % 28, malin 6nemli olmasi ise ulasim
giderlerini % 24 oraninda artirict etkiye sahiptir. Bazi mallar hassas taginmayi
gerektigi gibi malin bozulabilir olmasi da 6nemli bir etken oldugundan farkli tagima
ihtiyaclart dogmaktadir. Bu 6zel durumlar ilave maliyetler ortaya g¢ikararak ihrag

edilen malin fiyatin1 yiikseltmektedir.

Anketin ikinci kismmin “Yurt dis1 tasimacilikta mesafenin fazla olmasinin
yaninda maliyeti artiran en 6nemli etken hangisidir?” seklindeki 10. sorusuna, ankete

katilan sirketlerin verdigi cevaplarin dagilimina Tablo 25°da yer verilmistir.



Tablo 25

Yurt Dis1 Tasimacihikta Mesafe Harici Etkenler

Frekans %
Glimriik islemleri esnasinda yapilan 6demeler 5 10
Diger iilkelere 6denen gecis ticretleri 40 80
Nakliye araglarinin 6zel donanima sahip olmasi 5 10
Toplam 50 100
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Tablo 25’de goriildiigii iizere; dis ticarette ulastirma giderleri mesafenin uzak

olmasimin yaninda baska etkenlere bagli olarak da artmaktadir. Bu etkenlerin neler

oldugunun tespitine yonelik yapilan analizde diger iilkelere 6denen gecis iicretlerinin

%80 oran ile ilk sirada tercih edildigi goriilmistiir. Giimriik islemleri esnasinda

Odenen iicretler ile nakliye araclarinin 6zel donanima sahip olmasi ise maliyet artirici

diger etkenler olarak %10 diizeyinde tercih edilmistir.

Yurt dis1 tagimacilikta mesafenin uzak olmasimin yaninda maliyet artirict

diger etkenlerle, sirketlerin faaliyet alanlar1 ¢apraz degerlendirmeye tabi tutulmus ve

tablo 26°daki sonuglara ulasilmistir.
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Tablo 26
Sirketlerin Faaliyet Alanlari ile Yurt Dis1 Tasimacilikta Mesafe Harici Etkenler

Maliyeti Artiran Mesafe Harici Etkenler

Giimriik Diger iilkelere | Nakliye

islemleri odenen gecis arac¢larimin Tonlam

esnasinda uicretleri o0zel P

yapilan donanima

odemeler sahip olmasi

Frekans | % | Frekans | % | Frekans | % | Frekans | %
Gida 0 0 4 8.0 5 10.0 9 18.0
Tekstil 3 6.0 13 |26.0 0 0 16 320
Mobilya 0 0 10 |20.0 0 0 10 20.0
Otomotiv 0 0 5 10.0 0 0 5 10.0
Metal 0 0 3 6.0 0 0 3 6.0
Elektronik o) 4.0 0 0 0 0 o) 4.0
Plastik 0 0 3 6.0 0 0 3 6.0
Boya 0 0 2 4.0 0 0 2 4.0
Toplam 5 100 40 |80.0 5 10.0| 50 100.0

Tablo 26’da dis ticaret sirketlerinin faaliyet alanlar1 ile yurt dis1 tasimacilikta
mesafenin uzak olmasinin yaninda maliyete etki eden diger unsurlar birlikte
degerlendirilmistir. Tablodan da goriildiigii tizere sirketlerin % 80’1 mesafenin uzak
olmas1 yaninda diger iilkelere 6denen gecis ticretlerinin maliyet artirict en 6nemli
etken oldugunu belirtmistir. Ayrica gida firmalarindan bes tanesi nakliye araclarinin
0zel donanima sahip olmasi gerekliliginin kendileri i¢in maliyet artirici diger bir
unsur oldugunu vurgulamislardir. Tekstil ve elektronik sektorlerinde faaliyet
gosteren firmalar glimriik islemleri esnasinda yapilan 6demelerin maliyet artiran bir

etken oldugunu belirtmislerdir.

Anketin 11. sorusu “Ihracatin artmasi icin vergi iadesi yaninda tasima
giderlerine yonelik yasal tesvikler de olmali midir?” seklindedir. Burada dis ticaret
sirketlerine, ulastirma giderlerinin ihracat {izerindeki olumsuz etkilerini azaltabilmek

icin devletin yasal tesvik uygulamasiyla kendilerine destek olmasini isteyip
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istemeyecekleri sorulmustur. Sirketlerin bu soruya verdikleri cevaplar tablo 27°de

gosterilmistir.

Tablo 27

Sirketlerin Ulastirma Giderlerine Yonelik Yasal Tesvik Talepleri

Frekans Y%
Evet 45 90
Hayir 5 10
Toplam 50 100

Tablo 27°de ulastirma giderlerine yonelik yapilacak yasal tesviklerin ihracati
attiracagl yoniindeki goriisiin %90 diizeyinde oldugu anlasilmaktadir. Buna gore;
katilimcilarin  genel goriisti, dis ticarette yiiksek olan ulastirma maliyetlerinin
diistiriilmesine yardimci olunmasi adina devlet tarafindan kendilerine bir kisim yasal
tesviklerle destek olunmasi, bu sayede dis ticaret sirketlerinin uluslararasi platformda

rekabet giiclinilin artmasina katki saglanarak ihracat artisinin saglanmasi yontindedir.

Anketin ikinci kisminm 12. sorusunda, dis ticaret sirketlerinin “Thracatin
artmasi i¢in vergi iadesi yaninda tasima giderlerine yonelik yasal tesvikler de olmali
midir?” sorusuna evet cevabt vermeleri halinde Onerilerinin neler olacagi
sorulmustur. Sirketlerin tiger tercih yaparak bulunduklar1 6nerilere Tablo 28’de yer

verilmigtir.
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Tablo 28

Yasal Tesviklere Iliskin Onerilere Yonelik Analiz Sonuclari

. Frekans %
Ihra¢ edilen f{iriinlerin tasinmasinda kullanilacak - 239
yakitlara yonelik OTV ve KDV indirimi

Yakit siibvansiyonu uygulamasi 29 21.5
Glimriik gegis ticretlerinde indirim 28 20.7
Glimriik islemlerinde kolaylik 40 29.6
Toplam 135 100.0

Tablo 28’de yer alan, ihracatin artmasina yonelik Onerilere iliskin sonuglar
incelendiginde; en fazla kabul gdren Onerinin % 29.6 ile giimriikk islemlerinde
kolaylik oldugu goriilmiistiir. Thrag {iriinlerinin tasinmasinda kullamlacak yakitlara
yonelik Ozel Tiiketim Vergisi ve Katma Deger Vergisi indirimi yapilmasini
isteyenlerin orant %28.2 ile ikinci siradadir. Yasal tesviklere yonelik tigiincii sirada
yer alan Oneri ise % 21.5 ile yakit siibvansiyonu uygulanmasidir. Dordiincii siradaki

oOneri ise % 20.7 ile giimriik gecis licretlerinde indirim olmustur.

Anketin 13. sorusunda bulunan “Dis ticarette ulastirma maliyetlerinin
diisiiriilmesine yonelik hangi Onerilere katiliyorsunuz?” sorusuyla tiim ulastirma
kanallar1 ve sektoriin tamami goz Oniinde bulundurularak dig ticaret sirketlerinin
ulagtirma maliyetlerinin distiriilmesine yonelik genel anlamda ne gibi Onerilerde
bulunabilecekleri sorulmustur. Sirketlerin, soruya tiger oneride bulunarak verdikleri

cevaplara yonelik analize tablo 29°da yer verilmistir.



Tablo 29

74

Dis Ticarette Ulastirma Maliyetlerinin Diisiiriilmesine Yonelik Onerilere fliskin

Analiz Sonuclar

Frekans %
Deniz tagimacilig1 gelistirilmeli 8 5,3
Her limandan direkt ihracat yapma olanagi saglanmali 4 2.7
Demiryolu ag1 genisletilmeli 50 333
Lojistik firmalarinin sayisi artirilmali 46 30.7
Daha ¢ok serbest bolge olusturulmali 42 28,0
Toplam 150 100

Dis ticarette ulastirma maliyetlerinin diisiiriilmesine yonelik Oneriler

incelendiginde; katilimeilarin % 33.3” iiniin demiryolu aginin gelistirilmesi yoniinde

gorilis bildirdikleri goriilmiistir. Katilimeilarin % 30.7’si lojistik firmalarinin

sayisinin artirilmasini, % 28’1 daha ¢ok serbest bolge olusturulmasini, % 8’1 ise deniz

tasimaciliginin gelistirilmesini ve her limandan direkt ihracat yapma olanaginin

saglanmasini 6nermislerdir.



5. BOLUM

SONUC VE ONERILER

5.1. Sonug¢

Giiniimiiz ~diinyas1 bilgi ve teknoloji ¢agim yasamaktadir. Iginde
bulundugumuz c¢agin yenilikleri sinirlart ortadan kaldirmis, uzak mesafeleri kisaltmig
ve diinyay1 her bir iilke ve insanin serbest dolasim saglayabilecegi ortak bir pazar

haline getirmistir.

Ulkeler arasi ticaretin daha da énem kazandig: giiniimiizde her ne kadar
ulasim olanaklar1 artmis olsa da ticarete konu olan mallarin tasinmasi islemlerine

Odenen {licretler dis ticaret sirketleri i¢in dnemli bir maliyet unsuru olusturmaktadir.

Diinya ticaretinden en biiyilik pay1 alarak refah diizeyini artiramay1 hedefleyen
ilkeler, s6z konusu pazara daha fazla miktarda ve daha kaliteli iiriin sunabilmek i¢in
rekabet halindedirler. Ancak bu rekabet kendisini daha ¢ok iiriin fiyatlar1 konusunda
hissetirmektedir. Dolayisiyla firmalar ayni {irlinii daha ucuza satabildikleri 6lgiide

avantajli olmaktadirlar.

Hammadde, is¢ilik ve diger liretim faktorlerinin yaninda dis ticarete konu
{iriniin tasinmas1 islemi de firmalar i¢in maliyeti artiran diger bir unsurdur. Uretim
faktorlerinin nitelikleri direkt olarak iiriin kalitesini etkilediginden, {irliniin
kalitesinden taviz vermeden maliyeti azaltabilecek en ©Onemli maliyet unsuru

ulastirma giderleridir.

Ulastirma maliyetlerinin dis ticarete etkilerini ortaya koymak amaciyla
yapilan arastirma kapsamindaki analiz ve testler ile elde edilen sonuclar asagidaki

gibidir:

- Arastirmaya katilan 50 dis ticaret sirketinin %70’1 anonim, %16’s1

limited, %141 ise diger statiiye sahip sirketlerdir.
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- Aragtirmaya katilan sirketlerin ¢ogu 1976-2000 yillarinda kurulmus
sirketlerdir. (%54)

- Kurulus yeri itibariyle en fazla sirketin bulundugu il istanbul’dur.

- Aragtirmaya en c¢ok tekstil alaninda faaliyet gosteren sirketler

katilmistir. (%32)

- Arastiramaya katilan dis ticaret sirketleri agirlikli olarak orta olgekli

sirketlerdir. (%62)

- Tiirkiye’de faaliyet gosteren dis ticaret sirketlerinin en fazla ihracat

yaptiklari iilkeler Almanya, Rusya, Suudi Arabistan, ABD, Fransa, Hollanda’dur.

- Ankete katilan sirketlerin %28’1 ihra¢ edilen mallarin tasima islemlerini
kendisi gergeklestirmektedir. Bu sirketlerin tamami, tasima igslemlerinde kendilerine
ait nakliye araglarim1 kullanmalarinin  yaninda disaridan da hizmet satin

almaktadirlar.

- Tasima islemini kendisi ger¢eklestirmeyen dis ticaret sirketleri lojistik

ve nakliye firmalarindan hizmet almaktadirlar.

- Katilimcilarin  tamami ulastirma maliyetlerinin dis ticaret hacmi

tizerinde etkili oldugunu belirtmislerdir.

- Aragtirma bulgularina gore dis ticaret sirketlerinin tamami, ulagtirma

giderleri nedeniyle fiyat:1 yiikselen malin satisinin zor oldugunu kabul etmektedirler.

- Arastirma bulgularina gore ulastirma maliyetlerinin {irtin fiyatlarin
gida, mobilya, metal, plastik ve boya sektdrlerinde %35-10, tekstil ve elektronik
sektorlerinde % 1-4, otomotiv sektdriinde ise %11-14 oraninda artirdigr tespit

edilmistir.
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- Ulkemizde ulastirma maliyetlerinin yiiksek olmasinin en énemli nedeni,

tasimaciligin genellikle karayolu ile yapilmasidir.

- Ankete katilan sirketlerin tamami ulasgim tiirii se¢iminde tagimanin
ekonomik olmasini tercih ederek dis ticarette yiiksek olan ulastirma maliyetlerini

diistirmeyi hedeflemektedirler.

- Arastirma bulgularina gore, malin zor taginabilen bir 6zellige sahip

olmasinin tagima maliyetlerini artirdig1 belirlenmistir.

- Dis ticarette ulagtirma maliyetleri, mesafenin uzak olmasi nedeniyle
yiiksektir. Diger iilkelere ddenen gecis ticretleri ulastirma maliyetlerini artiran ikinci
etken olarak belirlenmistir.

- Ankete katilan dis ticaret sirketlerinin %90’1 yasal tesvik talebinde

bulunmustur.

- Arastirmaya gore; dis ticaret sirketlerinden %80’1 glimriik islemlerinde

kolaylik istemektedirler.

- Ankete katilan girketler demiryolu aginin gelistirilmesi, lojistik
firmalarinin sayisinin artirtlmast ve daha ¢ok serbest bdlge olusturulmasi yoniinde

oneride bulunmuslardir.
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5.2. Oneriler

- Ozellikle karayolu ulagiminin agirhikta oldugu iilkemizde demiryolu
ulagimi eksikligi hissedilen bir ulagim tiiriidiir. Gerek gilivenli gerekse ekonomik
olmas1 ve teknolojinin gelismesiyle eskiye nazaran daha hizli olma 6zelligine sahip

olan demiryollar1 iilkemizde de en azindan diinya standartlar1 seviyesinde olmalidir.

- Ug tarafi denizlerle gevrili olmasina ragmen iilkemizde deniz yolu
tasimaciligl yeterince gelismemistir. Bu nedenle dis ticaret firmalar1 karayolu ile
tagimacilik yapmaya mecbur olmuslardir. Ekonomik bir ulagim tiirii olan demiryolu
ile ulagimin miimkiin olmadig1 kiy1 bolgelerde denizyolu ile tasima yapilabilmesinin
miimkiin kilinmasi, bu sayede en pahali ulasim tiirii olan karayolu ulagiminin

maliyeti artirict etkisinin azaltilmasi1 gerekmektedir.

- Dis ticaret sirketleri, iiriinlerinin taginmasi islemlerinde genellikle
lojistik ve nakliye firmalarindan hizmet satin almaktadirlar. Yiiksek olan ulagtirma
maliyetlerinin  diisiirilebilmesi i¢in profesyonel tagimacilik yapan firmalarin
ihtiyaglara daha iyi cevap verebilmeleri i¢in giiclendirilmesi gerekmektedir. Bu
giiclendirme ara¢ modernizasyonunun saglanmasi ve tasinan mallarin niteliklerine

uygun vasitalar gelistirilmesi seklinde olmalidir.

- Dis ticaret sirketleri ihrag¢ ettikleri mallar1 varis yerine ulastirincaya
kadar kendi iilkemiz dahil gecilen her iilkede bir takim islemlerle karsilagmakta, her
bir islem kendileri i¢in zaman kaybina sebebiyet vermekte ve ek maliyet ortaya
cikarmaktadir. S6z konusu maliyet artirict unsurlar ortadan kaldirilarak dis ticarette
yiiksek olan ulastirma maliyetlerinin azaltilmasi gerekmektedir. Bunun i¢in devlet
tarafindan dis ticaret politikalar gelistirilmeli ve uluslararasi anlasmalarla maliyetleri

azaltacak Onlemler alinmalidir.

- Karayolu ulagimiin bir hayli yaygin oldugu iilkemizde ulastirma
maliyetleri firmalar i¢in agir yiik teskil ettiginden karayolu araglarinin daha
ekonomik hale getirilmesi i¢in sirketler bir takim vergi indirimi ve siibvansiyonlarla

desteklenmeyi talep etmektedirler.
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- Devlet 6zellikle dis ticaretin artirilmasi icin dis ticaret firmalarindan
ulasim nedeniyle alinan vergileri indirmeli ya da belgelenmesi kaydiyla ulagim
giderlerinin belirli bir oran1 dis ticaret firmalarina iade etmelidir. Ulagim konusunda

siibvansiyonlar saglanmasi da dis ticaret firmalarini rahatlatici etki yaratacaktir.

- Uluslararas1 anlagmalara gidilerek yabanci iilkelerden gecis yapan

ulagim araglarindan alinan gegis ticretlerinin indirilmesi saglanmalidir.
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