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SEVINC, Melis, Lojistik Acidan Tiirkiye’de Demiryolu Tasimaciligmin
Degerlendirilmesi, Yiiksek Lisans Tezi, 2022.

Giliniimiliz diinyasinda ticaret faaliyetleri {lilke smirlarimi asarak kiiresel bir
duruma gelmistir. Ticaret faaliyetlerinin baglamasi ve tliketim noktasina varist i¢in
tagimacilik faaliyeti onem arz etmektedir. Kiiresellesen diinyanin beraberinde getirdigi
rekabet ortami, tasima faaliyetini bir rekabet unsuru olarak degerlendirmeyi
gerektirmektedir. Lojistik maliyetlerin giderek artmasi, isletmeleri daha az maliyete
katlanacaklar1 ¢oziimler bulma yoluna itmistir. Fazla miktarli ve agir yiiklerin, uzun
mesafede taginmasinda, birim bagina maliyeti diger tasima tiirlerine gore daha diisiik

olan, demiryolu tasimacilig1 6n plana ¢ikmaktadir.

Bu tezde, Diinya Bankasi (World Bank) tarafindan 2010-2018 yillar1 arasinda
yayinlanan veriler kullanilarak; Tiirkiye’nin demiryolu yiik tagimaciliginda, lojistik

performans indeksine gére durumu degerlendirilmistir.

Anahtar Sézciikler: Demiryolu Tasimaciligi, Demiryolu Yiik Tagimaciligi, Lojistik,

Lojistik Performans Indeksi, Lojistik Performans



ABSTRACT

In today's world, trade activities have reached beyond the borders of the
country and become global. Transportation activity is important for the start of trading
and their arrival at the point of consumption. The competitive environment brought by
the globalizing world requires evaluating the transportation activity as a competitive
element. The gradual increase in logistics costs has pushed the business world towards
finding solutions that will have less impact on cost. Railway transportation, which has
a lower cost per unit compared to other types of transportation, comes to the fore in

the long-distance transportation of heavy and large loads.

In this thesis, the situation of Turkey in rail freight transportation has been
evaluated according to the logistics performance index by using the data published by
the World Bank between 2010-2018.

Keywords: Rail Freight, Rail Freight Logistics, Logistics, Logistics Performance
Index, Logistics Performance
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GIRIS

Ticaret kapsami ve islemleri giiniimiizde iilke smirlarini asarak kiiresel bir
duruma gelmistir. Onceki yillarda iilkeler ve isletmeler sadece gevrelerinde yer alan
iilkeler ve isletmeler ile rekabet ederken, giiniimiize gelindiginde, tiim diinya ile
rekabet etme durumu ile karsilasmaktadirlar. Tiirkiye cografi konumu nedeniyle,
diinya ticaretinde stratejik bir konumdadir. Tim tasimacilik tiirlerinin
gergeklestirildigi tilkemiz hem Avrupa, hem de Asya kitasi i¢in bir gegis noktasi ve

ulagim iissii olarak goriilmektedir.

Ticaret faaliyetlerini artmasiyla birlikte, lojistik faaliyetlere olan ihtiya¢ da
artmistir. GSYH (Gayri Safi Yurti¢i Hasila) i¢inden lojistik maliyetlerin aldig1 pay
gelismekte olan iilkelerde %18, gelismis tlilkelerde %8 ila 10 arasinda pay almaktadir.
Lojistik faaliyetler; tasima, depolama, ellecleme, stok bulundurma, siparis isleme ve
haberlesme, ambalajlama, tedarik, miisteri hizmetleri, talep tahmini ve sigortalama
faaliyeti gibi pek ¢ok siireci igerisinde barindirir. Bu faaliyet iginden tasima,
maliyetlerin %50 ila 65lik kismin1 kapsamaktadir. Bu veriler 15181nda, iilkelerin ve
isletmelerin etkinliginde, lojistik faaliyetlerin etkisinin Onemli boyutta oldugu

goriilmektedir. (Devlet Planlama Teskilati, On Birinci Kalkinma Plani)

Tasima tiirleri arasinda yer alan demiryolu tagimaciligr i¢in Tiirkiye’nin son
yillarda gerceklestirdigi yatirimlar ve projeler ile ulasim ag1 icerisinden aldigi paymn
giderek artmasi hedeflenmektedir. Demiryolu tagimaciligi, giivenlik, birim basina
diisen maliyet, ¢evre duyarliligi boyutlar1 acisindan 6n plana ¢ikmaktadir. Kiiresel
rekabet ortaminda iilke ve isletmeleri 6n plana ¢ikaracak olan bu boyutlar, demiryolu
tagimaciliginda bir arada bulunmaktadir. Demiryolu tagimaciliginin gelistirilmesi igin,
Cumbhuriyetin ilanindan itibaren yatirim ve projeler tasarlanmis, bu caligmalara 1963
yilinda ilk yayimlanan kalkinma planindan, 2018 yilinda yayimlanan son kalkinma

plan1 da dahil olmak iizere yer verilmistir.

Diinya Bankas1 (World Bank), 2010 yilindan itibaren 2 yilda bir, 160 iilkeyi
kapsayan bir Lojistik Performans Indeksi yayimlamaktadir. Bu indeks ile ekonomileri
en baskin sekilde etkileyen lojistik alanimin performans: 6l¢iimlenebilmektedir.
Performans  Olglimlemesi  sirasinda  alt  boyutlarinda  degerlendirmeleri

gbzlemlenebilmekte ve problemlerin kaynaklari belirlenebilmektedir. Demiryolu



tagimacilig1 ve alt boyutlarinin incelenmesi, problem ve yetersizliklerin belirlenmesi,

ekonomik anlamda ve lojistik anlamda gelisim agisindan 6nem arz etmektedir.

Bu baglamda ¢alisma {i¢ boliimden olusacak sekilde planlanmistir. Birinci
boliimde tasimacilik, lojistik ve lojistikte tasimacilik konular {izerinde durulmustur.
Tasimacilik tiirleri, tasimacilik tiirlerinin kiyaslanmasi, Tiirkiye’ nin lojistik gecmisi
lojistik faaliyetler, lojistik siirecler, tasimaciligin lojistikteki yeri, Tiirkiye’de lojistik

sektoriiniin SWOT analizi konular1 ve basliklarina yer verilmistir.

Ikinci béliimde, demiryollarinin tasimacilik icerisindeki &nemini vurgulamak
icin incelemeler yapilmistir. Ulastirma ve Haberlesme Surasi, Kalkinma Planlar1 ve
2053 Ulastirma ve Lojistik Ana Plani icerisinde demiryolu tagimacilig i¢in yapilan
calismalar incelenmistir. Ayni zamanda Tiirkiye i¢in demiryolu tasimaciliginin SWOT

analizine bu boliimde yer verilmistir.

Ucgiincii béliimde, Lojistik Performans Indeksi gdstergeleri 1s181inda, demiryolu
tagimaciligr ve demiryolu tasimaciliginin alt boyutlarina yer verilerek incelemeler
gerceklestirilmistir. Tiirkiye 6zelinde yapilan incelemeler sonrasinda, secilmis tilkeler
ile Tirkiye’nin demiryolu tasimacilifi faaliyetleri karsilastirlmistir. Elde edilen
bilgiler dogrultusunda Tiirkiye demiryolu tasimaciliginin gelisimi i¢in Oneriler

sunulmustur.



BOLUM 1: TASIMACILIK, LOJIiSTiK VE LOJISTIKTE TASIMACILIK

1.1 Tasimacihk

Lojistik faaliyetlerin temelini olusturan tasimacilik, hammadde, mamul ve ara
mamullerin, iiretimi devam ediyorsa firma icinde, liretimi tamamlanmis ise dagitim

kanalina fiziksel olarak yonlendirilmesi iglemidir (Kilc1,2017:77).

Tagimacilikta temel amag, insan, esya ya da bilginin hareketlilik talebinin
karsilanmasidir. Hareketlilik, bir baglangi¢ noktasi baz alinarak hedef noktasina kadar
gerceklesen mekansal akis olarak karsimiza g¢ikmaktadir. Diinyada gerceklesen
ekonomik gelismeler ile birlikte bireylerin yasam kalitesi artmistir. Bu artig
beraberinde hareketliligi arttirmis ve erisilebilirlik seviyesinde yiikselme saglamistir.
Yasam kalitesi artan bireyler, diinya ilizerinde olusan rekabet ortami ve ekonomik
gelismeler hareketlilige olan talebi arttirmistir. Hareketlilik, sanayi devriminin
baslamasiyla birlikte gelisim kaydetmeye baslamistir. Hareketliligin gelismesi ve
ticarette kaydedilen serbestlesme politikalart sonucunda tiim diinyada kaynak

verimliliginin artmasi da saglanmaistir.

Hareketlilik, kisa mesafelerde insan giicliyle yaya sekilde ya da bisiklet gibi
ulasim araglariyla veya enerji kullanilan motorlu tasitlar ile birgok sekilde
gerceklestirilebilir. Egya hareketliligi lojistigin, insan hareketliligi yolcu ulagiminin
konusunu olusturur. Hareketlilik talebi tasimaciligin olmazsa olmaz unsurudur.
Bireylerin tiikketecegi mallar, sanayide kullanilan girdi malzemelerinin ulagiminin
saglanmas1 hareketlilik talebi yaratacaktir fakat hareketlilik i¢in temel olan talep

yaratma unsuru ekonomik faaliyetlerdir (Canc1 & Giingéren, 2013, s. 198).

Erisilebilirlik, tasimacilikta altyapr imkanlarinin belirlenmesinde 6nemli bir
degiskendir. Erisilebilirlik, yiikiin farkli tagima araclariyla baslangi¢ noktasindan varis

noktasina kadar ulastirilabilmesini ifade eder.

Tasimacilikta birgok birimin koordinasyonu bulunmaktadir. Lojistik firmalari,
miisteriler, tagimacilik alt yapi isleriyle ilgilenen isletmeler, kamu kurumlar1 gibi
birgok birim tagimacilik faaliyetinde aktif rol almaktadir ve tasima talebinin
gerceklesmesini saglamaktadir. Tagimacilik talebini etkileyen bu birimlerin yaninda
diger bir unsur iiretimin artmasidir. Artan liretimler sonucunda elde edilen c¢iktilar
tiikketicilere ulasana kadar tasimacilik talebi olusturmaktadir. Tasimacilik talebi

olusturan bir bagka unsur ise sosyal ve kiiltiirel faaliyetlerdir. Faaliyetlerin hayata



gecirilebilmesi i¢cin hem insan hem de yiiklerin hareketliligine ihtiya¢ duyulur.
Tasimacilik talebinin bir diger unsuru ise zamandir. Tagimacilik hizmeti depolanamaz,
bu sebeple talebin olusmasiyla es zamanli olarak ihtiya¢ giderilmelidir. Tasima
talebini etkileyen bas unsur ise ekonomik durumdur. Ekonominin iyilesmesi ile
birlikte bulunulan bdlgede artan bir tiikketim ve iiretim artig egiliminde ise tagimaciliga

olan talep artmaktadir (Canc1 & Giingoren, 2013, s. 198).

Tasimanin etkin ve verimli sekilde ger¢eklesmesi i¢in en uygun tagima tiiriiniin
secilmesi onem arz etmektedir. Tasima faaliyetinin hizli ve ekonomik yapilabilmesi

i¢in belirli karar asamalar1 bulunaktadir (Tarhan, 2020, s. 17);

e Tasima tiirliniin belirlenmesi; tasinacak yiiklerin cinsine uygun olarak kara,
demir, deniz ya da havayolu tasimaciligi se¢imi yapilir.

e Tasima isini yapacak firmanin belirlenmesi; tasima faaliyetini yapacak
firma sec¢imi yapilir.

e Tasima araglarinin belirlenmesi; tasinacak yiike gore kiralama veya satin
alma yolu sec¢imi yapilir.

e Giizergah belirlenmesi; giivenilir ve hizli olan giizergah segilir.

e Tasima sozlesmesi yapilmasi; tasityici ve miisteri arasinda yonetmelige

uygun yapilan s6zlesme imzalanir.

Tasimacilik faaliyetlerinde, 6 adet alt tasima tiirii bulunur. Bunlar; Karayolu,
denizyolu, demiryolu, havayolu, boruyolu ve i¢ suyolu tagimaciligidir. Bu tasima
tiirlerinin birbirlerine gore avantaj ve dezavantajli yonleri bulunmaktadir, boylece
tasima tiirleri arasinda dogan bir rekabet s6z konusudur. Rekabet; kat edilen mesafe,
maliyet, yiikiin cinsi, yiikiin miktar1 ve yiikiin degerine gore sekillenmektedir (Canct

& Gilingoren, 2013, s. 20).
1.1.1 Tasimacihik Tiirleri

Karayolu Tasimaciligi; Tasinacak yiiklerin, tasima siireci boyunca aktarma olmaksizin

gondericiler tarafindan alicilara ulastirilmasi karayolu tasimaciligi araglari ile saglanir.
Karayolu tagimaciligl, cok cesitli yilk ve mallar taginabilmesine imkan saglarken;
gondericinin kendi adresinden alicinin kendi adresine kesintisiz tagima imkani da
saglamaktadir. Ulastirma sektoriinde en sik kullanima sahip tasima tiiriidiir. Sik

kullaniminin bir bagka sebebi diger ulagtirma tiirleri arasinda baglayici bir fonksiyona



sahip olmasidir. Tagima tiirleri arasinda transfer hizmeti saglamasi, ulastirmada 6nemli

bir yeri oldugunu gostermektedir (Fulser, 2015, s. 3).

Insanlik tarihi siiresince kullanilan en eski tasimacilik tiirii karayoludur.
Insanoglunun yasammm en ilkel dénemlerinden, motorlu tasitlarn kullanilmaya
baglanmasindan o6nceki donemlere kadar karayolu ulasimi hayvanlar ile
saglanmaktaydi. Ikinci Diinya Savasi sonrasinda motorlu tasitlarin yayginlasmasiyla
birlikte karayolu tagimaciliga karsi olan talep artarak devam etmistir. Otomobillerin
ve diger kara tagitlarinin yayginlasmasi karayolu yapimi ihtiyacini yiiksek noktalara
ulastirmistir. Bu ihtiyag ile birlikte yol caligmalar1 toprak yollardan asfalt yollara dogru
gelisim gostermistir. Gliniimiiz sartlarinda karayolu tasimaciligina bakmak gerekirse
sehir ici ve sehirleraras1 tasimacilik otobanlar ve karayollar1 araciligr ile

gerceklesmektedir (Taskin & Durmaz, 2012 s. 37).

Tiirkiye’de 1950°1i yillardan sonra karayolu yapimina onem verilmeye
baslanmigtir. Modern karayollarinin ingasi bu donemden sonra gergeklesmistir.
Modern karayollar1 yapimi sonrasinda yiik tasimacilig agisindan karayollarinin pay1
1980’11 y1illarda %80’lere varmustir. Bu payim %80 oraninin iizerine ¢ikmasi ise 2000’11
yillardan sonra gergeklesmistir (Aydemir & Cubuk, 2016, s. 133).

Karayolu tasgimaciliginin diger tasima tiirleri ile karsilastirildiginda bir takim

avantajlara sahip oldugu goriilmiistiir (Canc1 & Giingéren, 2013, s. 107);

e Yiikiin kiigiik boyutlarda olmasi halinde, tastmanin daha hizli ve ekonomik
olmas1 miimkiindiir.

e Yiikiin yipranmasi diger tagima tiirlerine gore en az seviyededir. Bunun
sebebi  gondericiden alictya kadar aktarmasiz  tagima  imkam
saglanabilmesidir. Yikiin istiflenmesi ve bosaltilmas1 haricinde bir
ellecleme isleminin olmamasi yipranmanin 6niine ge¢gmektedir.

e Karayolu agmin g¢esitliligi ile miisterinin talep ettigi her noktaya tagima
imkan1 sunulmaktadir.

e Diger tagima tiirlerine gére daha az tagima kapasitesinin olmasi sebebiyle
bu sektdrde hareketler daha esnektir.

¢ QGiiniimiiz diinyasinda modernlesmis karayolu ag1 ile birlikte giivenli ve

hizl1 hizmet sunumu gerceklestirilir.



Karayolu, diger tasima tiirleri arasinda baglanti saglar. Bu baglanti ile

birlikte diger lojistik faaliyetlerde ¢esitlilik olusturulabilir.

Karayolu tagimaciliginin diger tagima tiirleri ile karsilastirildiginda bir takim

dezavantaja sahip oldugu goriilmiistiir (Aygiin & Siirmen, 2015, s. 252);

Hava durumu karayolu tagimasi i¢in énemli bir kriteri olusturmaktadir.
Hava durumunda olusacak bir degisim teslimatlarin aksamasina sebep
olabilir.

Yatinm maliyetlerinin diger tasima tiirlerine gore daha az olmasina
karsilik, kaza riskinin fazla olmasi ve bakim islemlerinin maliyetli olmas1
bir dezavantaj olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Tasima isleminin gergeklestirilecegi aracin yapisina bagli olarak tasima
kapasitesi sinirlandirilmigtir.

Karayollarina mevzuat agisindan bakildiginda bircok iilke arasinda
degisiklikler oldugu goriilmektedir. Tasimacilik yapan karayollari
olusumlar1 i¢in bu bir risk faktoriidiir.

Karayollar1 kullanilan arag, yakit, bakim malzemeleri agisindan diger

tagimacilik tiirlerine gore ¢evre kirliligine daha fazla neden olmaktadir.

Tablo 1: Yillara Giore Devlet ve Il Yollart Uzunlugu (KM)

Yillar I:\e St]:)ar:t Kasg;[:rLa Parke | Stabilize | Toprak ng::;z Toplam
1967 1.289 12.712 207 31190 9.319 4.540 59.257
2010 10.197 48.929 212 1.314 782 1.351 62.785
2011 11.561 47.912 212 1.077 721 1.447 62.930
2012 13.150 46.462 256 1.069 666 1.652 63.255




Yillar Eﬁ; i];ar:fj Kassr:rLa Parke Stabilize | Toprak V(e;:rgr::;z Toplam
2013 14.870 45.294 261 852 632 1.587 63.496
2014 15.922 44277 273 891 599 1.792 63.754
2015 17.095 43.726 262 744 631 1.820 64.278
2016 18.646 42.131 297 593 503 2.449 64.619
2017 20.793 40.183 314 668 520 2.484 64.962
2018 21.923 39.333 290 564 443 2.621 65.174
2019 22.680 38.817 299 480 440 2.455 65.171
2020 23.707 37.922 288 344 412 2.437 65.110

Kaynak: Karayollar1 Genel Midirlugi

(https://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Istatistikler/Dev
letllYolEnvanter/YillaraGoreDevletVell Yollari.pdf)

Tablo 1°de goriildiigi lizere iilkemizde 1967 yili itibariyle 1.289 km asfalt
betonu, 12.712 kilometre (km) sathi kaplama, 207 km parke, 31.190 km Stabilize,
9.319 km toprak, 4.540 km gecit vermez, toplam 59.257 km uzunlugunda yol
bulunmaktaydi. 2020 yilina gelindiginde, asfalt betonu yol uzunlugu 22.418 km
artarak 23.707 km, sathi kaplama yol uzunlugu 25.210 km artarak 37.922 km, parke
yol uzunlugu 81 km artarak 288 km, stabilize yol uzunlugu 30.846 KM azalarak 344
km, toprak yol uzunlugu 8.907 km azalarak 412 km, ge¢it vermez yol uzunlugu 2.103
km azalarak 2.437 km, toplam yol uzunlugu ise 5.853 km artarak 65.110 km’ ye
ulagsmigtir. Glinlimiize kadar azalarak gelen stabilize, toprak ve gecit vermez yollar
modernize edilmis ve kullanish yol gesitleri olan asfalt betonu ve sathi kaplama

cesitlerine doniistiiriilmiistiir.
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Tablo 2: Otoyollar, Devlet ve il Yollar1 Uzerinde Yiik Tagimalart (Milyon)

Yillar Otoyol Devlet Yolu 11 Yolu Toplam
1950 - 907 50 957

2010 42.941 138.921 8.503 190.365
2011 46.893 147.631 8.548 203.072
2012 48.751 151.722 15.650 216.123
2013 51.081 156.609 16.358 224.048
2014 53.729 163.918 16.845 234.492
2015 56.875 170.029 17.425 244.329
2016 58.279 174.985 19.875 253.139
2017 60.407 182.172 20.160 262.739
2018 62.118 183.705 20.679 266.502
2019 66.678 180.864 20.067 267.579
2020 63.685 188.800 20.428 272.913

Kaynak: Karayollar1 Genel Midirligi.

(https://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Istatistikler/Dev
letllYolEnvanter/YillaraGoreDevletVell Yollari.pdf)

Tablo 2’den de goriilecegi tizere, 2010 yilinda toplam tasinan yiikk miktar
kilometre basina 190.365 tondur. Bu say1 2020 yilina gelindiginde kilometre basina
taginan yiik miktar1 82.548 ton artarak 272.913 tona ulasmistir. Karayollar
tasimaciligt her yil artan bir ivme ile faaliyetlerini siirdiirmektedir. Karayolu
tasimacilig faaliyetlerinin artarak devam etmesinin en biiyiik sebeplerinden biride
yollarin niteliginin her gecen yil daha da iyilestirilerek kullanima Sunulmasi olarak
goriilmektedir. Karayolu tasimaciligmin 2020 yilim1  kapsayan istatistikleri
incelendiginde, salgin doneminde dahi tercih edilen ve faaliyetleri kesintiye

ugramayan bir tagima tiirii olarak degerlendirilebilir.


https://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Istatistikler/DevletIlYolEnvanter/YillaraGoreDevletVeIlYollari.pdf
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Denizyolu Tasimacilifi; Denizyolu tasimaciligi, kargolarin ylikleme ve dagitim

terminallerinde toplanarak deniz tagimaciligina uygun sekilde gemilere istiflenerek

ulasim saglanacak terminallere tasinmasidir. Uluslararasi tagimacilikta en popiiler

tasimacilik tiiriidiir, bunun sebebi her ¢esit yiikii tasinmasina imkan saglamasidir.

Tasmacak yiiklerin tiirline bagli olarak tercih edilebilecek gemilerin olmasi tiim

kargolarin taginmasina olanak saglar. Gemilerin tek tasiyacagi ylik miktar1 fazla

olmasi bir bagka tercih sebebidir (Fulser, 2015, s. 4).

Denizyolu tagimaciliginin diger tagima tiirleri ile karsilastirildiginda bir takim

avantajlara sahip oldugu goriilmiistiir (Erkayman, 2007, s. 35).

Denizyolu tasimaciligi, uluslararasi tasimada diger tagima tiirlerine gore
daha fazla miktarli ve daha genis hacimli yiiklerin daha ucuz taginmasina
olanak saglar.

Uluslararas1 tagimacilik sirasinda, uluslararasi sularda yol alindigindan
faaliyetler sirasinda trafik sorunu yaganmamaktadir.

Denizyolu tagimacilig1 diinya tlizerinde bir ¢ok tilkeye direkt olarak ulagim
saglama imkani olan bir tagimacilik tiiriidiir. Uzun mesafeli tasima
faaliyetine elverislidir.

Denizyolu yiik tasimacilifi diger tasima tiirlerine gére daha emniyetli
olarak karsimiza ¢ikmaktadir

Gemilerin ulagim saglarken tiikettigi enerjinin diger tasima modlarina gére
daha az olmast ekonomik bir tagima tiirli oldugunun gostergesidir.
Gemilerin biiyiik hacimli ytikleri tek bir seferde tasimaya elverisli olmast

maliyetleri diistiriir.

Denizyolu tasimaciliginin diger tagima tiirleri ile karsilastirildiginda bir takim

dezavantaja sahip oldugu goriilmiistiir (Kurt, 2010, s. 45).

Denizyolu tagimacilig1 diger tasima tiirleri ile karsilastirildiginda tagima
hiz1 diisiik olan bir tiir olarak karsimiza cikar.

Yiiklerin alicisina ulagmasi icin yilik bosaltimi1 yapmak esastir. Denizyolu
tasimaciliginda yiikleme ve bosaltma alanlar1 belirli yerler oldugundan
trafik sikisikliklari ile karsilagilabilir.

Ulastirma rotalar1 belirlenirken dogal kosullar dikkate alinir. Denizyolu

ulasimi  sadece denize kiyis1  olan iilkelerde direkt olarak



saglanabilmektedir. Bu sebeple ulasim ag kisith olarak karsimiza
cikmaktadir.

e Denizyolu tasimaciligi doga olaylarindan etkilenmektedir. Kotii hava
sartlar1 nedeniyle tagima faaliyetinde aksakliklar meydana gelebilir.

e Taginan yiiklerin, yiikleme limanindan alicinin adresine teslim edilmesi

icin diger tasima tiirlerine ihtiya¢ duyulur.

Denizyolu, karayolu ulasimindan sonra gelen en eski ulasim tiirtidiir.
Gliniimiizde denizyolu tasimacilifinda ulasilmak istenen hedef nokta, gemilerin
limanlardaki bekleme siirelerinin en aza indirilmesi ile siirekli faaliyet halinde olan

denizyolu tasimaciliginin maliyetlerinin azaltilarak en yiiksek karin elde edilmesidir.

Denizyolu tasimaciligi ge¢misten gilinimiize kadar aktif faaliyet halinde
olmasinin baglica sebebi ucuz olmasidir. Biiyiik hacimdeki yiiklerin tek seferde
taginabilir olmasi ve ulasim alt yapisina ihtiyag duyulmamasi ucuz ulagimi miimkiin
kilmaktadir. Denizyolu tasimaciligi demiryolu tasimaciligindan 2,5 defa, karayolu
tagimaciligindan ise 6 kat ucuzdur. Denizyolu tasimaciliginin ekonomik anlamda
tilkelere katma deger saglamaktadir. Sektorde personel istihdami yiiksek
rakamlardadir. Issizligi negatif olarak etkileyen denizyolu tasimaciligi ekonomiye de

katk1 saglamaktadir (Kayabasi, 2010, s. 103).

Denizyolu tasgimaciligi diinya {izerinde ilk defa 5000 yil 6nce Hindistan’in
batisinda yer alan Indus Nehri ve Mezopotamya arasinda gergeklesmistir. O
donemlerde kullanilan takas ekonomisiyle Mezopotamya Hindistan’dan bakir ve
fildisi alirken, yaglarmi Hindistan’a gondermekteydiler. Bu takas ise denizyolu
ulasim  araciligiyla  gergeklesmistir. Ilk tagimacilik bu cografyalar arasinda
gerceklesse de, en Onemli denizyolu merkezi Akdeniz cografyasi olarak kabul
edilmektedir. Akdeniz ge¢misten giiniimiize kadar denizyolu tasimaciligi sektoriinde
gelismeye devam etmis ve liman kentlerini i¢inde barindiran bir cografya haline

gelmistir (Aygiin, 2012, s. 19).

15-18. yiizyillar1 arasinda gecen zamanda gerceklesen icatlar ve kaydedilen
ilerlemeler sonrasi denizyolu tasimaciligt onemli gelismelere konu olmustur.
Pusulanin icat edilmesi, astronomi ve gemicilik tekniklerinin gelisimi, haritaciligin

gelisimi denizyolu tasimacilifinin ilerlemesinde yol gosterici olmustur. Denizyolu
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tagimaciliglr bu donemden sonra kiyilara bagl tagimaciliktan, acik denizlere uzanan

tasimacilik anlayisina dogru ilerleme kaydetmistir (Murat & Sahin, 2010, s. 48).

Denizyolu alaninda asil énemli olan gelisme 18. Yiizyilin ikinci yarisinda
yasanmistir. Buharin itme giiciiniin kesfedilmesi deniz tasimacilifinda yaygin olarak
kullanilan ahsap yelkenli gemilerin yerini buharli gemilerin almasini saglamistir.
Boylece denizyolu tagimaciliginda yeni bir donem baglamistir. 1811 yilindan itibaren
buharin itme giicii iizerinde calisan Ingilizler, 1820’lerde buharli gemileri iiretmeye
baslamustir. Uretilen bu gemilerden biri ile 1816 yilinda Mans Denizi ilk defa 22 giin
icerisinde gegilebilmistir (Hut, 2012, s. 107).

Tiirklerin Denizyolu tasimaciligi gelisimi ise 1081 yilinda Caka Bey tarafindan
Izmir Efes’te kurulan tersanelerde baslamistir. Bu tersanelerde yelken ve kiirekler ile
yol alabilen gemiler insa edilmistir. Tiirk donanmasinin kurulmasi bu tersanede
tiretilen 50 adet gemi ile gerceklesmistir. Bu sebeple Tiirk Deniz Kuvvetleri’nin
kurulus yil1 1081 y1l1 olarak kayitlara gegmistir. Tiirk denizciliginin en yiiksek gelisim
gosterdigi donem ise Piri Reis doneminde ger¢eklesmistir (Akbaba, 2011, s. 1-2).

Tagimacilik sistemi i¢inde denizyolu tasimaciligi %95 oranla en yiiksek paya
sahip olan tagimacilik sistemidir. Giiniimiiz diinyasinda teknolojik gelismelerle dogru
orantili olarak denizyolu tasimaciligi; gemi insasi, deniz turizmi, limanlarin
modernlestirilmesi gibi bircok gelisme beraberinde gelmektedir. Denizyolu
tasimaciligl, yaygin olarak uluslararas: yiik tasimaciliinda faaliyet gostermektedir.
Diinya ticaretinin %80°1, lilkemiz dis ticaretinin ise %90’lik bir boliimii denizyolu

tagimaciligl ile gerceklestirilmektedir (Erkayman, 2007, s. 33).

Tablo 3: Yullara Gére Tiirkiye Limanlarinda Gergeklestirilen Ellecleme Istatistikleri (Ton)

Ithalat - : .

Yillar ihracat Kabotaj Transit Toplam
2010 246.522.116 37.991.041 64.112.710 348.625.867
2011 255.323.108 43.644.483 64.379.150 363.346.741
2012 283.782.414 46.919.387 56.724.431 387.426.232
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Yillar iitl?:;i‘; t Kabotaj Transit Toplam
2013 277.336.141 53.937.938 53.657.215 384.931.294
2014 283.316.220 50.731.578 49.072.821 383.120.619
2015 300.478.930 52.472.668 63.085.097 416.036.695
2016 309.937.639 53.300.216 66.963.307 430.201.162
2017 347.348.092 60.396.079 63.429.725 471.173.896
2018 328.969.455 59.555.845 71.628.260 460.153.560
2019 353.081.390 56.112.724 74.974.298 484.168.412
2020 332.675.580 53.273.992 66.351.288 452.300.860
Kaynak; Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig1

(https://denizcilikistatistikleri.uab.gov.tr/yuk-istatistikleri)

Covid-19 kiiresel salgimi siirecinde denizyolu tasimaciliginin azda olsa
olumsuz yonde etkilendigi Tablo 3’de goriilmektedir. Ithalat — Thracat, kabotaj. ve
transit tagimacilik 2020 yilinda azalma egilimi gostermistir. 2019 yilinda 484.168.412
ton olan elle¢leme miktari, 2020 yilinda 31.867.552 ton azalarak 452.300.860 ton
olarak gerceklesmistir. 2020 yilinin birinci yarisinda, kiiresel konteyner tagima
faaliyeti, 2019 yilinin birinci yarisina gore %35,1 oraninda azalis gostermistir.
Denizyolu tagimaciliginin 2020 yilinda azalis gostermesinin bir baska sebebi ise,
kiiresel c¢apta konteyner ittifaklarinin hizmetlerinde goézlemlenen degisimlerdir.
Ittifaklar belli bash rotalarda hizmet vermeye son vermis veya limanlara varis
taleplerini iptal etmistir. 2020 yilinda yasanan bu gelismeler sonucunda denizyolu

tasima faaliyetleri daha istikrarsiz duruma gelmistir (Ece, 2020, s. 47).

Havayolu Tasimacilifi; Havayolu tagimaciligi, bir ticret karsiliginda hava tagitlarini

kullanarak, posta, insan ve yiiklerin istenilen noktalara ulagiminin saglanmasi olarak

tanimlanmaktadir (Yayar & Tekin, 2014).

Havayolu tasimaciligiin diger tagima tiirleri ile karsilagtirildiginda bir takim

avantajlara sahip oldugu goriilmiistiir; (Usta, 2019, s. 34).
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e Tasmmacilik faaliyetleri arasinda yiik ve yolcularin en yiiksek hizda varig
noktasina ulagmasini saglayan tagima tiirii olarak karsimiza ¢ikar.

e @Giincelligini yitirebilecek veya kullanim 6mrii ¢abuk bitecek olan iirlinlerin
hizli tasginmasini sagladigi icin diger tasima tiirlerine kiyasla daha
avantajlidir.

e Havayolu tasimaciligi en yiiksek giivenlige sahiptir.

e Teknolojiyle en fazla entegre olan tasima tiiri havayolu tasimaciligidir.

e Trafik sorununun olmamasi planlamada akmasalar olma riskini azaltir.

Havayolu tasimaciligimin diger tagima tiirleri ile karsilagtirildiginda bir takim
dezavantajlara sahip oldugu goriilmiistiir; (Usta, 2019, s. 34).

e Hava kosullarindan etkilenebilir.
e Maliyetler diger tagima tiirleri ile kiyaslandiginda oldukga ytiksektir.
e Yiiklerin alicisina ulagsmasinda diger tasimacilik tiirlerine ihtiyag

duyulmaktadir.

Havayolu i¢in atilan ilk adim 1903 yilinda Wright’ler tarafindan ilk ugusun
yapilmasidir. Havayolunun ticari alanda kullanilmasi 1919 yilinda Fransa’dan
havalanan bir ugak ile baslamigtir. Bu adimlarla hayatimiza giren havayolu
tasimacilig1 teknolojik gelismeler ile birlikte gelismis ve yayginlagsmaya baslamistir

(Sonar, 2015, s. 35).

Tiirkiye icin hava tecriibesi ilk olarak 1600 yillar1 Osmanli Dénemi’nde
Hezarfen Ahmet Celebi tarafindan yapilan kanatlar ile Galata’dan Uskiidar’a ugus
yapilmasi ile elde edilmistir. Bu ugusta 5 dakika havada kalinarak 6 kilometre kat
edilmistir. 1785 yilinda gelindiginde ise balonlar ile uguslar baglamistir (Aslan, 2009,
5.18).

Osmanli 1911-1912 yillarinda gergeklesen Trablusgarb Savasi’nda Italyanlarin
hava saldirilarina ugramustir. Saldir1 sonucunda havaciligin stratejik 6nemini
benimsemis ve askeri havacilik ile alakali ¢alismalar1 baslatmiglardir. Sivil havacilik
caligmalar1 1912 yilinda, Sefakdy’de yer alan kiigiik bir meydan ve iki hangarda
baslamistir. 1925 yilina gelindiginde giiniimiizde ki adi ile Tiirk Hava Kurumu, 1925
yilindaki adi ile Tiirk Teyyare Cemiyeti kurularak Tiirk havacilifina kurumsal bir

kimlik kazandirilmistir (Sonar, 2015, s. 36).
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Tiirkiye’de ticari alanda ilk havayolu tagimasi 1933 yilinda kiigiik pervaneli
ucaklar kullanilarak gerceklestirilmistir. Ticari tagimalarin yapilmasi amaciyla 1933
yilinda Havayollar1 Devlet Isletme Dairesi kurulmustur. 1938 yilmma gelindiginde ise
bu kurum Genel Midiirliige doniistiiriilmiis, 1956 yilina gelindiginde ise Tiirk Hava
Yollar1 admi alarak posta, yiik ve insan tasimacilifi goérevlerini yerine getirmeye

baslamastir (Ertin, 2009, s. 195).

Tablo 4: Yillara Gére Havayolu Yiik Trafigi (Ton)

Yillar i¢ Hat Dis Hat T((I)E;?g:) Zﬁ;{o'sl;;af %i;;;;;‘)
2012 633.076 1.616.057 2.249.133
2013 744.028 1.851.289 2.595.317
2014 810.858 2.082.142 2.893.000
2015 871.327 2.201.504 3.072.831
2016 857.335 2.219.579 3.076.914
2017 884.811 2.596.400 3.481.211
2018 886.025 2.969.206 3.855.231
2019 833.768 3.256.399 4.090.168
2020 500.551 1.989.970 2.490.521

Kaynak; Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi

(https://www.dhmi.gov.tr/Lists/HavaYoluSektorRaporlari/Attachments/14/2020 _Hav
ayolu_Sektor_raporu.pdf)

Havayolu tagimaciligi 2020 yilinda yasanan Covid-19 kiiresel salginindan ¢ok
net olarak olumsuz ydnde etkilenen bir tasima tiiriidiir. I¢ hat ve dis hatlarda bulunan
yik trafigi belirgin oranda azalis gostermistir. 2019 yilinda toplam yiik trafigi
4.090.168 ton olarak gerceklesmisken, 2020 yilinda 1.599.647 ton azalis gostererek
2.490.521 ton olarak gerceklesmistir. Havayollar1 tasimaciligimin olumsuz ydnde
etkilenmesi, iilkeler tarafindan giris ve ¢ikis yasagi verilmesi ile baglamistir. Tagima
faaliyeti yeterli siklikta gerceklestiremeyen havayolu isletmeleri, gelirlerinin biiyiik

kismimi kaybetmistir. Girdi maliyetleri ve faaliyetlerin siirlandirilmasiyla birlikte,
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havayolu tasimacilik sektorii rekabet edemez duruma gelmistir (Karakavuz, 2020,
s.3575).

Boru Hatti1 Tasimaciligi; Boru hatt1 tasimaciligi genellikle ham petrol, fuel-oil, su ve

benzeri sivi maddeleri tasimak i¢in kullanilmaktadir. Boru hatt1 tasimaciligi
borulardan olusan bir hat boyunca iki veya daha fazla nokta arasinda sivi madde

iletmeye yarayan sistemlerdir (Tandogan, 2003, s. 1-2).

Boru hatt1 tasimaciliginin diger tagima tiirleri ile karsilastirildiginda bir takim

avantajlara sahip oldugu goriilmiistiir; (Battal, 2010).

e Tasima maliyetleri agisindan bakildiginda diger tasima tiirlerine gore
maliyet daha diisiiktiir.

e Tasima hiz1 yiiksektir.

o Yiiksek kapasitede tasima yapilma imkani saglar (Taskin & Durmaz, 2012,
s. 33).

e Tasimalarin boru ile yapilmasindan kaynakli olarak iklim kosullarindan
etkilenmez.

e Boru hatt1 tasimaciliginin ¢evreye verdigi zarar diger tagima tiirlerine gore

daha azdir.

Boru hatt1 tasimaciliginin diger tagima tiirleri ile karsilastirildiginda bir takim

dezavantajlara sahip oldugu goriilmiistiir; (Battal, 2010).

e Ik yatirim maliyeti yiiksektir.

e Boru hattinda taginabilecek iiriin ¢esidi kisithdir.

e Tek yonlii bir akiga sahiptir.

e Boru hatlarn yiiksek miktarda arz ve talep olmast durumunda
olusturulabilir.

e Tasima fiyatlar1 yiiksektir.

Genel olarak enerji sektorilinii ile baglantili olan bu tasimacilik tiirii, enerji
thtiyacinin daha da arttigi 1990’hh yillarda 6n plana ¢ikmistir. Enerji kaynaklar
acisindan kit kaynaga sahip iilkeler veya kaynaga ulagimi hi¢ olmayan iilkeler
tarafindan kullanilan boru hatt1 tagimaciligi ihtiyaci artarak devam etmektedir. 1800°1i
yillarda genelde kisa mesafelerde tasima yapmak amaciyla kullanilan boru hatti enerji

ithtiyacinin artmasiyla birlikte uzun mesafelerde de petrol ve dogal gaz tasimasi i¢in

15



kullanilmaya baslanmis, artan talep ve teknolojik gelismeler ile dogru orantili olarak
gelismeye devam etmektedir. Diger tasima tiirlerine gore ilk yatirnm maliyeti

yiiksektir. Insas1 zaman ve alt yap1 gerektirmektedir (Salahov, 2021, s. 17).

Tablo 5: Dogalgaz Boru Hatti Uzunlugu ve Tasinan Dogalgaz Miktar

Dogalgaz boru hatti uzunlugu Tasman Dogal Gaz Miktan
(KM) Milyon(Sm3)-Million (Scm)
Yillar Toplam BOTAS TPAO Toplam BOTAS TPAO
2011 12 528 12 215 313 45 365 45 050 315
2012 12 603 12 290 313 47 102 46 773 329
2013 12 605 12 292 313 46 830 46 533 297
2014 12 874 12 561 313 50 554 50 311 243
2015 13 276 12 963 313 50 149 49 958 191
2016 13 756 13 443 313 48 410 48 175 235
2017 14 666 14 353 313 55975 55718 257
2018 (*) 15 860 15 547 313 51138 50 739 399
2019 (*) 16 784 16 471 313 47 320 46 923 397
2020 (*) 17 055 16 742 313 50 626 50 290 336
Kaynak: Tiirk Istatistik Kurumu

(https://data.tuik.gov.tr/Bulten/Downloadlstatistiksel Tablo?p=060W2Q27DyyDbW
S935BbTxYMoGArI2mv7AEUJRG1FtixQANG0/sQvvBOpULGY/)

*Dogalgaz boru hatti uzunluguna TANAP boru hatt1 uzunlugu dahil degildir.

Ic Suyolu Tasimaciligi; i¢ suyolu tasimaciligi ayni zamanda nehir yolu tasimacilig

olarak da adlandirilmaktadir. I¢ suyolu tasimacilig: nehrin gegtigi bolgelerde tasima

faaliyetinin siirdiiriilmesini saglar. Bu tasimacilik tiiriinii diger tlirlerden ayiran 6nemli
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farklar tagimaciligin saglanmasi i¢in mutlaka bir baska tasima moduna ihtiyag
duyulmasi, tasima kapasitesinin diisiik olmas1 ve faaliyetlerinin nehirlerin bulundugu

bolgelerle sinirli olmasi olarak karsimiza ¢ikar (Canci & Erdal, (2003).

I¢ suyolu tasimaciliginin diger tasima tiirleri ile karsilastirildiginda bir takim

avantajlara sahip oldugu goriilmiistiir (Kuyucak, 2010).

e Az miktarda ve kisa mesafede tasima yapildigindan fazla sayida ¢alisana
ihtiya¢ duyulmaz.

e Ik yatirim maliyetleri diisiiktiir.

I¢ suyolu tasimaciligmin diger tasima tiirleri ile karsilastirildiginda bir takim

dezavantajlara sahip oldugu goriilmistiir (Kuyucak, 2010).

e Tasima hiz1 diger tasima tiirlerine gore daha diigiiktir.

e Hava satlarindan etkilenebilen bir tagima tiiriidiir.

e Tasima alani sinirl oldugundan esnekligi diisiiktiir.

o Kisa mesafeli ve az kapasiteli bir tasima tiirli oldugundan maliyetleri

yiiksektir.

I¢ suyolu tasimaciligi sanayi devrimi sonrasinda hiz kazanan bir tasima
tiiriidiir. Ilk olarak, bu tiir tastmaciliga elverisli dogal yapilari ve deniz baglantilari olan
Kita Avrupa’sinda kullanilmaya baglanmis, sonrasinda Kuzey Amerika, Avrupa ve
Rusya’da yayginlasmaya baslamistir. Sekil 1°de yer alan haritada uluslararasi nehir
havzalar1 gosterilmektedir. Amazon (Brezilya), Nil (Misir), Yangtze (Cin) ve
Mississippi (ABD) nehir havzalari, Diinya’nin en uzun havzalar olarak karsimiza
cikmaktadir. Bu havzalar, dogduklari iilkenin birgok noktasina ulasirken, birden fazla

iilkeye de ulasarak uluslararasi tasimacilik yapilmasini saglamaktadir.

Asya kitasinda yer alan ve dogal seyir imkani saglayan kanallar, nehirler ve
goller bulunmaktadir. Bunlardan bazilari i¢in; Cin’de Pearl Nehri, Hindistan’da
Mandovi Nehri, Vietnam’da Red Nehri, Tayland’da Chao Phraya Nehri ve Papua Yeni
Gine’de Fly Nehri olarak 6rnek gosterilebilir. Dogal seyir imkan1 saglayan bu dogal
yapilarin uzunlugu 280 bin km’yi agmaktadir. Bolgede bulunan bu i¢ suyollarinda
yilda 1 milyar tondan fazla kargo tasinmaktadir. Cin’in Yangtze Nehri iilkenin dogu,

merkez ve bati bdlgelerini birbirine baglayan bir yapiya sahiptir. Ulke igerisinde
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yapilan yik tasimalarinin = %30’luk  bir bolimii  bu nehir iizerinden

gerceklestirilmektedir (Bayirhan, 2015, s.8).

ABD bélgesinde i¢ suyolu kritik bir éneme sahiptir. Ulke icinde yiik
tagimaciligiin %22’lik bir boliimii i¢ suyolu tasimacilig ile gergeklestirilmektedir.
Mississippi Nehri bolge i¢in onemli bir dogal yap1 olarak karsimiza c¢ikmaktadir.
Uluslararasi tagimacilikta bu nehir iizerinden tahil ihracatinin %50°’lik bir boliimii ve
komiir ihracatinin %20°lik bir boliimii gergeklestirilmektedir. Ulusal tasimacilikta ise
ham petroliin %56°1ik bir boliimii ve kdmiiriin %15°1ik bir boliim i¢ suyollar1 aracilig

ile tasinmaktadir (Amerika insaat Miihendisleri Dernegi (ASCE), 2012 s.5).

Avrupa, Kuzey-Giiney Koridoru, Ren Koridoru, Giineydogu Koridoru ve
Dogu-Bat1 Koridoru sayesinde diinyanin en genis i¢ suyolu agina sahip olan bolgedir.
Bolgede, Atlantik Okyanusu, Baltik Denizi, Akdeniz ve Karadeniz’e dokiilen
akarsular bulunmaktadir. Bu akarsular iizerinde kurulan limanlar ile birlikte, i¢
suyollarinin ulusal ve uluslararasi tasimacilikta etkin rol alinmasi saglanmistir

(Bayirhan, 2015, s. 10).

Tiirkiye’de mevcut i¢ suyolu tasimaciligi yapilan noktalar (Bayirhan, 2015,
s. 20):

e Atatiirk Baraji Kahta-Menzil Gegisi: Kahta ve Oluklu Koyii
arasinda bir feribot gecis saglamaktadir.

e Narenciye-Bucak Gegisi: Narenciye ve Bucak arasinda 6zel sahis
feribotu ile ge¢is saglanmaktadir.

o Meseli Kdy- Pertek Gegisi: Hazar Golii'nde 3 adet feribot araciligi
ile ge¢is saglanmaktadir.

e Karakaya Baraji- Baskil-Battalgazi Gegisi: Hat iizerinde yer alan
feribotlar ile gecis saglanmaktadir.

e Keban Baraji-Agin Gegisi: Hat iizerinde 1 adet feribot ile gegis
saglanmaktadir.

e Keban Baraji-Fatmali-Cemisgezek Gegisi: Hat iizerinde feribot ile
gecis saglanmaktadir.

e Van Goli Tasimacilig: Van ile Tatvan arasinda faaliyet gosteren
tren feribotlar ile tasimacilik gergeklestirilmektedir. Caligmakta

olan 2 adet tren feribotunun yiik tagima kapasitesi 460 tondur.
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Tiirkiye’de ilk i¢ suyolu tasimaciift  Ceyhan Nehri iizerinde
gerceklestirilmistir. Kalkinma planlart igerisinde i¢ suyolu tagimaciliginin
gelistirilmesi vurgusu yer almaktadir. Kelkit Nehri, Kizilirmak Nehri, Sakarya Nehri,
Idil Nehri ve Don Nehirleri iizerinde bircok proje ¢alismasi gergeklestirilmis fakat
hayata gecirilememistir. Tirkiye’deki akarsu rejiminin tagimacilik igin elverisli
olmamasi, bu tagimacilik tiiriiniin gelismeme sebeplerinin basinda yer almaktadir

(Bayirhan, 2015, s. 11).
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Sekil 1: Uluslararast Nehir Havzalart

Kaynak; Bayirhan, 2015.

Demiryolu Tasimaciligi; Yiiklerin ve insanlarin bir noktadan belirli bir noktaya ¢ift

demir iizerinde yol alan araglar ile ulagiminin saglanmasina demiryolu tasimacilig1 adi

verilmektedir (Kayabasi, 2010, s. 103).

Demiryolu tasimaciliginin diger tasima tiirleri ile karsilastirildiginda bir takim
avantajlara sahip oldugu goriilmiistiir (Erkayman, 2007) (Canc1 ve Erdal,2003) (Usta,
B. (2019) 5.32).

e Tek tasima seferinde tasinabilen ylik miktar1 fazla oldugundan birim
maliyetler diistiktiir.

e (Cevreye duyarl bir tagimacilik tiiriidiir. Enerji tasarrufu saglar.
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Ulke icindeki tasima faaliyetlerinde agir yiiklerin tasmnmasina imkan
sagladigindan, karayolu tagimaciligmnin yogunlugunu ve yiikiinii
hafifletmektedir.

Diger tasima tiirlerine kiyasla iklim kosullarindan daha az etkilenmektedir.
Diger tagima tiirlerine kiyasla sabit fiyat garantisi bulunmaktadir ve tagima
faaliyeti uzun donem siirdiiriilebilir.

Uluslararas1 tasima faaliyetinde transit ge¢is noktasinda yer alan tilkeler
icin gecis Ustlinliigii saglar.

Demiryolu tasimaciliginda kazalarin diger tasima tiirlerine gore daha az

olmasi emniyetli bir tagima tiirii olarak karsimiza ¢ikar.

Demiryolu tagimaciliginin diger tasima tiirleri ile karsilastirildiginda bir takim

dezavantajlara sahip oldugu goriilmiistiir (Arikan & Ahipasaoglu, 2005).

[Ik yatinm maliyeti yiiksektir. Bu durum dezavantaj gibi goziikse de,
demiryollar1 i¢in sonraki donemde karsilagilacak maliyetler (bakim-
onarim vb.) diistiktiir.

Yiikii ¢eken ve yiik tasimasinda kullanilan araglarin temin edilmesi zordur.
Yiiklerin ¢ikis noktasindan, varis noktasina ulagiminin saglanmasinda diger
tagima tiirlerine ihtiya¢ duyulur.

Tasima faaliyetinin sinirlar1 terminaller ile sirlidir.

Demiryolu tagimaciliginda yolcu trenlerine oncelik taninmaktadir. Bu

durumda yiik tagtmaciliginin hiz1 diiser.

1767 yilinda buhar makinesinin J. Watt tarafindan icat edilmesiyle birlikte

iiretimde ve tagima hizmetlerinde yeni bir ¢ag ac¢ilmistir. Buhar makineleri tiretimde

kullanilmasina ilk olarak Ingiltere’de baslanmistir. Tagima hizmetlerinde kullanimia

ise 19. Yiizyil baslarinda baslanmistir. Oncelikli olarak denizyolu tasimaciligi ve

demiryolu tasimaciligina entegre edilmistir. Bu gelismeler gliniimiizdeki demiryolu

tagimaciligiin temellerini atmistir (Demirelli, 2012, s. 57).

Ik demiryolu kurulumu 1550’lerde Alsace Leberthal maden ocaklarinda

gerceklesmistir. 16. Yiizyilda ise Avrupa’da yer alan maden sahalarinda yaygin olarak

kurulumuna baglanmistir. Maden ocaklarinda yer alan demiryollarinda c¢ekme

faaliyetini insanlar ve hayvanlar gerceklestiriyordu. 1804 yilina kadar tasima islemi bu

sekilde saglanirken Ingiliz miihendis R. Trevithick tarafindan buhar giicii
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lokomotiflere entegre edilmistir. Buharla c¢alisan bu lokomotifin Galler’de bulunan
komiir alanlarinda kullanilmaya baslanmasiyla modern demiryollari ¢agi baglamistir

(Sonar, 2015, s. 45).

Tablo 6: Demiryolu Yiik Tasimaciligt Netton — KM (Ton)

10.282 1.018 162 11.462
10.311 992 374 11.677
10.473 750 447 11.670
10.241 509 427 11.177
11.106 495 391 11.992
9.736 442 296 10.474
10.971 453 237 11.661
12.251 420 87 12.758
12.058 579 135 12.772
11.424 753 127 12.304
11.359 1357 83 12.799
Kaynak:T.C Devlet Demiryollar

(https://www.tcddtasimacilik.gov.tr/sayfa/istatistikler/)
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Giliniimiizde wuluslararas1 ticaretin hiz kazanmasi sonucunda demiryolu
tagimacilig1 olumlu yonde etkilenmistir. Demiryolu ile saglanan yiik tagimacilig1 son
yillarda yapilan degisimler ile birlikte diger tasima tiirleri ile biitiinlesen bir sistem
haline gelmistir. Yenilenen vagon tipleri, hizli trenler ve sistem ile biitiinlesen
teknolojiler sonucunda tasima faaliyeti i¢in daha ¢ok tercih edilmeye baslanmistir

(Erkayman, 2007, s. 33).

Demiryolu tasimaciligi konusu, 3. Boliimde daha detayli olarak incelenecektir.

1.1.2 Tiirkiye’de Kullanilan Tasimacilik Tiirlerinin Kiyaslanmasi

Diinyada ve Tiirkiye’de es zamanli olarak artan ticaret hacmi, ulasim sektoriine
olan talebi de arttirmaktadir. TUIK verilerine gére Tiirkiye’nin, 2020 yilinda 14,84
Milyar Dolar olan ihracat hacmi, 2021 yilinda 22,28 Milyar Dolara yiikselmistir. 2020
yilinda 22,39 Milyar Dolar olan ithalat hacmi, 2021 yilinda 29,07 Milyar Dolara
yiikselmistir.

Tablo 7: Tasimacilik Tiirlerinin Kiyaslanmasi

o Tarifelerin
e . . Tarifeli
Tasima Tiirii Maliyet Hiz Hizmet Alam X . uygulanma
Seferlerin Sikhg1 e ere mes
Giivenilirigi
Karayolu Yiksek Hizh Cok Genis Yiksek Yiksek
Denizyolu Cok Diisiik Yavas Smurh Cok Diisik Orta
Havayolu Cok Yiiksek Cok Hizh Genis Yiiksek Orta
Demiryolu Orta Orta Orta Diisiik Cok Yiiksek
i¢ Suyolu Diisiik Yavas Smirh Diisiik Orta
Boru Hatti Diusiik Yavas Cok Smirh Orta Yiiksek

Kaynak; Hazir, Miman, Kiigiik ve Mum, 2015.

Tasimacilik, lojistigin en maliyetli asamasidir. Tasmacak yiikiin cinsi ve
ozelligine gore yukarida ki tabloda yer alan tagima tiirlerinden en uygun olan tiir ile
tasima gerceklestirilmektedir. Isletmeler, finansal olanaklaria, miisteri taleplerine ve
tagiacak yiikiin gereksinimlerini gz oniinde bulundurarak tagima tiirii se¢imini

gergeklestirmektedir.
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Tablo 8: Ulasim Tiirlerinin ihracata Gore Yiizdesel Paylari (Deger Bazinda)

40,88 6,84 51,41 0,88
37,6 6,42 55,05 0,93
33,35 14,4 51,57 0,67
35,66 8,61 55,1 0,64
35,29 9,01 55,11 0,59
32,7 12,1 54,64 0,56
31,62 12,54 55,39 0,45
29,59 10,98 58,99 0,44

28 8,25 63,31 0,44
30,36 8,28 60,82 0,54
31,79 7,55 59,86 0,8

Kaynak; UTTIKAD Lojistik Sektdr Raporu, 2020.

Tiirkiye’nin ihracat1 2016 yilinda 149 246 999 Bin ABD (Amerika Birlesik
Devletleri) Dolari olarak gergeklemistir. 2019 yilinda, 180 832 722 Bin ABD Dolar,
2020 yilinda ise 169 637 755 ABD Dolar1 olarak gergeklesmistir. 2016 yilina kiyasla,
2020 yilinda ihracat %20 artig gostermistir. 2016 yilinda tasima tiirleri arasinda
yiizdesel pay1 0,45 olan demiryolu tagimaciligi, 2020 yilina gelindiginde payini %80
arttirarak 0,80 ylizdesel payini elde etmistir. Buna karsilik, 2010 ila 2020 yillari

arasinda demiryolu yiizdesel pay1 %1 bandina dahi ulasamamistir.

Tablo 9: Ulasim Tiirlerinin Ithalata Gore Yiizdesel Paylart (Deger Bazinda)
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Karayolu Havayolu Denizyolu Demiryolu
2011 21,97 10,62 65,85 1,57
2012 20,26 12,23 66,31 1,21
2013 18,69 15,21 65,28 0,83
2014 18,23 12,07 69,11 0,59
2015 19,09 11,11 69,14 0,65
2016 16,16 12,83 67,22 0,8
2017 18,01 16,33 65,1 0,56
2018 17,88 14,4 67,09 0,62
2019 20,56 16,17 62,47 0,8
2020 (3. Ceyrek) 19,6 21,22 58,1 1,07

Kaynak; UTIKAD Lojistik Sektér Raporu, 2020.

Tiirkiye’nin ithalatt 2016 yilinda 202 189 242 Bin ABD Dolar1 olarak
gerceklesmigstir. 2019 yilinda 210 345 203 Bin ABD Dolari, 2020 yilinda ise 219 516
807 Bin ABD Dolar olarak gergeklesmistir. 2016 yilina kiyasla ithalat, 2020 yilinda
%20 artis gostermistir. 2016 yilinda tasima tiirleri arasinda yiizdesel pay1 0,80 olan
demiryolu tasimaciligi, 2020 yilina gelindiginde payin1 %34 arttirarak 1,07 yiizdesel
payini elde etmistir. Buna karsilik, 2010 ila 2020 yillar1 arasinda demiryolu yiizdesel
pay1 %1 bandma 2010, 2011, 2012 ve 2020 yillarinda ulasmustir.

Diinyada son yillarda yasanan iklim sorunlari sebebiyle ¢evresel konulara
gosterilen Onem ve hassasiyet artis gostermistir. Sadece Tiirkiye ticaretinde artig
trendinde olan havayolu tasimaciligl sera gazi saliniminda 6nemli bir paya sahiptir.
Diinya, ithalat ve ihracattan %23 ila - %42 oraninda daha hizli biiyiiyen bir sera gazi
salmimi bile yiizlesmektedir (Zeybek, 2019, s. 83). Miisterilerin ¢evre konularina
duyarhilig1 arttikca, hava ve doga dostu olan demiryolu tasimaciligina kayislar
gbzlemlenebilir. Bu sebeple mevcut demiryolu hatlarinin iyilestirilmesi ve altyapi

calismalarinin hizla siirdiiriilmesi gerekmektedir. Demiryollari, ucuz fakat yavas
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denizyolu tasimaciligi ile pahali fakat hizli olan havayolu tasimaciligi arasinda
konumlanmaktadir. Ayni1 zamanda denizyolu ve havayolu limanlarindan i¢ bolgelere

tasima miimkiin olmaz iken demiryolu tasimacilifinda kisithh alanda da olsa i¢

bolgelere tasima gergeklestirme imkani1 bulunmaktadir.

Tablo 10; Ulkelere ve Ulastirma Sistemlerine Gore Yiik tasumalart (Milyar ton - km) (2018)

i¢c Su

Boru

i i 0 0 0, o)

Ulke Demiryolu )0 Karayolu 0 Yolu ) Hatty %0 Toplam
Tiirkiye 14,48 45 266,5 83,4 - - 38,65 12,1 319,6
Ingiltere 17,21 8,9 165,31 85,8 0,1 0 9,97 52 192,6

Yunanistan 0,41 2,1 19,38 97,8 - - 0,003 0,1 19,8
Almanya 124,62 19,3 458,55 70,8 46,9 7,2 17,23 2,7 647,3
Italya 22,07 12,4 | 146,07 | 81,8 0,1 0 10,33 5,8 178,5
Ispanya 10,7 48 203,64 | 90,9 - - 9,7 43 224
Fransa 32,04 9,6 283,39 84,6 7,3 2,2 12,45 3,7 335,1
Avusturya 22 28,1 46,27 59,1 1,2 1,9 8,58 11 78,3
Cek. . 16,56 26,7 43,45 69,9 - - 2,11 3,4 62,1
Cumhuriyeti
Polonya 59,39 24,5 161,92 66,7 0,1 0,1 21,31 8,8 2427
Macaristan 10,58 25,4 27 64,8 1,6 3,9 25 6 41,7
Bulgaristan 3,82 18,7 11,14 54.4 49 23,7 0,67 3,3 20,5
Hollanda 7,02 6,1 55,11 48 47,2 41,1 5,54 48 1149
Romanya 13,08 28,2 19,95 43 12,3 26,4 1,08 2,3 46,4
AT 44053 | 172 | 187422 | 731 | 1351 | 53 | 11401 | 44 | 256380
Birligi
Amerika
Birlesik 2.525,22 34,2 | 2.969,46 | 40,2 463 6,3 1.429,81 | 19,4 | 7.387,50
Devletleri
Cin* 2.882,10 14,1 | 7.12492 | 34,9 | 9.905,20 | 48,5 530,07 2,6 120.442,30
Rusya 2.597,78 31,4 241,17 5,7 1.331,62 1,4 1.331,62 31,5 4.231,60

Kaynak: Avrupa Birligi Ulastirma Istatistikleri Kitabi, ABD Ulastirma Bakanlig
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- Avrupa Ulkeleri tarafindan, Toplam Havayolu ve Denizyolu Yolcu -km
istatistikleri yayimlanmadigindan tablodaki veriler Havayolu-Denizyolu harig
verilerdir.

- * Cin: Kiy1 ve suyolu tagimaciligi

1.2 Lojistik

Lojistik kelimesinin kokeni Yunanca ‘’Logistikos” kelimesine dayanmakta
olup, ilk defa askeri birliklerde kullanilmistir. Fransizcada logistique, Almancada

unterbringungswesen, Ingilizcede ise logistic olarak yer almaktadir. (Taskin &

Durmaz, 2015)

Lojistik tanim1 2005 yilinda Amerika Birlesik Devletleri’nin en biiyiik lojistik
kurumu olan “Tedarik Zinciri Yonetimi Uzmanlar1 Konseyi” (Council of Supply
Chain Management Professionals-CSCMP) tarafindan; “miisterilerin
gereksinimlerinin hizmetler de dahil olmak iizere tiim {iriin ve bilgi akisinin iiretimden
tilketim noktasina kadar verimli bir sekilde tasinmasi, depolanmasi ve bunlar i¢in

gerekli prosediirlerin planlanip uygulanip denetlenmesi" seklinde aktarilmistir.

The Counsil of Logistics Managemet (CLM) kurulusu tarafindan lojistik; ©’
Lojistik, miisterilerin ihtiyaclarin1 karsilamak iizere her tiirlii iriin, servis hizmeti ve
bilgi akisinin baglangic noktasindan (kaynagindan), tiiketildigi son noktaya (nihai
tiikketici) kadar olan tedarik zinciri igindeki hareketinin etkili ve verimli bigimde
planlanmasi, uygulanmasi, tasmmasi, depolanmasi ve kontrol altinda tutulmasi

hizmetidir’’ olarak tanimlamstir.

Gegmis yillarda lojistik sadece nakliye olarak diisliniilmekteydi. Giinlimiize
gelindiginde ise bir¢ok faaliyeti i¢cinde barindiran kapsamli bir siire¢ olarak karsimiza
¢ikmaktadir. Tiirk Dil Kurumu’nun giincel sozliigiinde lojistik; ¢’Kisilerin ihtiyaglarimi
karsilamak tizere her tiirlii iirliniin, hizmetin ve bilgi akisinin ¢ikis noktasindan varis
noktasina kadar tasinmasmin etkili ve verimli bir bi¢imde planlanmast ve

uygulanmasi.’’ olarak tanimlanmistir.

Atmaca ve Sevim (2017) lojistigi; “’hammaddenin tedarik¢iden tedarik
edilmesi, fabrikaya getirilmesi, iiretime girerek nihai iiriin haline doniistiiriilmesi,
depolanmasi, talep tahmini, miisteri hizmetleri, envanter yonetimi, siparis takibi,
giimriikleme ve miisteriye tam zamaninda ulastirma gibi tiim faaliyetleri i¢ine alan bir

kavram’’ olarak tanimlamiglardir.
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Lojistik kavrami, ortaya c¢ikis silireci dolayisiyla, kontrol, planlama,
tahminleme, orgiitleme ve esgiidiim gibi unsurlari igerir. Lojistik hammaddelerin {iriin
haline getirilmesi siirecinden baslayip, dagitim, fiziki olarak hareket gibi tiim siire¢leri
igerisinde barindirir, kontrol eder ve yonetir. Boylece firmalar i¢in rekabet alaninda
oneme sahip konular olan maliyet ve zaman unsurlar i¢in hayati 6neme sahip oldugu

goriilmektedir (Sen, 2014, s. 84-85).

Giliniimiliz diinyasinda gergeklesen teknolojik, sanayi ve altyapi gelismeleri
lojistigi daha fazla 6n plana g¢ikarmustir. Asagidaki nedenlerden kaynakli olarak

lojistigin 6nemi artmistir (Demir, 2013, s. 6-7);

e Kiiresellesen iiretim siirecleri ve tedarik siirecleri sonucunda artig gosteren
malzeme ve stok alani ihtiyaglari.

e Rekabetin artmasiyla birlikte diger isletme siireclerinde avantaj
saglanmasinin gii¢ duruma gelmesi.

¢ Kiiresellesmenin etkisiyle birlikte pazarlar arasinda tiretim noktasi ve pazar
arasinda malzeme akiglarinin artmasi ve stoklama ihtiyaglarinin artmast.

e Rekabet avantajinin siirdiiriilebilirligi i¢in dogru zamanda, dogru yerde,
dogru malzemelerin akis siirecini saglama ihtiyacinin dogmasi.

e Artan bilgi akisi, malzeme ihtiyaci, hizmet ihtiyaci ile birlikte dis kaynak
kullaniminin artmasi boylece stiregler arasinda akisin dogru ve zamaninda
yapilmasi ihtiyaci.

e Miisteri memnuniyetinin artigini saglamak amaciyla ihtiya¢ duyulan hizli

kargo, iade siiregleri ve siparis takiplerinin yapilmasi gereksinimi.

Kiiresellesmeyle birlikte ticaretin uluslararasi1 bir hale gelmesi, kitalar arasi
aligverisin yayginlagsmasi, lojistik sektorii lizerinde artan bir yogunluga neden
olmaktadir. Ge¢miste ilkel araglar ve hayvanlar ile yapilan lojistik faaliyetler
giiniimiizde modernize edilmis tagima araglariyla yapilan ve yedi giin yirmi dort saat
aktif bir sektor haline gelmistir. Bu sebeple giinliik hayatta kullanilan ve ulagim
saglanabilen tiim {irlin ve hizmetlerde lojistik sektoriiniin yap1 bulunmaktadir (Bulut,
2019).

1.2.1 Lojistigin Tarihsel Gelisimi

Lojistik kelime olarak 1905 yilinda askeri alanda kullanilmaya baglanmistir.

Bu yillarda gorev yapan bir Amerikali binbasi lojistigi ‘savasg sanatinin, ordularin
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hareketi ve gereksinimlerinin tedariki ile ilgili dal’’ olarak tanimlamistir (Akgay, 2005,
38).

Ordu ihtiya¢larinin zamaninda ve istenilen sekilde gerceklestirilmesi hayati
Ooneme sahiptir. Savas sirasinda iyi egitilmis, nitelikli savunma is giiciiniin yan1 sira
arka planda yer alan destek hizmetlerinin de planli, esnek ve ¢6ziim odakli ¢aligmasi
basariya giden yolda stratejik bir 6nem arz etmektedir. Hem ordunun ihtiya¢ duyacagi
malzeme ve techizatlarin, hem de arka planda yer alan destek hizmetlerinin ihtiyag
duydugu malzemelerin ilgili alanlara taginmasi, stoklanmasi ve paketlenmesi ancak
lojistik siire¢ icerisinde gergeklestirilebilir (Ake¢ay, 2005, 39).

.....

ordularin ¢ok cesitli malzeme ve karmasik bir ortam icinde calisiyor olmasindan
kaynaklidir. Bu sebepten hareketle askeri alanda ortaya cikan lojistigin ihtiyaclarin
cabuk giderilmesi ve karmasik ortamlara uyum saglanmasindaki esnekligi 6n planda
tuttugu sonucuna varilabilir. Esneklik ve ihtiyac¢larin ¢abuk giderilmesi ihtiyaci sadece
askeri alanda degil, giincel yasamda ve ticaret alaninda da basariyr beraberinde

getirdigi bilinmektedir (Akgay, 2005, 39).

Askeri ve ticari alandaki bu benzerlik lojistigin askeri alandan ticari yasama
entegre edilmesini miimkiin kilmistir. Isletmelere 1950°1i yillardan itibaren giiniimiize
kadar sanayi devrimleri, teknolojik gelismeler ve alt yap1 geligsmelerini takip ederek
stirekli olarak lojistik faaliyetlerini gelistirme zorunlulugu dogmustur. Bunun sebebi;
teknolojik, sanayi alani ve altyap1 gelismelerinin beraberinde artan bir talep ve gelisen
pazarlar getirmesidir. Isletmeler bu gelisen pazarlardaki talepleri karsilarken ayni

zamanda lojistik faaliyetlerin 6nemini tamamen kavrar duruma gelmistir (Akcay,

2005, 40).

1950’11 yillarda lojistik faaliyetlerin 6neminin kavranmasiyla birlikte bu alanda
yapilan caligmalar artis gostermistir. Bu yillara gelinceye kadar fiziksel tedarik ve
fiziksel dagitim ayr iki alan olarak ele alinmaktayken, modern yonetim anlayisinin
benimsenmeye baslanmasiyla birlikte maliyet kriteri lojistik igerisinde yer almaya
baslamistir. Bu siireg ile birlikte maliyet diisiiriilmesine odakli olarak iglenen lojistik
faaliyetler giindeme gelmis, lojistik faaliyetler isletme icindeki finans, muhasebe ve
yonetim alanlarina entegre olmustur. 1930’lu yillarda teknolojik, sanayi ve altyap1

geligsmeleri artarak lojistik alanda yapisal degisimleri gerekli kilmigtir. Denizyolu ve
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demiryolu ticaretinde yasanan gelismeler daha biiylik hacimli yiiklerin, daha hizli
sekilde, daha uzak pazarlara ulastirilmasini miimkiin kilmistir. Bu yillarda McLean
adli bir Amerikali kamyonunda bulunan yiiklerin gemiye tasinmasini bekledigi sirada,
yiikleme ve bosaltma islemlerinin zaman ve maliyet kaybmma neden oldugunu
diistinerek, ilk konteynir fikrini ortaya atmistir. Bu diisiince ile birlikte konteynirlarin
tagimacilik alanlarinda kullanilmasi, ellegleme ve tasima modlar1 arasinda aktarma

kolaylig1 saglayacak bir gelisme olarak kaydedilmistir (Akgay, 2005, 42).

1984 yilina gelindiginde Amerika’da konteynir tasimaciligi, demiryolu
tasimacilifia entegre olmustur. ilk istiflenebilen, {ist iiste tasimayr miimkiin kilan
trenlerin Uretilmeye baglanmasiyla birlikte konteynir tagimaciliginin yayginlagsmasi,
kombine tagimaciliginin gelismesi ve birim maliyetlerinin diigmesi giindeme gelmistir.
1990’11 yillar ve sonrasinda lojistigin isletme i¢indeki 6nemi artmistir. 1970’11 yillarda
petrol fiyatlarinda yasanan fiyat artis1 ile birlikte tagima maliyetleri artmuis, lojistik
maliyetlerin igletme biitgesinde Onemli bir pay aldigi goriilmiis, stok tutmanin
maliyetleri anlagilmis, ulasim altyapilarinin gelismesiyle birlikte farkli pazardan gelen
taleplerin yogunlasmasi, teknolojik gelismelerin yasanmasiyla bir¢ok islemin
kapsamli sekilde yapilabilir hale gelmesi, {iriin liretimi ve satis 6lgeklerinin biiylimesi
lojistigin isletme icerisindeki artan Oneminin sebepleri olarak siralanabilmektedir

(Akgay, 2005, 42).

Osmanli Imparatorlugu Doneminde lojistik agidan bakildiginda; dénemin
teknolojik ve altyapi sartlan itibari ile lojistik kavrami sadece tasimacilik faaliyetini
kapsayan bir siire¢ olarak goriilmektedir. Osmanli imparatorlugu doneminde hakim
olunan topraklarin genisligi, ulasim yollarinin imparatorluk yonetimindeki énemini
artirmigtir. Osmanli imparatorlugu biinyesinde kurulan; yollarin ingasini iistlenen,
yollarin onarim ve bakim islerini iistlenen ayni zamanda ulasim hatti boyunca
giivenligi temin eden ‘’ Derbentcilik’’, deniz ve suyollar1 iizerinde tasimaciligin
saglanmas1 amaciyla araclarin iiretiminin saglandig1 > Gemicilik’ ve yol yapiminin
miimkiin olmadig1 arazilere ve ulagim yolu iizerinde yer alan suyollarinin bulundugu
noktalara tagima aginin devami igin koprii insa eden “’Kopriiciiliikk’” kuruluslar
Osmanli imparatorlugu déneminde yol yapimi, yol onartmi ve ulagim yollar: bilincinin

mevcut oldugunu gostermektedir (Orhonlu, 1984, s. 105).

Osmanli Imparatorlugu Anadolu topraklarinda bulunmasinin cografi neminin

bilincinde olarak, gegmisten giiniimiize kadar gelen transit bdolge olma o6zelligini
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kullanarak, imparatorluk lehine galismalar gergeklestirmistir. Tagima faaliyetinin 6n
planda oldugu lojistik siirecte; diinya iizerinde bulunan en énemli ticaret giizergahlari
olarak kabul edilen “’Ipek Yolu’> ve “’Baharat Yolu’’ kullanilarak tasimacilik
faaliyetleri gergeklestirilmekteydi. Donemin sartlarina gore kisiler deve kullanarak ya
da kervanlar ile tasimacilik yapiyorlardi. Denizyolu tagimacilifi araglarinin
gelistirildigi 16. Yiizyilda nehir ve suyollar1 kullanilarak tasima islemleri yapilmaya
baslanmustir. Onemli ticaret ve ulasim giizergahi olan Ipek Yolu; Tiirklerin yonetim
ve kontroliinde bulunmaktadir. Bu gilizergah Orta Asya topraklarindan baglayarak
karayolu ile devam eder. Karayolu sonunda Hazar Denizine ulasilir. Yol Hazar
Denizinden itibaren iki kola ayrilir, bu iki kol denizin kuzey ve giineyinden devam
ederek Kirim ve Trabzon’a ulagimi saglamaktadir. Bir diger 6nemli ticaret ve ulagim
giizergahi olan Baharat Yolu ise; baslangi¢ noktas1 Hindistan, varig noktalari ise Basra
Korfezi, Misir Limanlari ve Suriye Limanlari olan bir ulasim hattidir. Genelde
Miisliman ve Tirk ticaret insanlari Avrupa’da bulunmayan mallar1 Hindistan ve
Cin’den satin alirdi. Satin alinan mallar1 Avrupa’da nihai tiikketim noktalarina
ulastiracak Venedik ve Ceneviz halkina taginmasi Baharat Yolu araciligi ile saglanirdi.
Ayn1 zamanda bu giizergah Urfa, Diyarbakir, Kerkiik gibi nehir yaninda yerlesimi olan
sehirleri de kapsamaktadir. Bu yerlesim yerlerinde insa edilen limanlar ve limanlara
yerlestirilen deniz ulagimi araglar1 sayesinde mallarin Bagdat ve Basra Korfezine
taginmast miimkiin hale gelmistir. Basra Korfezine varan mallarin denizyolu ulagimi
ile Hindistan limanlarina ve ardindan Cin topraklarina kadar varigt miimkiindii. Burada

gerceklestirilen ticaret faaliyeti ¢ift yonli olarak yapilmaktaydi (Akgay, 2005, s.42).

Osmanli Imparatorlugu ticaret giizergahlarmin yam sira sadece suyolu
tasimaciligl da yapmaktaydi. Sinirlar1 iginde yer alan Firat ve Dicle nehirleri askeri
amagli kullanilirken, suyolu tasimacilig1 ve ticari tagimacilikta da kullanilmaktaydi.
Denizyolu tasimaciligi Osmanli imparatorlugu icin gelistirilmesi gereken bir konuydu.
Acilan tersaneler ulasim araglart iiretirken, kullanilan giizergahlarin kontroliinii
saglamak amaciyla ticaret yollar: lizerinde bulunan Birecik (Urfa) ve Musul’da da
tersaneler kurulmustur. Kurulan bu tersanelerde gemi ve nehir araglari {iretimine
devam edilmis, sadece Birecik Tersanesinde 400 gemi iiretilmistir. Insa igin ihtiyag
duyulan malzemeler imparatorluk himayesinde yer alan bolgelerden temin edilmis,
boylece Osmanli Imparatorlugu deniz ulasiminda kendi kendine yetebilen bir iilke

haline gelme gayreti icerisinde bulunmustur (Akcay, 2005, 43).
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Osmanli Imparatorlugu smirlar1 iginde bulunan ticaret ve ulasim giizergahlarini
etkili bir bi¢imde kullanmistir. Ulagim agmin siirdiiriilebilirligi i¢in yollarin yapim ve
onarimi saglanmis, seyahat edenlerin konaklama ihtiyaglar1 g6z Oniinde
bulundurularak kervansaraylar insa edilmis, c¢esitli tasima tiirlerinin kullanimi
saglamak amaciyla deniz araclar1 ve kopriiler insa edilmistir. Osmanli Imparatorlugu
bir {ilkenin dis kaynaklardan bagimsiz sekilde faaliyetlerini siirdiirmesini saglayacak
olan kendi kendine yetebilme giiclinii gelistirmis oldugu goriilmektedir. Tasimaciligin
yani sira taginan mallarin ihtiya¢ duyulan kritik 6neme sahip anlarda (savas vb.)
kullanilmasii saglayacak stok alanlari olusturma bilincine sahip olduklar
goriilmektedir. Tim bu gelismeler bir biitlin olarak ele alindiginda; Osmanli
Imparatorlugu igin tasima ve depolama islemlerini iceren lojistik faaliyetler askeri,

siyasi ve ekonomik alanlarda gii¢c unsurlar1 olarak kabul edilmistir.

Tiirkiye’de Cumbhuriyet’in ilanindan sonraki donemde gergeklesen lojistik
faaliyetlere bakilacak olursa; karayollar1 ulasiminda Osmanli imparatorlugu’ndan
kalan 13.885 km bozuk satih ve 4.450 km toprak yol bulunmaktaydi. Toplam 18.335
km yol ve 94 koprii Cumhuriyet Donemi’ne ulagsmistir. Karayollarinda gergeklesen en

biiyiik gelisim ise II. Diinya Savasindan sonra baglamistir (T.C Devlet Demiryollari).

Tiirkiye’de Cumhuriyet’in ilanindan sonraki siiregte denizyolu tasimaciligina
bakilacak olursa; 1913’te limanlarimizda gergeklesen elleclenen yiik miktar: 500.000
ton iken, 1960 yilinda ellecleme kapasitesi 5,5 milyon tona yiikselmistir. 3,3 milyon
ton yik indirilmesi ger¢eklesmis ve 2,2 milyon ton yiikk yiliklenmesi
gerceklestirilmistir. 1962 yilina gelindiginde Tiirkiye’de insa edilen gemilerin (askeri
amagla insa edilenler hari¢ olmak iizere) maksimum yiik tasima kapasitesi (DWT)
yilda 10.200 DWT’ ye ¢ikarilmistir.1995 yilina gelindiginde ise Tiirk bayrag: tasiyan
gemilerin dis ticaret iglemleri i¢in gergeklestirdigi tasima faaliyetinden aldigi pay

%41,8 olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Akgay, 2005, 5.43).

1960’11 yillarda Tiirkiye’nin ilk siipermarketi olan Gima Ankara’da kurulmus
ve faaliyetlerine baslamistir. Bu donemde mevcut olmayan soguk hava depolaria
ihtiyag duyan Gima firmasi, Urgiip’te bulunan magaralar1 soguk hava deposu olarak
kullanmaya baglamistir. Depolama alaninda yasanan bu hareket sonucunda depolarin
ve soguk hava depolarinin énemi s6z konusu olmustur. Urgiip haricinde Mersin’de
bulunan magaralarda depolama alani olarak kullanilmaya baslanmigtir. 1980°1i

yillarda Tirkiye’de lojistik faaliyetlere bakilacak olursa, rekabet ortaminin ulusal
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boyuttan, uluslararasi boyuta gecisi ve serbest Pazar ekonomisi gelismeleri
yasanmistir. Bu gelismeler artan ulagim talebi ve yiik tagima talebi olugturmustur. Tim
diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de bu taleplerin karsilanmasi amaciyla otoyol
caligmalar1 ve alt yap1 calismalar1 hiz kazanmistir. Boylece ulasim sektoriinde biiyiik

gelismeler kaydedilmistir (Akgay, 2005, 5.43).

1980 ve 1990 yillar1 arasinda karayolu, havayolu, denizyolu ve demiryolu
tasimaciligiin c¢esitli sekilde yer aldigi kombine tagimacilik alanlarinda ki yatirimlar
artmistir. Bu donemde diinya tizerindeki gelismis tilkelerin tamamui lojistik faaliyetlere
entegre olmustur. 1990’11 yillarda kaydedilen en biiyiik gelismelerden biride isletme
icerisinde gerceklesen depolama faaliyetlerinin, tedarik ve satis faaliyetlerinin
sistematik sekilde igslemesini saglayacak barkod sisteminin yaygin olarak kullanilmaya

baslanmasidir (Babacan, s.10).

2000’li yillara gelindiginde Tiirkiye yerlesik lojistik sektoriinde atilimlar
gerceklesmistir. Sektor bu yillarda ulusal ve uluslararasi firmalarla ortak sekilde
calismalar yiirlitmeye baslamistir. Yurtdisinda yer alan bdlgelerde biirolar acan ve
lojistik hizmetlerin kalitesini arttirarak gelisimine devam eden bir sektor haline

gelmistir (UTIKAD Lojistik Sektdr Raporu, 2020).

1.2.2 Lojistik Siirecler

Lojistik siirecler, iiretilen iiriinlerin iiretim asamasindan baslayarak, bu
{iriinlerin fiziki hareketlerini de igine alan iliskiyi diizenlemektedir. Isletmeler igin
izlenmesi 6nem arz eden konulardan, tedarik, iiretim, depolama, dagitim ve tersine
lojistik siireclerinin izlenebilirligi ve kontrolii ancak lojistik stireglerin dogru sekilde
yonetimiyle miimkiindiir. Lojistik siirecler, pazar alaninda iirlinlerin tiiketim sekillerini
inceleyerek tiretim, dagitim ve tersine lojistik i¢in en iyi ¢oziimleri iiretmeye yardimc1
olmaktadir. Lojistik siiregler dort ana baslik altinda toplanabilir. Bunlar; Tedarik
Lojistigi, Uretim Lojistigi, Dagitim Lojistigi ve Tersine Lojistiktir (Koban & Keser,
2008, s. 82).
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Sekil 2: Lojistik Siirecler

Kaynak; Sami Karacan ve Mehmet Kaya (2011); Lojistik Faaliyetlerde
Maliyetleme, Umuttepe Yayinlari, Kocaeli, s.75

Tedarik lojistigi, isletme i¢in ihtiya¢ duyulan mallarin satin alinmasi, mallarin
tedarik¢ilerden teslim alinmasi ve isletme depolarina geliginin planlanmasini, isletme
icerisinde dagitilacak {irtinlerin hareket planlarmin yapildigi siireglerin tamamim
icermektedir. Isletmeye deger katan islevlerden biri olarak goriilmektedir. Isletme
icerisinde yer alan tiim mallarin hareket akislar1 bu tiir lojistik igerisinde

planlanmaktadir (Hazir, Miman, Kiigiik & Mum, 2015, s.3).

Tedarik lojistiginde amag, tedarik pazari ile isletmenin {iretim alani arasinda
bir koprii olma 6zelligini olusturmaktir. Sekil 2°de goriilecegi tizere tedarik lojistiginin
baslangi¢ noktasi liretim oncesi asamada yer almaktadir. Tedarik lojistiginde iiretim
oncesi islemler iki asamadan olusmaktadir. ilk asama, hizmet verecek isletmelerin
belirlenmesi, depolama ve envanter sisteminin diizenlenmesi ve mallarin hareket
siirecinin 6nceden belirlenen siireclere entegre edilmesinden olusmaktadir. Ikinci
asama ise; mallarin fiziksel hareketi konusu ile ilgilidir. Boylece tedarik lojistigi
disaridan elde edilen mallar ve {iretim alaninda yer alan mallarin fiziksel hareket

stireclerini kapsamaktadir (Koban & Keser, 2008, s. 83).

Uretim lojistigi, sadece {iretim yapan endiistriyel isletmeler tarafindan

kullanilmaktadir. Isletme iginde yer alan tiim mallarin akis1 ve bu akis sonucunda elde
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edilen veri ve bilgilerin planlanmasi, kontrolii ve yonetimini igceren bir siirectir. Ayn1
zamanda tedarikcilerden mallarin temin edilmesi, istiflenmesi ve ulastiriimasini
saglayan siirecin isbirlik¢isidir. Uretim yapan isletmelerin tiim girdilerinin {iretim
bandina ulastirilmasi, iiretim tesisinde ki tiim tasima ve ellecleme islemlerinden
sorumlu olan, irlinlerin dagitim aglarindan tiiketicilere kadar ulasmasinda olusan

zincirin icinde yer alan 5nemli bir faaliyettir (Ozdemir & Gékmen, 2016 s. 125).

Uretim lojistigi, Sekil 2°de goriilecegi iizere iiretim asamasinin baslamasindan,
tiretilen tiriiniin satig alanlarina ulastirilmasi anina kadar olan depolama faaliyetini de
kapsayan bir siirectir. Bu siiregte mallarin fiziki olarak {iretimi ve depolanmasinin yani
sira, aragtirma, tasarim ve gelistirme faaliyetleri de yer almaktadir (Karacan & Kaya,
2011, s. 77).

Dagitim Lojistigi, Tedarik Zinciri Uzmanlar Konseyi (CSCMP) tarafindan
tirtinlerin tiretim hattinin sonundan son kullaniciya taginmasi ve depolanmasi ile ilgili

b

siirec.”” olarak tanimlanmistir. Isletme icerisinde iiretimi tamamlanmuis iiriinlerin,
satisin gerceklesecegi pazar alanlarina hareketini saglayan faaliyettir. Fiziki olan
dagitim hatlarimi1 da icinde barindirmaktadir. Tasima, istifleme, paketleme gibi

faaliyetler cogunlukla dagitim lojistigi i¢erisinde yer almaktadir (Akis, 2016, s. 5).

Dagitim lojistigi siireci, Sekil 2° de goriilecegi iizere, merkez noktasinda yer
alan bir depo alanindan elde edilen malin fiziki akis1 gerceklestirilerek, nihai tiiketici
ile bulusacagi pazar alanina ulagmasini saglamaktadir. Dagitim lojistigi bir tiiketicinin
siparisi ile baglar ve lriiniin tiiketicisine ulagsmasi ile son bulur. Dagitim lojistiginin
dogru sekilde isleyebilmesi i¢in isletmelerin dagitim agin1 dogru sekilde kurgulamast,
stok sistemini planl sekilde galistirmasi ve hem {iriin hem de tiiketici i¢in en uygun

teslimat seklini segmesi onemlidir (Sen,2021).

Tersine Lojistik, Lojistik Yonetim Konseyi (Council of Logistics Managemet)
tarafindan > Hammaddelerin, yar1 mamullerin, mamullerin tiiketim noktasindan
iiretim noktasina dogru olan akisinin etkili ve maliyet agisindan etkin olacak sekilde

planlama, uygulama ve kontrol etme siireci.”” olarak tanimlanmuistir.

Sekil 2°de goriilecegi ilizere; Onceden Tlretilmis bir malin degerinin geri
kazanilmasi ya da sartlara uygun sekilde imha edilmesi i¢in malin tiiketilen noktadan,
orjin noktas1 yoniine hareketinin fiziki olarak yapilmasi i¢in gerceklestirilen planlama,

uygulama ve kontrol asamalarini igeren bir siiregtir (Nabikoglu, 2007, s. 183).
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1.2.3 Lojistik Faaliyetler

Lojistik, siire¢ bakimindan tagima islemi 6ncesi ve sonrasinda gerg¢eklesen pek
cok faaliyeti kapsamaktadir. S6z konusu faaliyetler firmalarin yapisina, kapasitesine
ve yiikiin/hizmetin cinsine gore degisim gostermektedir. Lojistik faaliyetler firmanin
yapisina gore degisim gosterse de genel olarak, Tasima, Depolama, Stok Bulundurma
ve Yonetimi, Ellecleme, Siparis isleme ve Haberlesme, Ambalajlama, Satin Alma
(Tedarik), Miisteri Hizmetleri, Talep Tahmini, Sigortalama ve Glimriikleme olarak

sayilabilecek faaliyetleri igermektedir (Sen,2014, s.89).

Lojistik faaliyetlerin siniflandirilmasi, firma biinyesinde gergeklestirilen
islemlerin daha basit bir sekilde takip edilmesine, ¢alisanlarin gorev ve
sorumluluklarim1  daha iyi kavramasina, bunun sonucunda c¢aligilan alanda
uzmanlagmanin gerceklesmesine, islemlerin gergeklestirildigi sirada dogabilecek

hatalarin en aza indirilmesine katki saglayacaktir.

Tasima Faaliyeti, tretilen {irlinlerin, iiretim noktasindan alinarak tiiketim
noktas1 yoniine fiziki olarak hareket ettirilmesidir. Boylece tasima, iiriin iiretiminde

yer alan tiim noktalarda gergeklestirilen bir faaliyettir (Bulut, 2019, s. 5).

Tasima faaliyeti, tedarik zincirinde yer alan g¢esitli isletmeler arasinda
gerceklesen, hammaddelerin islenerek mamul haline gelmesine kadar olan faaliyetleri
icinde barindiran bir siirectir. Tasimacilik faaliyeti, hammaddelerin {iretim noktasina,
mamullerin depolanma noktasina ve mamullerin nihai tiiketicisine varmasia kadar

stirecte aktif rol almaktadir (Cevik & Giilcan, 2011, s. 31).

Tasima faaliyeti genellikle isletmeler i¢in en 6nemli maliyet unsuru olarak
goriilmektedir. Tagimacilikta kullanilan yakit fiyatlarinin yiiksek olmasi ve siirekli
olarak degiskenlik goOstermesi isletmeler i¢in bir maliyet unsurudur. Yakit
maliyetlerinin yani sira sigortalama, vergi, yol iicretleri, amortisman giderleri ve
bakim onarim giderleri de maliyet unsuru olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Diger lojistik
faaliyetlere kiyasla daha yiiksek bir maliyet yiizdesini kapsamasi sebebiyle karar

stirecinde 6nemli bir role sahiptir (Ceran & Alagoz, 2007, s.9).

Lojistigin temel faaliyetlerinden olan depolama faaliyeti, hammadde, yari
mamul, mamul veya hizmetlerin tiiketicilere ulastirilincaya kadar firma igerisinde
gerceklesen barinma, tutma islemlerini kapsar. Depolama faaliyeti icerisinde iki temel

islemi barindirir; saklama ve pargalara ayirma. Saklama islemi, mallarin belli bir siire
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icin depolama alanlarinda muhafaza etme islemidir. Parcalara ayirma iglemi, depolama
alanlarinda muhafaza edilmek iizere gelen biiyiik hacimlerdeki yiiklerin, alicilara

ulastirilmak i¢in kiiglik pargalara ayirilma islemidir (Bulunmaz, 2004, s. 41).

Depolama faaliyeti, hammadde, mamul, yar1 mamul ve malzeme stoklarinin,
onceden planlanmis noktalarda tutulmasi, muhafaza edilmesi ve yerlestirilmesini
kapsar. Bu faaliyet siiresince sadece bir depolama alani ile degil, hammaddelerin
alindig1 depolar, iiretim tesisi deposu ve perakende alanlarimin depolari izlenerek
yonetilmektedir. Bir isletme i¢in pazarlama stratejisi ve tiretim stratejisi i¢in depolama

faaliyeti Onem arz etmektedir (Sen, 2014 s.84).

Depo asamasi, Urlinler i¢in katma deger yaratan stratejik bir asamadir.
Depolama faaliyetinin planli yapilmasi ile birlikte miisterilere istenilen zaman ve
istenilen yerde iiriinlerin sunumu saglanabilmektedir. Uriinlere kesintisiz ulasabilmesi
lojistik faaliyet agisindan olumlu bir etki yaratmaktadir. Depolama faaliyetinde gorev
alan personellerin kullanilan cihazlar lizerinde ki uzmanliklar1 depolama faaliyetinin
en az hata ile gergeklesmesini saglar. Bu yiizden depo alaninda ¢alisan personellerin
nitelikli olmas1 ve calisma disiplinlerinin bulunmasima dikkat edilmektedir (Ozkan,
2016, s.3).

Stok bulundurma faaliyeti, belirli bir siire i¢in bir kiymete sahip mali saklama,

bulundurma ve muhafaza etme halidir (F1¢1,2006, s. 3).

Hammadde, yar1 mamul ve mamullerin saklanmasi ve stoksuz kalmamak
amactyla istenilen zamanda, istenilen miktarda stok yaratilmasi ve bu stoklarin
yonetimini i¢eren faaliyettir. Stok bulundurma amaci, iiretim stireglerinin planlamasini
yapmak, taleplerde olusabilecek dalgalanmalara karsi hazir durumda bulundurmak,
hammadde ve yar1t mamul tedarikinde olusabilecek aksamalara karsi onlem almak,
maliyet enflasyonu etkisinden korunmak, biiylik miktarlarda alinan hammadde veya
yart mamullerin parca par¢a alinanlardan daha ucuz olmasindan kaynaklanan

1skontodan yararlanmak gibi amaglar ile stok bulundurulur (Kiraci, 2009, s. 163).

Stoklarin en dogru sekilde tespit edilebilmesi ve planlanmasi i¢in iki yontem
kullanilmaktadir. Bu yontemler; ‘’Malzeme Gereksinimleri Planlamasi (MRP)’ ve
“’Dagitim Kaynaklar1 Planlamasi (DRP)”’ olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Malzeme
gereksinimleri planlamasi, bilgisayar teknolojilerine dayanan iiretim planlama ve stok

kontrol sistemidir. Uretimde ihtiyag¢ duyulacak mallarin belirlenmesi ve bu mallar igin
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optimum stok diizeyinin belirlenmesini saglayan yonetim ve kontrol sistemidir.
Dagitim kaynaklari planlamasi, isletme icinde ve disinda ihtiya¢ duyulacak dagitim
faaliyetlerinin yerine getirilmesi i¢in, ulasim araglari, depolama alanlari, istifleme
kapasitesi ve finansman konularinin kaynaklarini ihtiyaglara gore planlayan sistemdir

(Sen,2021).

Stok yonetiminin temeli, gelecekte karsilasilabilecek talepler dogrultusunda,
malzeme ve iriinlerin dogru sekilde se¢imi ve satin alinmasidir. Firmalar i¢in stok
politikasini belirlerken, finansal durum, satis biiyiikliikleri ve tiretim kapasiteleri
onemli karar noktalarini olusturmaktadir. Benimsenen politikalar sonucunda ise firma

icin stoklarin optimum seviyeleri belirlenir (Tanriverdi, 2010, s. 61).

4458  Sayili Glimriik Kanunu'nun 3/22. maddesine gore ellecleme,
“’Guimriik gozetimi altindaki esyanin asli niteliklerini degistirmeden istiflenmesi,
yerinin degistirilmesi, biiyiik kaplardan kiiglik kaplara aktarilmasi, kaplarin
yenilenmesi veya tamiri, havalandirilmasi, kalburlanmasi, karistirllmasi gibi
islemlerdir.”” Stokta bulunan mallarin fiziki olarak hareketi ile ilgilidir. Istifleme,
yikleme, bosaltma, indirme, tartma, aktarma, balyalama gibi faaliyetleri
barmndirmaktadir (Bulut, 2019, s. 7).

Ellegleme faaliyeti iirlinler i¢in katma deger yaratmasa da, faaliyetin dogru
yapilmamasi tiriinlerin deger kaybina neden olur. Ellegleme faaliyeti lojistik faaliyetin
verimliligini direkt olarak etkilemektedir. Elle¢leme sirasinda insan giicliniin
kullanilmasinin yani sira forklift ve ving gibi makinelerin kullanilmasi elleglemenin
daha giivenli sekilde gerceklestirilmesini saglayacaktir. Boylece hata orami diiserek

tirlinler izerinde olusabilecek deger kayiplarini oniine gegilecektir (Bacak, 2017, s.
47).

Siparis ve haberlesme faaliyeti, tiiketicilerden yazili veya sozlii iletisim
yollariyla taleplerin toplanmasi ile baslayan ve mallarin tiiketicilere teslim edilmesi ile
sonlanan bir siiregtir. Bu faaliyet sirasinda bilgi akisi tiiketicilerden firmaya dogru

olurken, ayn1 zamanda firmadan da tiiketicilere dogru da bir bilgi akis1 vardir (Gorgiin,
2010, s. 167).

Siparis isleme ve haberlesme siirecleri isletmenin ticari departmaninin
yonetimindedir. Ticari departman, isleme ve haberlesme siirecinde 6deme sartlarini

belirler, teslimat i¢cin belirlenmis sartlarin yerine getirilmesini saglar ve isletme
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icerisinde bu sipariglerin islemlerini gergeklestiren departmandir. Ticari departman ilk
olarak siparisin miisteriden kabulil ile islemlerine baslar, siparis depo alanina iletilir
ve hazirlanma asamas1 baslar. Odemenin alinmasiyla birlikte depoda alaninda bulunan
irlinler teslimat agsamasi i¢in hazir hale getirilmis olur. Siparislerin isletmeye
gelmesiyle birlikte baslayan bu yonetim siireci dogru sekilde islemezse, stok maliyeti

ve zaman maliyetleri ile karsilasilabilir (Koban & Keser, 2008, s. 75).

Bilgilerin bulunduruldugu sistemlerin teknolojik a¢idan gelismesi lojistik
faaliyetler lizerinde olumlu bir etki yaratmaktadir. Siparislerin isleme faaliyetinin
otomatik hale gelmesi, miisteri hizmetlerinin gelistirilmesine ve bilgi analizi yaparak
firma yoneticilerinin karar verme siireglerinde kullanabilecegi veri setlerinin elde
edilmesini saglar. Elektronik veri sistemlerinin kullanimi, daha diisiik maliyetleri,
azalan hata oranlarin1 ve artan verimliligi beraberinde getirmektedir (Kubasakova,

2014, s. 10).

Ambalajlama faaliyeti, Hammadde, yar1 mamul ve mamullerin tagima faaliyeti
sirasinda zarar gérmemesi amaciyla gergeklestirilen kaplama islemidir (Bulut, 2019,

s. 5).

Ambalajlama, mallarin tasima faaliyeti sirasinda dis etkenlerden korunmasinin
yani sira ¢evresel etkenlerden etkilenebilecek tiriinlerin dis etkenlerden korunmasini
saglamaktadir. Gida sektoriinde ambalajlamanin 6nemi yiiksektir. Gida iirlinlerinin
saglikli ve taze sekilde ulasimi ambalajlama islemi ile gerceklestirilmektedir.
Ambalajlama ayn1 zamanda firma ve tliketici arasinda bir iletisim kanali
olusturmaktadir. Uriinlerin bilgilerinin tiiketicilere aktarilmasi ve fiiriinlerin

tanitimlarinin gergeklestirilmesi de ambalajlama yoluyla saglanmaktadir (Arslantiirk,

2021, s. 10).

Ambalajlama, koruma ve depolama faaliyetlerinin yani sira reklam iginde
onemli bir konuyu olusturmaktadir. Pazarlama acisindan ambalajlama, miisteri ilgisini
iirlin lizerine ¢ekmede 6nemlidir. Saticilar miisterilerin ilgilerini gekmek ve alim icin
tesvik yaratmak i¢in ambalajlari sik¢a kullanmaktadir. Lojistik agidan ambalajlama,
stok, tasima ve hammaddelerin taginmasi sirasinda koruma yaratmasiyla 6n plana

cikmaktadir (Karacan & Kaya, 2011, s. 46-48).
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Satin alma faaliyeti, Firmalarin talep edecegi hammadde, yar1 mamul ve
mamullerin dogru zamanda, dogru miktarda ve uygun fiyattan firma biinyesine

alinmasidir (Bulut, 2019, s. 6).

Satin alma faaliyeti, isletmeler i¢in maliyet olusturan bir unsur olarak
tanimlanmaktadir. Boylece isletmeler satin alma faaliyeti sirasinda maliyetleri kontrol
altinda tutmali, liretim bandinda aksaklik yasanmasini dnlemek amaciyla dogru
zamanda satin alma gergeklestirmeli ve tirliniin ayni1 kalitede iiretilmeye devam etmesi
i¢cin ayn1 kalitede iirlin satin almas1 gerekmektedir. Satin alma faaliyetlerine yapilacak
giincelleme ve planlama islemleri, isletmenin maliyet yonetimi ve satig sonrasi

hizmetlerinde olumlu yonde bir etki yaratacaktir (Colak, 2019, s. 2).

Firmalar faaliyetlerini slirdiirebilir kilmak, pazar payindan daha biiyiik bir pay
elde etmek, rekabet ortaminda aktif bir rol almak i¢in firmalar agisindan ana faaliyet
olan satin alma iglemlerini en uygun sekilde gerceklestirmeli ve firmaya kaynak
girigini saglamalidir. Teknolojik agidan gelismelerin yasanmasi maliyet, zaman ve
kalitenin analiz edilebilmesini miimkiin kilmis, boylece kaynak saglamada olumlu

etkiler yaganmasini saglamistir (Bilginer, Kayibasi & Sezici, 2008, s. 5).

Miisteri hizmetleri faaliyeti, miisteriler ile alakali olarak dogabilecek tiim
gelismelerin miisteri yonlii olarak akisini saglayacak faaliyetlerdir. Lojistik faaliyetler
icerisinde isletme ve miisterilerin iletisimini birlestirici bir etkiye sahiptir. Miisteriler
satin alma Oncesi slireclerinden baslayip, satin alma ve satin alma sonrasinda, satin
alma s6zlesmesinin uygulanmasi, miisterinin bilgi akisinin saglanmasi, miisteriler igin
olusabilecek olumsuz bir durumda yardim desteklerinin yonlendirilmesi miisteri

hizmetleri faaliyetleri i¢erisinde yer alir (Bezmezci & Aksungur, 2018, s. 187).

Lojistik agidan bakildiginda miisteri hizmetlerinde zaman faktorii, miisteri
memnuniyeti saglamadaki énemli bir faktor olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Sadece
lojistik sektorii igin degil, her bir sektor alani i¢in sdylemek gerekirse, liriiniinii en kisa
sirede elde eden miisterinin memnuniyeti iist noktalarda olacaktir. Miisteri
memnuniyeti i¢in 6nemli olan bir diger faktor giivenilirliktir. Isletmelerin verdigi
hizmet ne kadar gliven ortami olusturuyor ise miisteri memnuniyeti o kadar st
seviyede olacaktir. Memnuniyet i¢in dnemli olan bir diger faktor ise fiyattir. Tlim

sektorler gibi lojistik sektoriinde de ayni hizmeti sunan ve ayn1 imkanlar1 saglayan
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isletmelere gore daha uygun fiyat sunulmasi miisterinin memnuniyet seviyesini {ist

noktalara tagiyacaktir (Cekerol, 2013, s. 54).

Talep tahmini faaliyeti, potansiyel miisterilerin gelecek zamanlarda hangi iirtin
ve hizmetlere talep yaratacagini tahmin etme faaliyetidir. Ulasilan tahmin sonuglarina
gore firmalarin hangi mali ne kadar miktarda ve ne sekilde tliretecegine karar verilir.
Bu sebeple firmanin iiretim ve satis faaliyetlerini etkileyen 6nemli etmenlerden bir

tanesi talep tahmininin dogru hesaplanmasidir (Arslankaya, 2019, s. 239).

Sigortalama faaliyeti, mallarin tasima, depolama gibi siireglerinde
karsilasabilecegi risk unsurlarindan uzak tutulmasmma ve mallarin degerinin
korunmasina olanak saglar. Sigortalama ile birlikte satic1 ve alici arasinda bir giiven

ortami saglanmis olur (inci, 2019, 5.52).

Sigortalama, alic1 ve satict arasinda anlagsmali sekilde diizenlenen sézlesmeli
bir islemdir. Yapilan sézlesme ile birlikte hem alici hem de satici, mallar iizerinde
olusabilecek hirsizlik, bozulma, hasar gibi durumlardan kaynaklanan zarardan
korunmus olur. Uluslararasi ticarette ise sigortalama taraflara birakilan bir karar
olmamakla birlikte, bir zorunluluktur. Uluslararas: ticarette sigortalama yapilmamis

mallarin ticareti yasaktir (Ocal, 2019, s. 14).

Gumriikleme faaliyeti, ihracat ya da ithalat yapilmasi durumunda, mallarin
iilkeye giris veya cikisi i¢in ihtiya¢ duyulan beyanname, belge ve evraklarin
hazirlanmasini, bu belgelerin diizenli sekilde giimriik idarelerine verilmesini, glimriik
idarelerinde yapilacak islemler sonucunda bilgi akisinin saglanmasini ve sonug olarak

giris veya ¢ikis izinlerinin alinmasi faaliyetidir (Sekkeli, 2016 s. 44).

1.2.4 Tiirkiye’de Lojistik Sektorii

Tiirkiye, cografi acidan ii¢ kitanin bulusma noktasidir. Tarihe doniip
bakildiginda, stratejik Oneme sahip olan ticaret yollar1 ve ulasim koridorlar
giizergahinda bulunur. Tagimacilik faaliyetleri i¢in elverisli konuma sahip olmasi,
tagimacilik sirasinda karayolu, denizyolu, havayolu ve demiryolu tiirlerinin hepsinden
faydalanabilme ya da bu tiirlerin birlesiminden olusan kombine tagimacilik faaliyetinin
gerceklestirilmesine imkan saglamasi, giizergah acisindan ¢esitli tasima
alternatiflerinin bulunmasi Tirkiye’nin lojistik sektorii i¢in onemli kriterlerdendir.

Tirkiye’nin cografi konum avantajinin yam sira lojistik faaliyetlere elverisli fiziki
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sartlar ve altyapr yatirnmlarinin 6n plana ¢ikmasi lojistik sektoriiniin gelisimine katki

saglamaktadir (UTIKAD Lojistik Sektorii Raporu, 2020).

Tirkiye Cumhuriyeti Cumhurbaskanligi Strateji ve Biitce Baskanligi
tarafindan hazirlanan On Birinci Kalkinma Plan1 (2019-2023) ¢ergevesinde, kiiresel
perspektifte rekabet ortaminin fazla oldugu lojistik sektoriiniin iyi hizmet sartlarinin
saglanmasinin yani sira rekabet edebilir maliyetlerle c¢alisilmalarini siirdiirmesine

konusuna deginilmistir.

Ulkelerin lojistik altyap: ve hizmetlerini gelistirmesi, ticari faaliyetlerini daha
etkin ve verimli kilmaktadir. Ulkemiz &zelinde lojistik faaliyetler, biiyiime
potansiyeline sahip olmasi ve ekonomik hedefler agisindan arz ettigi 6nem, maliyetler
tizerinde olumlu yonde etki saglamasiyla birlikte kiiresel dlgekte rekabet giiniin
saglanmasi, verimlilik ve esnekligin {ist noktalara tasinmasina imkan saglamasi ile

tilkemiz i¢in 6nemli bir konumdadir (2020 Y1li Cumhurbaskanlig1 Yillik Programu).

Tablo 11: Kamu Yatirimlarimin Sektiorlere Gore Dagilimi

2016 2017 2018 2019 2020
H‘i‘;‘z:‘l‘:s“;e 19.872.982 | 23.924.694 | 28.921.703 | 20.320.646 | 25.214.688
Tarim 7.900.076 | 10.180.467 | 10.109.912 | 4.931.893 | 5.177.882
Madencilik | 1.480.668 | 1.836.706 | 2.805.790 | 2.104.322 | 3.535.921
imalat 963.349 1.137.176 | 1.021.320 841.059 1.022.664
Enerji 4.871.028 | 4962361 | 5.706.217 | 7.713.110 | 11.864.480
Turizm 490.329 493,557 504.896 343.492 350.277
Konut 426.680 604.777 590.003 406.194 454.944
Egitim 11.696.514 | 13.477.040 | 14.026.303 | 10.815.002 | 11.089.400
Saghk 5.328.458 | 7.430.716 | 7.248.652 | 4.975517 | 6.105.178
Diger 11.897.727 | 16.345595 | 17.118.703 | 12.937.488 | 12.319.519
Toplam | 64.927.811 | 80.393.089 | 88.053.499 | 65.388.723 | 77.134.953

Kaynak; UTIKAD Lojistik Sektér Raporu,2020
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Kalkinma planlar1 ve yillik hedefler incelendiginde, Tiirkiye icin lojistik
sektoriiniin - gelistirilmesi 6n plandadir. 2016-2020 yillar1 icin yapilan kamu
harcamalar1 incelendiginde ulastirma ve haberlesme sektorleri yapilan toplam yatirim
icinden en yiiksek yatirirm paymni aldigi goriilmektedir. 2020 Yatinm Programi’na
gore; toplam yatirimlar igerisinde ulastirma ve haberlesme sektoriindeki projelerin
toplam yatirim icerisinden aldig1 pay iicte bir oranindadir. Bu yatirimlar lojistik
altyapilarin gelistirilmesi amaciyla kullanilmistir. Ornek olarak son yillarda yatirimi
ve yapimi tamamlanmis Istanbul Havalimani, Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu Hatti,
lojistik merkezler sayilabilir. Son 18 yil igerisinde altyapi ¢calismalarinda yapilan 910
milyar TL yatirim ile ulusal ve uluslararasi alana entegre olmus bir lojistik sektorii

yaratmak amagclanmustir (UTIKAD Lojistik Sektdr Raporu,2020).

Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin biiyiikliigii ve ekonomi igerisindeki yerini
degerlendirmek amaciyla Avrupa Birligi Ekonomik Faaliyetlerin iktisadi
Siniflandirmas1 NACE kullanarak, iktisadi faaliyet kollarinin Gayri Safi Yurti¢i Hasila
(GSYH) i¢imdeki paylarini incelemek yol gosterici olacaktir.

Ulastirma ve Depolamanin GSYH I¢erisindeki Pay

8,8

8,6

8,4

-\ / v

7,8
\'/

7,6

7,4
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2010|2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019

e J]agtirma ve Depolamanin

GSYH icerisindeki Pay1 81|77 |84 82|82 |82|79 81| 84| 86

Sekil 3: Ulastirma ve Depolamanin GSYH I¢erisindeki Pay

Kaynak; UTIKAD Lojistik Sektdr Raporu,2020.

2010-2019 donemi incelendiginde, ulastirma ve depolama alaninin GSYH’ye

katkis1 ortalama %38,1 olarak karsimiza ¢ikmaktadir. 2017 itibari ile ulastirma ve
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depolama alani, GSYH icerisindeki payini1 devamli olarak arttirmistir. Son on yil ele
alindiginda 2019 yilinda, %8,6’lik oranla, GSYH igerisinden en yliksek pay elde

edilmistir.

Ulastirma ve Depolama Sektorii ve GSYH Biiyiime
Karsilastirmasi

30
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2010|2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019

e {J]agtirma ve Depolama | 4,3 | 13,5 | 23,7 (122 | 13 |[13,1| 83 | 222 | 25 | 16,8

GSYH 16 | 20,3 |126 | 153|127 | 144 | 11,7 193|199 | 15

Sekil 4: Ulastirma ve Depolama Sektorii ve GSYH Biiyiime Karsilastirmast

Kaynak; UTIKAD Lojistik Sektér Raporu,2020.

*Yukaridaki grafik i¢inde tasimacilik yiik ve yolcu tasimaciligini

icermektedir

Sekil 4’de ulagtirma ve depolama faaliyet alan1 ile GSYH biiylime oranlari
karsilastirtlmistir.  Yillik  donemde biliylime oranlarmin  benzer seyrettigi
goriilmektedir. Biiylime oranlarindaki bu paralellik 2015 y1l1 sonrasinda daha belirgin
sekilde gozlemlenmektedir. 2017, 2018 ve 2019 yillarinda ulastirma ve depolama alan1
GSYH’den daha yiiksek oranda biiylime gostermistir. 2012 yilinda ise, GSYH’nin bir
onceki yila gore daha az oranda biiylime gostermesine karsilik, ulastirma ve depolama
alaninin GSYH’den daha yiiksek oranla biiyiidiigii goriilmiistiir. Bu gostergeler
15181nda, ulagtirma ve depolama faaliyet alaninin GSYH’den bagimsiz olarak biiylime

seyrini devam ettirebildigi gozlemlenmektedir.

Sonug¢ olarak, burada gerceklestirilmis olan analizler tezin ilerleyen

boliimlerinde detayli olarak sunulacaktir.
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1.2.4.1 Tiirkiye’de Lojistik Sektériine fliskin SWOT Analizi

SWOT analizi, Strengths (Gticlii), Weaknesses (Zayif), Opportunities (Firsat)

ve Threats (Tehdit) kelimelerinin bas harfleri alinarak isimlendirilmistir. SWOT

analizi, Harvard Universitesi profesdrleri Learned, Christensen, Andrews ve Guth

tarafindan 1960’11 yillarda gelistirilmistir. Kisilerin veya kurumlarin giiclii ve zayif

yonlerini belirlemekte ayn1 zamanda i¢ ve dis cevreden kaynaklanan tehdit ve firsatlar

bir arada gozlemleyerek degerlendirilmesine olanak saglayan stratejik bir tekniktir.

Tirkiye’de Lojistik Sektoriinlin giliclii yonleri, zayif yonleri, firsatlar1 ve

tehditleri asagida ki gibi siralanabilir (Cekerol & Kurnaz, 2011, s. 55);

Tablo 12; Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin SWOT Analizi

Giiclii Yonler

Jeo-politik konum agisindan
Tiirkiye, Tiirki
Cumhuriyetler, Orta Dogu
ve Avrupa tlilkeleri arasinda
yer alarak bir merkez
olusturmaktadir.

Is giicli maliyetleri diisiik
seviyededir.

Ug tarafi denizlerle cevrili

Zayif Yonler
e Firmalarda calisan
kalifiye eleman sayisi

yeterli dlizeyde degildir.
Demiryolu tagimaciligi ve

denizyolu  tasimaciligi
altyapilarinda
modernlestirme
caligmalarina ithtiyac
vardir.

Lojistik teknolojileri hizli ve
yaygin bir gelisim gosterme
evresindedir.

Topografya agisindan yeni
liman ve duraklarin insa

bir iilke olmast deniz e QGelisen teknoloji ve artan
tasimaciligina elverisli bilgi diizeyi lojistik alana
oldugunu gostermektedir. tam anlamiyla entegre

e Lojistik alanda nitelikli edilmemistir.
calisgan  yetistirme  yetisi
bulunmaktadir.

Firsatlar Tehditler

e Tiirkiye’de ve diinyada e Ekonomik agidan kiiresel
uluslararast ticaret bir kriz yasanmaktadir.
faaliyetleri giderek e Artan petrol fiyatlarinin
artmaktadir. maliyetler acisindan

olusturabilecegi olumsuz
durum.

Lojistik
olusturulmasi,

altyapi
yiiksek
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edilmesine  elverisli  bir miktarlarda yatirim
ortam bulunaktadir. gereksinimi
e Tirkiye nin Avrupa dogurmaktadir.

Birligine {yeliginin  s6z
konusu olmasit durumunda
ticaret hacminin  mevcut
duruma gore daha da fazla
artmas1 beklenmektedir.

Kaynak; Cekerol & Kurnaz, 2011.

Tiirkiye’nin lojistik sektdrii agisindan ilk gii¢lii yoniiniin cografi konum oldugu
goriilmektedir. Gegmis zamanlarda ticaret hayatinin giizergahlarmdan olan ipek Yolu
ve Baharat Yolu’nun Tiirkiye’den gegmesi cografi konumumun 6nemini gozler 6niine
sermektedir. Giiniimiiz sartlarinda, Avrupa ve Orta Dogu kitalarini birbirine baglayan
konumu ile Tiirkiye’de lojistik sektoriin 6nemi daha fazla 6n plana ¢ikmis durumdadir.
Ulkenin 6nemli noktalarinda yapilmis ve yapimi devam eden lojistik merkezler bunun
bir gostergesidir. Lojistik sektdriinde is giicliniin 6nemi unutulmamalidir. Tiirkiye’de
bulunan 6n lisans, lisans ve yiiksek 6grenim seviyelerinde bulunan lojistik boliimleri
ile sektor i¢in nitelikli is gilicii yaratma giliclimiiz bulunmaktadir. Tiirkiye’nin {i¢
tarafinin denizlerle c¢evrili olmasi, kitalar arasinda yiiksek hacimli yiiklerin en az
maliyetle taginmasini saglayan denizyolu tagimaciligi agisindan c¢esitli imkanlar ve

avantajlar saglamaktadir.

Tiirkiye’nin lojistik sektorii agisindan zayif yonlerinin basinda, firmalarda
calismalarina devam eden personellerin yeterli yetkinlik, bilgi ve teknoloji seviyesine
ulasamamasidir. Akgiil’iin 2017 yilinda gergeklestirdigi ¢alismasinda, Kayseri ilinde
bulunan ve Uluslararas1 Nakliyeciler Dernegi’ne kayith olan 44 firmada ¢alisanlarin

3

yaslarin1 ve egitim sekillerini su sekilde aktarmistir; ©* 6rneklemin %0.2’si on sekiz
yas ve alt, %19.7’°si 19-35 yas arasi, %52.3’1i 36-55 yas arasi, %24.7°si 56-64 yas
arast, %3.1°1 65 yas ve istiidir; calisanlarin egitim diizeyi degiskenine gore
orneklemin %26.1°1 okur yazar veya ilkokul mezunu, %42.3’1 ortaokul mezunu,
%19.7’si1 lise mezunu, %10’u iiniversite veya on lisans mezunu, %1.9°u lisansiistii
mezunudur.”” Bu gostergeler 15181nda, lojistigin alt boyutlar1 ve kapsam alanlarindan
yeterince bilgi sahibi olmayan yasca biiyiik personellerin ¢gogunlukta olmasi, lojistik

sektoriinde yasanan gelisimi takip edememe sorununu beraberinde getirmektedir.
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Lojistik sektorii i¢in zayif bir konu olarak goriilen demiryolu ve denizyolu
tagimaciliginin modernlestirilmesi siireci oldugu goriilmektedir. 1967 yilindan beri
yayimlanan kalkinma planlarinda, 6zellikle demiryolu alt yapisinin gelistirilmesi adina
bir¢cok proje ortaya konmus, fakat ¢ok az bir kismi gergeklestirilebilmistir. 2021 yili
Tirkiye dis ticareti 496.656.747 Bin ABD Dolar1 olarak gergeklesmistir
(https://data.tuik.gov.tr/). Artan bu ticaret hacminin karsisinda, ticaret faaliyetlerinin
aksamadan ve en uygun secenekler ile gerceklestirilebilmesi ic¢in, tagimacilik alt

yapimizin gelistirilmeye devam edilmesi konusu 6nem arz etmektedir.

Tiirkiye agisindan lojistik sektorii pek ¢ok firsati beraberinde getirmektedir.
Artan ticaret hacmi, artan lojistik faaliyetlerin dnemli bir gostergesidir. Dijitallesme
ve teknolojilerin sektorlere entegrasyonu, Covid-19 salgini ile daha da hiz kazanmustir.
Endiistri 4.0’ gelismeleri, Lojistik sektoriinde Lojistik 4.0’1 baglatmistir. Hiz
kazandiran, maliyetleri minimize eden ve kayiplar1 en alt seviyeye indiren bu
teknolojilerin kullanilmasi, lojistik sektoriiniin daha hizli gelismesine neden olacaktir
(Demiral, 2021). Cografi agidan sagladigimiz iistiinliiglin yaninda, lojistik merkezlere,
limanlara ve yol yapimmma uygun fiziki sartlarimiz da bir firsat olarak

degerlendirilmektedir.

Tiirkiye’de lojistik sektorii i¢in bir takim tehditler bulunmaktadir. Bu
tehditlerin baginda tiim diinyanin da aym sekilde etkilendigi ekonomik kriz faktorii
gelmektedir. IMF’nin Ocak 2021 tarihli “Diinya Ekonomik” Goriiniimii raporunda
kiiresel biiyiime hizinin, 2021 yilinda %35,9 biiyiidiigii aktarilmaktadir. 2022 yilinda
%4,4, 2023 yilinda %3,8 biiylime gerceklesecegi on goriilmiistiir. Bu gostergeler tiim
diinya i¢in bir kriz yasandigina isaret etmektedir. Kriz gostergelerinin yaninda petrol
fiyatlarinin artis1 da negatif bir tablo ile seyir etmektedir. Ocak 2022°de petrol varil
fiyatlar1 76 ABD Dolar1 seviyesindeyken, Mart 2022°de 123 ABD Dolar1 seviyesine
yikselmistir ~ (https://www.bloomberght.com/emtia/brent-petrol).  Rusya-Ukrayna
savagl ile birlikte daha da artan petrol fiyatlari, Tiirkiye ile birlikte tlim diinya i¢in artan
maliyetleri isaret etmektedir. Artan hammadde fiyatlar1 ile beraber, altyap:
olusturulmas: i¢in katlanilmasi gereken maliyetlerde de yukari yonlii hareketler
gerceklesmistir. Lojistik sektoriinlin faaliyetlerine devam edebilmesi igin enerji
kaynaklarindan faydalanmasi1 gerekmektedir. Kriz ortaminin olusmast ve diinya
pazarina petrol arz eden iilke olan Rusya’nin bir savas icerisinde olmast sonucunda

hammadde fiyatlarinda yiikselme meydana gelmistir. Lojistik sektdriiniin ana bileseni
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olan tagimacilik faaliyetinin maliyetleri de kriz ve savas sebepleriyle artis
gosterecektir. Tagimacilik faaliyetlerinde meydana gelecek maliyet artislar sonucunda
miisteriler icin katlanilmasi gereken gider kalemlerinin artis1 s6z konusu olacaktir.
Artan maliyetler, ilerleyen donemler i¢in tasimacilik sektoriiniin 6nemli bir tehdidi

olarak gozlemlenmektedir.

Tiirkiye’nin lojistik panoramasi, SWOT Analizi ekseninde incelenmis olmakla
birlikte, c¢alismanin ilerleyen boliimlerinde demiryolu tasimacilifi ekseninde

incelenecektir.

1.3 Lojistikte Tasimacihik

Akcay (2005) calismasinda; Learhoven ve digerlerinin 1993 yilinda
gerceklestirdigi arastirmaya gore lojistik sektoriinde dis kaynaklardan yararlanmanin
dort sebebi oldugunu aktarmigtir. Bunlar; maliyetlerin minimize edilmesi, hizmetlerin
gelistirilmesi, esneklik imkani1 ve esas igin gergeklestirilmesidir. Bu dort unsur
arasindan %64 oraninda en biiyiik paya sahip olani ise maliyetlerin minimize edilmesi
unsurudur. Bu sonucta, lojistik faaliyetler belirlenirken, en 6nemli karar mekanizmasi,

gerceklestirilecek faaliyetin toplam maliyetler igerisinden alacagi paydir.

Lojistik faaliyetler acisindan maliyet paylarina bakildiginda; %50 ila %65
oraninda maliyet unsurunu olusturan etkinlik, tasimacilik faaliyetidir. Tagimacilik
faaliyetinden sonra ise %50 ila %35 oraninda maliyet unsuru olusturan faaliyet
stoklama olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Canci & Erdal, 2003, s.30).

Akcay (2005) ‘in de aktardigi gibi; dis kaynak kullanimi gergeklestiren tiglincii
parti lojistik firmalar1, 1999 yilinda Sink ve Langley tarafindan Avrupa ve Amerika’da
yer alan 100 lojistik firmasi iizerinde yaptig1 arastirmaya gore en fazla hizmet aldig

faaliyet, tagimacilik faaliyeti oldugu goriilmiistiir.

Lojistik faaliyetler; tasima, depolama, ellecleme, stok bulundurma, siparis
isleme ve haberlesme, ambalajlama, tedarik, miisteri hizmetleri, talep tahmini ve
sigortalama faaliyeti gibi pek cok siireci igerisinde barindirir. Bu faaliyetler arasindan
temel olarak alman iki faaliyet; tasima ve depolama faaliyetidir. isletmeler agisindan
olusturdugu maliyet unsuru sebebiyle, karar verme asamalarindan dikkate alinan ilk
unsur tasimaciliktir. Lojistik maliyetler igerisinden aldig1 %50 ila %60 pay ile 6nemi

anlasilmaktadir. Hizmet ve {irlinlerin iiretimi, tiiketiciye ulastirilmasi ve ters lojistik
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asamalarinin timiinde tagimacilik aktif rol oynamaktadir. Tagimacilik faaliyeti, lojistik

stireglerin ayrilmaz bir pargasidir.
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BOLUM 2: TURKIYE’DE TASIMACILIK SEKTORUNDE
DEMIRYOLLARININ DURUMU

Tiirkiye’de demiryolu tasimaciliginin mevcut durumu ve gelecekte planlanan
projeler hakkinda bilgi veren, donemsel bazda yayimlanan raporlar bulunmaktadir.
Bunlar; Ulastirma ve Haberlesme Suras1 Raporu, Kalkinma Planlar1 Raporlari ve 2053
Ulastirma ve Lojistik Ana Plant’dir. Kalkinma planlart ger¢evesinde 1967 yilindan
giinlimiize kadar olan siirecte demiryolu gelisim siiregleri aktarilacaktir. 2021 yilinda
yayimlanan 12. Ulastirma ve Haberlesme Surasi cercevesinde, demiryollarinin
giintimiizdeki mevcut durumu ayrintili olarak irdelenecektir. 2022 yilinda yayimlanan
2053 Ulastirma ve Lojistik Ana Plani’nda ise uzun donemde planlanan demiryolu
proje ve hedefleri hakkinda bilgi verilecektir. Bu raporlar 1s1ginda, demiryollar1 i¢in
gecmisten glinlimiize kadar planlanan, hayata gegirilen ve gegirilemeyen projeler

hakkinda bilgiler verilecektir.

2.1 Ulastirma ve Haberlesme Suras1 Kapsaminda Demiryollari

Ulastirma ve Haberlesme Suralari, Sura kapsaminda yer alan is kollarinda aktif
sekilde calismalarina devam eden kurum ve kuruluslarin es giidiimiiyle ve diinya

tizerindeki gelismelerle birlikte,

- Ulusal ve uluslararasi alanda olusan sektorlerdeki bilgilerin paylasilmasi igin

altyap1 olusturmak.
- Ulastirma ve haberlesme sektorlerindeki sorunlara ¢6ziim 6nerisi sunmak.

- Ulusal ve uluslararasi alandaki kamu kurumlart ile, 6zel sektor, sivil toplum
kuruluglart ve {iniversitelerin entegre sekilde c¢alismasim1 destekleyerek, bu

olusumlarin ortak kararlar almasinin yolunu agmak.

- Ulastirma ve haberlesme sektoriinde gelisim saglanmasi amaciyla, milli

politikalari, hedefleri ve stratejileri diizenler.

12. Ulastirma ve Haberlesme Surasi kapsaminda, kamu kurumlari, 6zel sektor
isletmeleri, sivil toplum kuruluglar1 ve tiniversitelerin katilimi ile <’12. Ulastirma ve
Haberlesme Suras1 Demiryolu Sektorii Calisma Grubu’” kurulmustur. Bu grup 3 Subat
2021- 22 Subat 2021 tarihleri arasinda ¢alismalarin1 gerceklestirmistir. islenen veriler

ile birlikte, ’Demiryolu Sektér Raporu’” yaymlanmaistir.
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Raporda, tiim diinya ve Tiirkiye’de dnemsenen noktalar olan; iklim krizleri,
cevresel sartlarda olusan ve olusabilecek sorunlar ve toplumlarin dogaya karsi olan
hassasiyeti islenmistir. Devletlerin bu noktalar1 dnemseyerek ulastirma sektoriinde
yeni politikalar gelistirdigi vurgulanmistir. Karayollarindan gorece olarak daha az sera
gaz1 salinimi yapan ve cevre kirliligini daha az etkileyen demiryolu, denizyolu ve i¢

suyolu tagimaciliginin arttirilmasi, ¢alisilan politikalar i¢inde yer almaktadir.

Raporun ulastirma sektoriinii diinya genelinde degerlendirdigi boliimiinde;
karayollarimin doyuma ulastigi vurgulanmistir. Gegen 30 yilda, iklim duyarliliginin da
artmasiyla birlikte, demiryolu ulasiminda artan bir Onem go6zlemlenmistir.
Demiryollar1 devletler agisindan, kullandig1 enerji ile tek seferde, fazla miktarda yiik
tagityabilme imkani sayesinde; ekonomik, sera gazi saliniminin da bu dogrultuda daha
az olmasiyla birlikte; ¢evreye duyarli bir ulasim araci olarak her gegen giin artan bir

Ooneme sahiptir.

Tiim diinyada karayolu tagimaciligiin doyuma ulagsmasi ve ¢evre bilincinin
yiiksek seviyelere ¢ikmasiyla birlikte son otuz yilda demiryolu tasimaciligina verilen
onem artmistir. Demiryolu tagimaciligit modern diinyanin tasimacilik sekli olarak
goriilmektedir. Modernlesme ve kalkinmaya yonelik etkisi tiim diinyada etkisini
arttirarak devam etmektedir. Cevre bilinci, enerji, giivenlik ve ekonomik beklentilerle
dogru orantili olarak tasima sektdriinde her gecen giin onemi artis gostermektedir.
Ticarette yasanan kiiresellesme ile birlikte, demiryollarinin ucuz, emniyetli, yipranma
siiresinin uzun olmasi, ¢evre dostu, petrol bagimlilifi olmamasi tercih edilme
nedenleri olarak goriilmektedir. Biiyiik hacimli yiiklerin tasimasinda ulusal ve
uluslararas1 alanda yapilan tasima faaliyetlerinde rakipsiz konuma ulagmistir.
Demiryollarinin kiiresel boyutta pozitif etki yaratmasi ve uluslararasi ¢alisan bir sistem
olmasi, tilkeler arasinda etkinligin daha da fazla arttirilmasini glindeme getirmistir
Kiiresel boyutta tiim devletler tarafindan, yukarida bahsedilen tercih sebepleri, birer
avantaj olarak goriilmektedir. Bu sebeple demiryolu ulasiminda etkinligi artirma

calismalar1 ve yatirim ¢alismalar1 devletler tarafindan yiiriitiilmektedir.

12. Ulastirma ve Haberlesme Surasi Raporunda demiryolu yatirimlarinin
ekonomik etkileri; mikroekonomik seviyede etkiler, iiretim, tiikketim ve dagitim
maliyetlerinin diisiiriilmesi. Makroekonomik seviyede etkiler, istihdam ve gelir

seviyesinin arttirtlmasi olarak aktarilmistir.
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Sekil 5: 2018 Yili Ulkeler Bazinda Demiryolu Hat Uzunlugu (KM)

Kaynak; TCDD Istatistik Y1llig1, 2015-2019.

Tiirkiye i¢in demiryolu tarihinin baslangi¢ noktasi 23 Eyliil 1856 olarak kabul
edilmektedir. Tiirkiye icin ilk demiryolu hatt1 Ingiliz kdkenli bir isletme tarafindan
imtiyaz verilerek insa edilmistir. 130 km uzunlugunda olan bu hat, Izmir ile Aydin

arasinda yer almaktadir.

Demiryolu tarihi Osmanli Imparatorlugu dénemi icin incelenecek olursa; bu
donem boyunca toplam 8.619 km demiryolu hatti insa edildigi bilgisi ile karsilagilir.

Gilintimiizde iilke sinirlarimiz icerisinde kalan kism1 4.136 km’dir.

Demiryolu tarihi, Cumhuriyet’in Ilanmmi kapsayan dénem igin incelenecek
olursa; Tiirkiye i¢in bu donemde ki en 6nemli konu {iilkenin gelistirilmesine yonelik
atilan adimlar olarak belirtilmektedir. Ulke gelisimi igin gerceklestirilen atilimlar ile
dogru orantili olarak, ulastirma sektoriinde de biiyiik gelismeler kaydedilmistir.
Demiryolu agma kars1 kararli ve duyarli sekilde gelistirilen politikalar ve 06z
kaynaklarin kullanilmasi ile birlikte 1930 ve 1950 seneleri araliginda atilimlar
gerceklesmistir. Bu yillarda demiryollarina 6nem verilmesine sebep olarak, tilkenin
kalkinmasinda rol oynayacak bir unsur olarak goriilmesi, yurdun tiim noktalarma
ulagim seferberliginin bulunmasi, modernlesme yoniinde kullanilacak bir ara¢ olarak
goriilmesi olarak siralanabilir. Cumhuriyet’in ilan edildigi 1923 yilinda toplam 1.378
km demiryolu hat uzunlugu bulunmaktaydi. Bu uzunluk yillik ortalama 134 km artig
gostererek 1951 yilinda 3.764 km uzunluga ulasmistir. 1 Eyliil 1939 yilinda baslayan
ve 2 Eyliil 1945 yilma kadar siiren Ikinci Diinya savasi, konjonktiirde degisimlere

sebep olustur. Ulasimda karayollar1 agirlikl bir politika benimsenmistir. Bu yillardan
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2002 yilinin sonuna kadar demiryolu ag1 ¢alismalarinda durgunluk yasanmistir. 1951
yilindan 2002 yilinin sonuna kadar olan donemde sadece 945 km demiryolu insa

edilmistir.

Demiryollarinda yasanan bu durgunluk ile dogru orantili olarak, tasimacilik
tiirleri arasindan demiryollarin aldigi payda olumsuz yonde etkilenmistir. Yolcu
tagimaciliginda, toplam tasimacilik sektorii i¢inden aldig1 pay 1950 yilinda %42,2’dir.
2002 yilinda alinan pay ise %2.,3 olarak gergeklesmistir. Yiik tasimaciliginda ise,
toplam tagimacilik sektorii icinden aldig1 pay 1950’11 yillarda %68,2°dir. 2002 yilinda

alian pay ise %#4,3 olarak gergeklesmistir.

Mevcut Demiryolu Agi :12.803 km
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Sekil 6: 1856 Yilindan 2020 Yilina Kadar Demiryollar:

Cumbhuriyet Oncesi Demiryolu Ag1 (4.136 km Ana hat)

Cumhuriyetin Ilk Yillar1 1923 — 1950 (3.764 km Ana hat)

—
—
e 1951°den 2003 Sonuna Kadar (945 km Ana hat)
— 2004 — 2019 (2.419 km)

]

Insaat1 Devam Eden (3.872 km Ana hat)

Kaynak; T.C Ulagtirma ve Altyap1 Bakanligi, 12. Ulastirma Surasi Raporu.
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2003 yilindan sonra yukaridaki veriler 1s18inda tasimacilik tiirleri arasinda
dengeli bir dagilim i¢in ¢aligmalar yapilmistir. Caligmalar sonucunda belirlenen bazi

politikalar su sekildedir;

- Mevcut insa edilmis aglarin yenilenmesi,

- Hizli ve Yiiksek Hizli Tren aglarinin yaygin duruma getirilmesi,

- -Demiryolu sanayisinde yerli ve milli dreticilerin gelisimine hiz
kazandirilmasi,

- Demiryolu sektoriinde serbestlesmenin saglanmasi,

- Lojistik merkezlerin ¢ogaltilmast,

- Demiryolu hatlariin elektrikli ve sinyalli duruma getirilmesi.

Demiryollar1 i¢in, 2020 yili ve sonrasi kamu yatirimlari incelendiginde;
demiryolu araglar1 igerisinden en fazla yatirim pay1 alan metro aracidir. Metro aracini,
tramvay ve tren seti pay1 izlemektedir. Yolcu tasimaciligi son yillarda demiryolu
tagimaciliginda artan bir oranda devam ettiginden, ilk iki biiyiik yatirim yolcu tagima

alanina yapilmigtir.

21.970.275.316

8.996.597.911

2.057.679.8002-96°-548.000
21.270.000 262.997.000

Lokomotif  Tren Seti  Demiryolu  Tramvay Banliyo6  Metro Araci
Araci Araci

Sekil 7: 2020 Yili Sonrast Kamu Yatirunlar: (TL)

Kaynak; T.C Strateji ve Biitce Baskanligi, 2020 Yatirim Programi.

Demiryollar i¢in Kalkinma Planlar1 amag tedbirleri ile dogru orantili olarak,
2020 ve 2021 yilit Cumhurbagkanligr Yillik Programlar1 yaymlanmistir. Tiirkiye’de
demiryolu yiik tasimaciligini artirilmasi amacina uygun olarak hedefler belirtilmistir.
Bu hedefler arasinda yer alan diger Demiryolu Tren Isletmecilerinin (DTI)

isletmecilige  baglamalar1  ve  demiryolu  sektoriinlin  serbestlestirilmesi
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gerceklestirilmistir. Bu gelismeler dogrultusunda; 2017 yilinda 28,5 milyon ton, 2018
yilinda 31,7 milyon ton, 2019 yilinda 33,6 milyon ton ve 2020 yilinda 34,5 milyon ton
yik taginmistir. Her gecen yil artarak devam eden demiryolu yiik tasimacilig

rakamlari, sektoriin gelecek yillarda da biiylimeye devam edecegini géstermektedir.
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m Ozel DTI 0 3 4 5

B TCDD Tasimacilik 28 29 29 30

= Sektor Toplami 28 32 33 35

Sekil 8: Demiryolu Sektorii 2017-2020 DTI Yiik Tagimalar:

Kaynak; T.C Ulastirma ve Altyap: Bakanligi, 12. Ulastirma Surasi Raporu.

2020 Ocak ayinda baslayan ve iilkemizde ilk vakas1 2020 Mart ayinda tespit
edilen Covid-19 virisii kiiresel ¢apli bir salgin yaratmistir. Salginin ortaya ¢iktigi 2020
yilinda yiik tasimaciliginda pek cok aksama meydana gelmistir. Fakat Sekil 8’de
goriildiigi tizere, demiryolu yiik tasimaciligr 2020 yilinda da artan rakamlarla tagima
faaliyetini slirdirmiistir. 2019 yilina kiyasla 2020 yilinda 900 bin ton artig

saglanmstir.
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Tablo 13: TCDD Tasimacilik A.S. madde cinslerine gére yurtici tasumalar (2017-2020)

Madde Cinsleri - Yurtici

(ton) 2017 2018 2019 2020 %

Demir Cevheri 7.147.327 6.053.211 6.221.292 | 7.191.028 27,2

Komiir 3.712.762 | 4.162.791 3.511.812 | 3.457.881 13,1
Bos Konteyner 1.838.313 2.048.508 2.173.788 | 2.125.368 8,0
Alg1, Algitasi, Kireg 1.386.373 1.471.239 1.255.406 1.481.553 5,6
Klinke 637.392 997.964 1.499.915 1.384.186 5,2
Akaryakit 2.118.077 2.055.284 1.772.830 1.195.969 4,5
Diger Madeni Uriin 298.491 527.045 779.367 1.019.773 3,9
Kum 523.945 726.269 1.365.510 986.355 3,7
Borsait 953.855 1.121.833 981.779 900.732 3,4
Sahibine Ait Bos Vagon 1.086.901 949.845 939.009 813.498 3,1
Mermer 516.899 283.306 280.064 545.905 2,1
Ingaat Malzemesi 887.684 867.203 745.685 531.845 2,0
Demir- Celik ve Uriinleri 780.282 699.211 501.347 530.790 2,0
Makine 309.130 351.837 392.066 495.202 1,9
Krom 515.960 441.523 531.181 453.709 1,7
Keresteler ve Agag Uriinleri 414.528 385.783 446.049 443.419 1,7
Cimento 266.648 286.596 436.160 442.749 1,7
Kimyasal Uriinler 290.278 316.820 396.857 417.743 1,6
Kuars, Kuarsit Mad. 299.889 309.218 351.767 327.360 1.2
Tekstil Hammaddesi 408.313 434.661 459.378 284.892 1,1
Diger Madeni Uriin 2.222.748 2.173.368 1.698.611 1.422.890 54

TOPLAM 26.615.795 | 26.663.515 | 26.739.873 | 26.452.847 100,0

Kaynak; Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 12. Ulastirma Surasi Raporu.
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2020 yili demiryollarinda madde cinslerine gore yiikk tasimacilig
incelendiginde; maden, dokme yiik, insaat malzemeleri ve akaryakit tagimaciliginin 6n
planda oldugu Tablo 13’de goriilmektedir. Demiryolu ile taginan bu yiiklerin yaninda,
farkli sektorlerle yapilan is birlikleri, destinasyonlarin ¢esitli hale getirilmesi, yiiklere
uygun vagon lretiminin yapilmasi ve demiryolu tagimaciliginin getirdigi avantajlar

g0z oniinde bulundurularak farkli cinste yiiklerin tasinmasi saglanabilmektedir.

Demiryolu sektorii i¢in iilke i¢inde olusturulan planlar, literatiir calismalari,
projeler, yapilan yatirnmlar, paydaslarin goriisleri ve diinya c¢apinda Ornekler
incelenmistir. Inceleme sonucunda, iilkenin vizyonunun gelistirilmesi, demiryolu
tagimaciliginin hizli, verimli ve erigilebilir olmasi i¢in bir rapor diizenlenmistir.
Raporda demiryolu sektorii i¢in kisa orta ve uzun vadeli hedefler ortaya konulmus,
asagida belirtilen basliklara 6nemle agirlik verilmesi gerektigi belirtilmistir (Ulagtirma

ve Altyap1 Bakanligi, 12. Ulastirma Surasi1 Raporu);

- Isletme ve bakim — onarim maliyetlerinin azaltilmast,

- Ulke igin 6nemli yiik merkezlerine dogrudan ulasim baglantilarinin insa
edilmesi,

- Demiryolu aginin arttirilmast,

- Yik ve yolcu tagimalarinin gelistirilmesi,

- Uzman personel aliminin arttirilmasi,

- Demiryollarinin diger ulagim tiirleriyle entegrasyonu ve rekabetinde
karsilagilan problemlerin giderilmesi,

- Demiryollar i¢in rekabet ortaminin olusturulmasi,

- Altyapi standartlarinin iist seviyelere taginmasi,

- Demiryolu sanayiinde yerli ve milli liretimin desteklenmesi,

- Elektrikli ve sinyalli hatlarin artirilmasi,

- Projelendirme sartlarinin iyilestirilmesi ve kontrolii,

- Avrupa Birligi ile etkilesim saglanmasi1 ve uluslararast koridorlarin
gelistirilmesinin saglanmasi,

- Kamu hizmeti yiikiimliiliklerine devam edilmesi.

Bu 6neriler baz alinarak demiryolu yiik tasimaciliginin gelistirilmesine yonelik
tespit ve Oneriler su sekilde aktarilmistir; Asya ve Avrupa kitasi, iiretim ve tiikketim
noktasi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Orta Asya’da bulunan iilkeler diinyaya, Hazar

ve Kafkasya bolgeleri lizerinden gecerek Karadeniz aracilifiyla agilmaktadir. Avrupa
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tilkeleri, iiretim pazari1 olan Asya iilkelerine ulagmak i¢in hem ucuz, hem hizli, hem de
giivenli tasima faaliyeti saglayacak giizergah arayisindadirlar. Tirkiye, Avrupa’dan
Cin’e ve hatta Uzak Dogu’ya kadar ulasan koridorda, bir ulasim alternatifi
konumundadir. Asirlardir, siklikla kullanilan tarihsel koridorlarin gegis duragi olan

tilkemiz, uluslararasi ylik tagimaciliginda énemli bir konumdadir.

Uluslararasi ticaret ve uluslararasi tagimacilikta Tiirkiye, navlunlarin mensei
ve ayni zamanda varis noktasi olmasi, kitalar arasi konumuyla birlikte gelen transit
gecis lilkesi ozelligiyle onemli bir rol iistlenmektedir. Cografi konumunun getirdigi
avantajlar kullanilarak iilke gelisimine katki saglanmas1 miimkiindiir. Bu katk1 ancak,
transit gecis aglar1 ve noktalarindaki altyapi standardizasyonunun saglanmasi ve tim
tagima tiirleri arasinda kurulacak entegrasyon ile saglanabilir. Bu ¢alismalarin zaman
kaybedilmeden gerceklestirilmesi 6nem arz etmektedir. Zaman kaybedilmesi, Avrupa
— Asya arasinda artan ticaret hacmi sonucunda, yiikselen transit tagima ihtiyacinin

disinda kalinmasina yol acgabilecektir.

Bakis acilarinin degismesi ve yeni yaklasimlar ile birlikte, 2003 yilindan
giiniimiize kadar demiryolu sektoriiniin etkinligini artirmak amaciyla, hedefler
olusturulmus ve projeler hayata gegirilmistir. Yapilan yatirimlar tek basina, demiryolu
tasimacilig i¢in belirlenen hedeflere ulasmada yeterli olmamistir. Demiryollarinin
uluslararas1 alanda rekabet edebilecek konuma getirilmesi i¢in, yeni yapilanma
ithtiyact bulundugu vurgulanmistir. Yapilanmada, miisteri taleplerini karsilayabilen,
zamani israf etmeyen, seffaf bir tasima faaliyeti gerceklestirilmesi ve bdylece

belirlenen hedeflere ulasilabilmesi konular1 6nemsenmektedir.

Demiryollar1 tagimaciligmin onceki yillara gore daha fazla tagima isini
¢cekmesi, demiryollar1 tagimacilifinin pazar payr artisini gerceklestirmesi i¢in en
onemli noktadir. Daha fazla isi ¢ekebilmek i¢in bazi hususlar 6n plana ¢ikmaktadir.
Bunlar; maliyetlerde rekabetci olmak, ticari yonetimin planl olmasi, miisteri odaklh
caligmalar gerceklestirilmesi ve heniiz ulasilamayan pazarlara yonelik ¢alismalarin

yapilmasidir.
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o w— Demiryolu Hatu
Akarsular

Sekil 9: Sayisal Arazi Modeli Uzerine Yerlestirilmis Tiirkiye Demiryollart Hatti Haritast

Kaynak: Cagliyan & Bozkurt Yildiz, 2013.

Tiirkiye’de demiryollar1 ag haritasina bakildiginda i¢ kesimler, kiy1 kesimleri
ve Ozelliklede limanlar arasinda baglantinin saglanmasi hedefi oldugu goriilmektedir.
Sekil 9°da goriildiigii iizere, demiryolu insasi sirasinda Dag ve engebeli alanlarin daha
az oldugu alanlar olan, akarsu vadileri, dag etekleri, oluklar ve depresyon tabanlarinin
takip edildigi goriilmektedir. Sekil 9 tizerinde, oncelikle Ege Bolgesi olmak iizere
diger tiim bolgelerde de jeomorfolojik etkenlerin demiryolu ag planini ve

giizergahinda belirleyici unsur oldugu goriilmektedir.

Demiryolu tasimaciliginda en 6nemli jeomorfolojik faktor egimdir. Yiikk ve yolcu
tasimaciliginin yapildigr aglarda diinya standardi olan en yliksek egim sinir1 binde
10°dur. Egimin arttif1 bolgelerde tren katarlarinin ilerleyebilmesi i¢in “’ranfor’” adi
verilen destek cihazlarinin kullanilmasi gerekmektedir. Destek makineleri ile ¢ekisin
giicii arttirilsa da, egilimli olan aglarda ylik sinirlamasi yapilmaktadir. Tek seferde
taginan ylik miktarinin azalmasi ve ek cihazlarin kullanilmasi ek enerji tiiketimine
neden olmaktadir. Enerji giderleri ve birim basina diisen maliyetlerin artmasi sonucu
isletme giderlerinde artis meydana gelmektedir. (Cagliyan & Bozkurt Yildiz, 2013,
474)
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Tiirkiye, yiliksek egimlerin ve yiikseltilerin bulundugu bir cografyadir. Bu
sebeple, demiryolu tagimaciliginda egim sartlart géz Oniinde bulundurulmaktadir.
Diger bolgelere kiyasla egim ve engebeli alanlarin daha az oldugu alanlarda demiryolu

insas1 gerceklestirilmeye gayret edilmistir.

Tablo 14: Tiirkiye’de Egimlerine Gore Demiryolu Yol Uzunluklart Dagilimi

Egim (Binde) | Uzunluk (Km) Tiimii i¢inde (%)
0 1.777 13
1.0-5.0 3.666 40
5.1-10.0 1.806 19
10.1-15.0 1.549 17
15.1-20.0 651 7
20.1 - + 345 4
Toplam 9.194 100

Kaynak: TCDD 2020 Faaliyet Raporu.

Tiirkiye’de demiryolu hattinin %28’nin egimi binde 10 {izerindedir. Bu veri;
Tiirkiye’de bulunan demiryolu hatlarimin %28°1 diinya standartlar1 disinda yer

almaktadir seklinde yorumlanabilir.

Ulasim engelini ortadan kaldirmak i¢in ¢oziim yolu tiineller agmaktir. Ancak
tiinel agilmasi islemi ekonomik kayiplara ve zaman kayiplaria neden olmaktadir.
Tiinel agilmasi sirasinda ortaya ¢ikan kayiplar ilk yatirim maliyetlerini de olumsuz
yonde etkilemektedir. Egimin fazla oldugu bdlgelerde tiinel agilmasinin yani sira
koprii yapimi kullanilabilecek baska bir ¢oziim yontemidir. (Cagliyan & Bozkurt
Yildiz, 2013, 477)

Tablo 15: Koprii ve Menfezlerin Yas Gruplarina Gore Dagilimi

G}’(Sg L Adet UZ(ul\T)uk Tiim(if) Ai);:inde
0-10 1.625 14.560 16
11-30 897 4.745
31-50 1.046 8.534

51-100 | 16.170 51.510 55
101-+ | 4.609 14.020 15

Toplam | 24.347 93.369 100

Kaynak: TCDD 2020 Faaliyet Raporu.
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Kopriilerin yas gruplarina gore dagilimi incelendiginde %55°lik kisminin 51
ila 100 yasinda oldugu goriilmektedir. Yas alan bu yapilarin bakim ve onarim
maliyetleri de ayn1 oranda artig géstermektedir. Bu veri ayn1 zamanda son yillarda

demiryoluna verilen 6nemin ve yapilan yatirnmlarin azaldigini gostermektedir.

Demiryolu tasimaciligini etkileyen bir baska faktor orografi (daglarin
uzanigi)’dir. Daglarin kiyiya paralel olmasi, i¢c bolgeler ve kiyr bolgeleri arasinda
engelleyici 6zellik gostermektedir. Tiirkiye’de Karadeniz ve Akdeniz bodlgelerinde
daglar, denizlere paralel oldugundan demiryolu ulasimi bu bdlgelerde olumsuz

etkilenmektedir. (Cagliyan & Bozkurt Yildiz, 2013, 478)

Tablo16: Demiryollart Tiinel Sayilart ve Uzunluklarinin Dagilimi

Uzunluk (M) | Adet UZ(U'\:I)UK Tﬁmii /z e
0-1000 767 153.499 65
1001-2000 25 33.191 14
2001-3000 6 13.066 5
3001-4000 3 10.535 4
4001-5000 2 9.872 4
5001 ve biiyiik 2 17.847 8
Toplam 805 238.010 100

Kaynak: TCDD 2020 Faaliyet Raporu.

Tasimaciligin verimli olmasindaki 6nemli unsur, uzun mesafelerde taginan
fazla hacimli yiiklerin, ¢ikis noktasindan alinarak, varis noktasina ulagiminin
saglanmasidir. Diinyada ve iilkemizde de goriilecegi lizere, demiryolu tasimaciligi
cikis noktasindan, varig noktasina teslimat gerceklestirebilecek bir tasima tlriidiir.
Isletmeler i¢in cazibe olusturacak, uzun mesafelerde diisiik maliyetli, giivenilir ve hizl

tasima Ozelliklerine sahiptir.

Demiryollar1 i¢in yapilan planlamalara ek olarak, diger ulastirma tiirlerini de
gbzeten planlar ortaya konmalidir. Orta ve uzun mesafeli planlar yapilmali, demiryolu
tasimaciligl hizmeti de dahil olarak, kombine tasimacilik faaliyeti i¢in verimli ve
yenilik¢i caligmalar hayata gecirilmesi 6n planda tutulmalidir. Verimli hale getirilen
kombine tagimacilik hizmetleri, iilkenin biiyiik illerini ve biiyiik limanlarini arasinda

bir baglanti saglamalidir. Demiryolu ve denizyolu iizerinde gerceklestirilen
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hizmetlerin diizenli olmasi saglanirken, alternatif enerji kaynaklarinin kullanilmaya
baslandigy, trafik yonetiminin sistematik hale getirildigi ve lojistik merkezler ile tasima

faaliyetini destekleyen karayolu tasimaciligi ile entegre hale getirilmelidir.

Uzun mesafede taginacak yiiklerin trafigi, yerel alanda giinliik olusan trafikten
ayr1 tutulmaya c¢alisilmalidir. Trafik yonetimini de i¢inde barindiran lojistik merkez
sistemi, yatirim planlamalarinda oncelik sahibi oldugu goriilmektedir. Yatirimlar;
bliyiik hacimli yiiklerin tasinmasinda, merkez alinan noktadan ve minimum bir yillik
siireyi kapsayacak sekilde planlama yapilmasini icermektedir. Planlamalar, altyapinin
bakim ve onarimini da icermektedir. Bu planlamalar sayesinde, giivenli ve dngoriilen
gecikme siireleri sinirlart igerisinde tasimaciligin gergeklestirilmesi, aksi durumda ise

¢

ugranilan zararin karsilanmasi; yiik tasimaciliginda ¢’ miisteri odakli’” bir sisteme
gecisi tesvik edecektir. Miisteri odakli sistemle birlikte, tasima islemlerinde esneklik
saglanmaya baglanacaktir. Tasima seklinin miisteriye gore se¢iminin yaninda, yiik
hacmi, mesafe ve tagima siiresinin de miisteriye gore planlanmasi 6z konusu olacaktir.
Miisterilerin 6zel tagima taleplerinin karsilanmasiyla, uzun yillar1 kapsayan anlagmalar

yapilmasini i¢eren bir sistem yaratilacaktir.

Demiryolu yiik tasimaciliginin tesvik edilmesinde bir diger tlizerinde durulan
nokta mevzuat ile getirilen tedbirlerdir. Ornek olarak 300 km iizeri mesafede
gerceklestirilecek tasima faaliyetlerinde, demiryolu tasimaciliginin kullaniminm
zorunlu kilmak, demiryolu tasimaciliginda kullanilan enerji kaynaklarindan vergi
alinmamasi, karayollarinda gergeklestirilen tasimalara ton smir1 getirilmesi gibi
mevzuat degisiklikleri ile demiryollarinda gergeklestirilen tagima faaliyetinin tesvik
edilecegi vurgulanmistir. (Ulastirma ve Altyapr Bakanligi, 12. Ulastirma Surasi
Raporu)

2.2 Kalkinma Planlarina Gore Demiryolu Tasimacihig

1963 yilinda Devlet Planlama Teskilati’'nin yayinladigi kalkinma planlar
donemi baslamistir. 1lk kalkinma plan1 1963-1967 yillarini kapsamaktadir. Son
kalkinma plan1 ise On Birinci Kalkinma Planidir. Bu plan 2019-2023 yillarini
kapsamaktadir. Kalkinma planlar1 ¢ergevesinde demiryollar: ile ilgili hiikiimler su

sekildedir;
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Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani (1963-1967):

Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani igerisinde tagima basligi altinda demiryollart
hedeflerinden bahsedilmistir. Burada bahsedilen en 6nemli nokta uzak noktalara
yapilacak tasimalarin, demiryollar1 ve denizyolu tasimaciligi kullanilarak
yapilmasidir. Yeni insa edilecek demiryolu hatlarinin yerli imkanlarla yapilmasi
vurgulanmistir. Insa sirasinda yurtiginden tedarik edilemeyen malzemelerin ithalatina
da sicak bakildigi belirtilmistir. Demiryollarinin onarim ve bakimi ise tasit onarim ve
imalat sanayii basliklar1 altinda islenmistir. Demiryolu tasimaciliginda kullanilan
araclarin 35 yil iizerinde olanlar1 ve eski teknolojiye sahip olan araglarin yenilenmesi
belirtilmistir. Ozellikle buharl sisteme entegre olan parcalarin yeni sistem dizel ve
elektrikli sisteme entegrasyonu hedefi konulmustur. Ulastirma baslig1 icerisinde ise
demiryollar1 ve genel ulastirma tiirleri i¢in, modernlesme, maliyetlerin diisiiriilmesi,
ulastirma tiirleri arasinda tercih yapilirken ekonomik sartlara gore tercih yapilmasi ve
hizmet kalitesinin iyilestirilmesi amaglari yer almaktadir. Planin tiim boliimleri
incelediginde demiryollar1 hakkinda karsilasilan onemli hedefler vardir. Bunlar;
ulastirma aglarinin entegrasyonu ile verimli bir tasima faaliyetinin gergeklestirilmesi,
demiryollarinin  ihtiyaglarin  analizine gore yapilandirilmast ve demiryolu
standartlarinin olusturulmasidir (Devlet Planlama Teskilati, Birinci Bes Yillik

Kalkinma Plani).

Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani (1968-1972):

Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda &zellikle demiryollari ve diger ulasim
tirleri i¢cin bakim ve onarim konusu vurgulanmistir. Bakim onarim ile ilgilenen
kurumlarm birbirinden ayrilarak belirli alanlarda uzmanlasmasi1 ve uyum iginde
faaliyetlerine devam edilmesine hassasiyet gosterilmistir. Bu yillarda ozellikle
karayollar1 altyapisinin iyilesmesiyle birlikte, deniz ve demiryolu tasimaciligindan
karayoluna kaymalar gerceklesmistir. Planda bu kaymalar bir tehdit olarak algilanarak
Onlenmesi gereken bir sorun olarak yansitilmistir. Ulastirma yatirimlar1 baslig altinda
demiryollarina yapilan yatirimlar belirtilmistir. Bu bes yillik siire¢te demiryolu alani
yapilacak yatirimlar iginden %18 pay almistir (Devlet Planlama Teskilati, Ikinci Bes
Yillik Kalkinma Plani).
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Uciincii Bes Yillik Kalkinma Plani (1973-1977):

Ilk iki bes yillik kalkinma plani siiresince 283 kilometre demiryolu hatt: inga
edilmistir. Ikinci Kalkinma Planinda gecen iki kalkinma siirecinde insa edilen
demiryollariin yetersiz oldugu kabul edilmistir. Bu planda, demiryollar1 i¢in yeni
hatlarin ingas1 6n planda degildir. Mevcutta hizmette olan demiryollarinin yenilenerek
standartlagsma saglandigin1 belirtilmistir. Birinci planda, yerli {iiretim ile elde
edilemeyen malzemelerin ithalatina olan sicak bakis agisi, iigiincli planda yerini
ithalata kars1 olusturulan politikalara birakmistir. Mevcut durumda ithalat ile elde
edilen mallarin yerli tiretimle karsilanmasi1 konusu vurgulanmigtir. Demiryollar1 i¢in
altyapinin yetersiz oldugu belirtilmistir. Sehir dis1 tagimaciliklarda denizyollar1 ve
denizyolundan, karayoluna kaymalarin devam ettigi fakat sehir ici ulasimda
demiryoluna artan bir talep oldugu vurgulanmistir. Uzun dénemde demiryolu hedefleri
olarak ilk iki planda oldugu gibi demiryolu aginin gelistirilmesi ve etkinligin
arttirtlmasidir. Tagimacilik alaninda demiryollarinin kullaniminin azalmasina karsilik
olarak, ticaretin artmasi ve uluslararasi hale gelmesiyle birlikte demiryollari i¢in parlak
bir gelecek olacag: diisiiniilmiistiir. Bu bes yillik siiregte ihtiyaglarin analiz edilerek
yeni hatlarin planlamasinin yapilmasi ve 6zellikle meveut aglarin modernizasyonu

iizerinde durulmustur (Devlet Planlama Teskilati, Ugiincii Bes Yillik Kalkinma Plani).

Dordiincii Bes Yillik Kalkinma Plami (1979-1983):

Dordiincii Bes Yillik Kalkinma Plani’nda demiryollari i¢in bir 6nceki planda
hedeflenen modernizasyon ve standartlastirma hedeflerinin gerceklestirildigi
vurgulanmistir. Birinci Kalkinma Plani’nda belirtilen buharli makinelerden, dizel ve
elektrik ile calisan sistemlere gecisin bu plan doneminde de devam edecegi
belirtilmistir. Bu sistemlerde yer alacak lokomotiflerin yerli iiretim ile elde
edildiginden bahsedilmistir. Elde edilen modern vagonlarin uluslararasi standartlara
uygun sekilde iiretilmesi ile birlikte baslayan ihracatin bu plan doneminde
desteklenecegi vurgulanmistir. Standart ve modern demiryollar ile birlikte 6nceki
donemlerde gézlemlenen karayollarina kaymanin bu plan dénemi siiresinde azalacagi
Oongoriilmiistiir.  Yatirimlar basligi altinda demiryollar1 incelendiginde, kamu
yatinmlarindan demiryollarinin alacagi payin %40 seviyesine yiikseltilmesi

hedeflenmistir. Tiirkiye’de demiryollarimin gelisimi i1yi yonde seyir ettiginden,
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uluslararasi tagimacilik alaninda iilkemizin rol iistlenebileceginden bahsedilmistir

(Devlet Planlama Teskilati, Dordiincii Bes Yillik Kalkinma Plani).

Besinci Bes Yillik Kalkinma Plani (1979-1983):

Besinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda tasimacilik alaninda glivenlik konusuna
agirhik verilmistir. Demiryolu ve diger tiim tasima tiirlerinde sistemli ve giivenli
tagimacilik 6n plana alinmistir. Demiryollarindaki gelisim ve giiven unsurunun fazla
olmasimi takiben, transit tasimacilia demiryollar1 entegre edilmeye baslanmistir.
Tasimaciliklarin =~ liman  ve  demiryollarina  kaydirilmast  amaglanmustir.
Demiryollarinda  gergeklestirilecek elektrifikasyonun (Bir makinenin elektrik
kullanarak galisabilir hale gelmesi) planda dikkat ¢eken noktalardan biridir (Devlet
Planlama Teskilati, Besinci Bes Yillik Kalkinma Plani).

Altinc1 Bes Yillik Kalkinma Plani (1990-1994):

Altinc1 Bes Yillik Kalkinma Plani’nda yeni demiryolu hatlarinin insas1 6n
plandadir. insa sirasinda ihtiyag duyulacak raylarin yurt icinde yerli imkanlarla
tiretilmesi amaciyla ekonomik destek planlarinin yiiriirliige girecegi belirtilmistir.
Tasima faaliyetlerinden demiryollarinin tercihini arttirmak amaciyla tesvik calismalar
gergeklestirilecegi vurgulanmistir. Mevcut ve yeni insa edilecek demiryolu aglarinin
Avrupa Toplulugu o6l¢iitlerini tagimast hedeflenmistir. Altinc1 Bes Yillik Plan’da bu
hedef dogrultusunda, ¢agdas sekilde isletilen demiryolu anlayiginin yayginlagmasi

amaclanmustir (Devlet Planlama Teskilati, Altinc1 Bes Yillik Kalkinma Plani).

Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani (1996-2000):

Tiirkiye ve Avrupa Birligi arasinda imzalanan Giimriik Birligi, 1 Ocak 1996
tarihinde yiirlirlige girmistir. Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani igerisinde bu
anlagmanin gereklilikleri olan yeniliklere yer verilmistir. Ulastirma sektorii, bu
anlagmanin 6nemli bir noktasint olusturdugundan, yeni politikalar Yedinci Plan
igerisinde islenmistir. Tiim ulagtirma sektorii i¢in Avrupa Toplulugu mevzuatina
uygunluk amaglanmistir. Demiryollar1 ile alakali olarak, mevcut hatlarin teknolojik
anlamda yeterli gelisme saglayamadigi belirtilmistir. Taleplerin artmamasinin nedeni
olarak, ¢agin teknolojisine sahip olunmamasi vurgulanmistir. Giimriik Birligi ile

beraber 6nceki planlarda da vurgulanan modern isletmecilik anlayisinin benimsenmesi

64



konusuna deginilmistir (Devlet Planlama Teskilati, Yedinci Bes Yillik Kalkinma
Plani).

Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani (2001-2005):

Sekizinci Bes Yillik Plan ¢ergevesinde demiryollar ile alakali olarak dnceki
planlarda hedeflenen modernizasyon ve standartlastirma hedefleri incelenmistir.
Incelemede, hedeflenen yenilemelerin sadece %10’luk kismi gerceklestirildigi
sonucuna ulasilmistir. Bu planda, stratejik oneme sahip olan Avrasya bolgesi
ihtiyaclarina gore, uluslararasi demiryolu projelerine 6nem verilecegi vurgulanmastir.
Demiryollar1 agisindan ilk 6zellestirme vurgusu bu planda yapilmigtir. Demiryollarina
mal ve ara¢ saglayan iiretim tesisleri i¢inde 6zel sektoriinde yer almasini saglayacak
yeni diizenlemeler yapilacagi belirtilmistir. Ik 6zellestirmenin yaninda, ilk kez
demiryolu isletmeciliginde birden fazla isletmenin yer alabilecegi konusu islenmistir.
Planin &nemli bir gelismesi olarak Istanbul Bogazmmin tiip gecit ile birbirine
baglanmasi projesinin gerceklesmesi miijdelenmistir. Bu miijdenin yaninda Kars ve
Bakii’niin arasinda insa edilecek hat ile alakali bir gelisme olmadigi belirtilmistir

(Devlet Planlama Teskilati, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani).

Dokuzuncu Kalkinma Plani (2007-2013):

Dokuzuncu Kalkinma Plani’nda demiryolu aglarinin 2007 yilindaki mevcut
durumu incelenmistir. 2007 yilinda Tiirkiye’de 10.984 kilometre demiryolu agi
bulunmaktaydi. Bu agm 2305 kilometresi elektrikli, 2665 kilometresi sinyallidir.
Demiryolu agmnin kalan kisimlarinda bu modern sistemin bulunmadigi noktasina
dikkat ¢ekilmistir. Dokuzuncu Plan’a gelinceye kadar olan iyilestirme hedeflerinin
tam olarak gerceklestirilemedigi goriilmistiir. Planda, “Demiryolu yogunlugu
acisindan Tirkiye, AB iiyesi {lilkelerle karsilastirildiginda en az yogunluga sahip
tilkedir. Ana sehirlerarasindaki koridorlarda tagimacilik nispeten eskimig bir altyapi
tizerinde siirdiiriilmektedir. Demiryolu altyapisinin en 6nemli problemi biiytik niifuslu
sehirlerarasindaki demiryolu hatlarmin yiliksek hiz ve kaliteli servise uygun
olmamasidir. Km bagina toplam trafik birimi itibariyla da Tiirkiye AB ortalamasi olan
3,2’nin oldukga altindadir.” Planda gegen su boliim durumu gozler 6niine sermektedir.
“Demiryolu yogunlugu agisindan Tiirkiye, AB iiyesi iilkelerle karsilagtirildiginda en

az yogunluga sahip iilkedir. Ana sehirler arasindaki koridorlarda tagimacilik nispeten
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eskimis bir altyap:r tlizerinde siirdiiriilmektedir. Demiryolu altyapisinin en 6nemli
problemi biiyiik niifuslu sehirler arasindaki demiryolu hatlarinin yiiksek hiz ve kaliteli
servise uygun olmamasidir. Km basina toplam trafik birimi itibariyla da Tiirkiye AB
ortalamasi olan 3,2’nin olduk¢a altindadir.” Seklinde yer alan kisimda, demiryolu

aginin yetersizligi agik¢a vurgulanmistir.

Planda, Sekizinci Bes Yillik Plan’da da yer verilen uluslararasi tasimaciligin
artan dnemine yer verilmistir. Demiryolu tasimaciliginin 6zellikle Avrupa tilkeleri ile
gergeklestirilen ticarette potansiyeli artmakta oldugu, Almanya ile olan ticaretin 2200
kilometreyi kapsayan demiryolu ag1 ile yapilmasinin avantajlarindan bahsedilmistir.
Gelisen teknoloji ile birlikte bu plan dahilinde, yiiksek hizli tren projelerinin
gerceklestirilmesi ve Ozellestirmelerin devamu ile alakali calismalar vurgulanmigtir

(Devlet Planlama Teskilati, Dokuzuncu Kalkinma Plan1).

Onuncu Kalkinma Plani1 (2014-2018):

Dokuzuncu Kalkinma Plani’nda ingas1 hedeflenen yiiksek hizli tren hatlarinin
insas1 gerceklestirilmistir. Bir dnceki planda 2007 yilinda toplam demiryolu aginin
10.984 kilometre oldugu belirtilmistir. 2014 yilinda ise demiryolu ag uzunlugunun
12.000 kilometreye ulastigi vurgulanmistir. Bu ag igerisinden yiiksek hizli tren hattinin
uzunlugu 888 kilometredir. Demiryollart i¢in malzeme iireten iiretim tesislerinde
ozellestirilme onceki planlarda gerceklestirilmistir. Bu plan gercevesinde ise Tiirkiye
Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 biinyesinde bulunan hatlarin 6zel sektdriin
kullanimina ag¢ilmast ve boylece rekabet ortaminin olusturulmasi hedeflenmistir.
Demiryolu ile Avrupa ve Tiirkiye arasinda gergeklestirilecek hem yiik hem de yolcu
tagimaciliginin  kesintisiz bi¢imde gerceklestirilmesi amaglanmistir. Sehirlerarasi
ulagimi saglayan demiryolu aglari ile sehir i¢i aglarin entegre edilmesi vurgulanmastir.
Onem verilmesi gereken noktalar olarak, Tiirkiye Demiryolu Ulasimimin
Serbestlesmesi hakkinda ki kanunun {izerinde c¢alisma yapilmasi ve serbestlesme

kavrami belirtilmistir (Devlet Planlama Teskilati, Onuncu Kalkinma Plani).

On Birinci Kalkinma Plani (2018-2023):

On Birinci Kalkinma Plani’'m1 kapsayan 2018 yilinda demiryolu yolcu
tasimaciliginin toplam tasima icerisindeki payr %1,3 iken 2023 yilina gelindiginde
%3,8 payma ulasmasi hedeflenmektedir. Toplam yik tasimacilifi i¢inden
demiryolunun aldig1 pay 2018 yilinda %5,15 iken 2023 yilinda %10 pay almasi
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hedeflenmistir. Ikinci ve Ugiincii Kalkinma Plani’nda belirtilen tasima faaliyetlerinin
karayollarina kayma sorununun devam ettigi belirtilmistir. Bu kaymanin ¢éziimii i¢in
demiryollarinin odaga alinmasi ihtiyacinin mevcut oldugu vurgulanmistir. Planda
vurgulanan 6nemli noktalar, lojistik alanda maliyetlerin azaltilmasi, kombine
tagimacilik sistemlerinin gelistirilmesi, deniz ve demiryolu tagimaciliginin paylarinin
arttirtlmas1 hedeflenmistir. Demiryollarina yapilan yatirnmlarin yiik tagimaciligi
alanina yapilacagr ve yik tasimaciliginda demiryolunun paymin arttirilacagi
belirtilmistir. Karasal alanda yiik tasimasinda demiryolu tasimaciliginin pay1
%5,15’ten %10 a ¢ikarilacagi vurgulanmistir. Tiirkiye icin stratejik oneme sahip olan
lojistik merkezleri yiik talebinin yogun oldugu demiryolu koridorlarina yapilacagi
belirtilmistir. Thracata destek saglamas1 amaciyla, Halkali-Kapikule Demiryolu Projesi
imalat fabrikalarina hizmet edecek sekilde tamamlanacagindan bahsedilmistir. Bu hat
sayesinde, ihracat imkanlar1 artirillarak, maliyetlerin diislirilmesi konusu
vurgulanmigtir. Demiryollarinda 6zel isletmeciligin tesvik edilecegi ve serbestlesme
yoniinde calisma yapilacagindan bahsedilmistir. (Devlet Planlama Tegkilati, On

Birinci Kalkinma Plani).

2.3 2053 Ulastirma ve Lojistik Ana Planina Gore Demiryolu Tasimacihig

Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma ve Altyap: Bakanligi tarafindan 5 Nisan 2022
tarithinde yayimlanan Ulastirma ve Lojistik Ana Plani’nda genel amag ve hedefler su

sekilde aktarilmistir;

- “Yiiksek katma degerli iiretim ve ihracat odakliligini destekleyecek ulastirma
ve lojistik altyapr yatirimlar ile gerekli mevzuat diizenlemelerini gergeklestirmek.’’
Bu hedef ile beraber, ulastirma ve lojistik alaninda yapilacak altyapi ve mevzuat
diizenlemeleri ile sektdr bazinda diinya siralamasindaki yerimizin iyilestirilmesi
amaglanmaktadir. Katma degerli olacak sekilde iiretim faaliyetlerinin desteklenmesi
ile ihracat desteklenecek, yeni pazarlara erisim firsat1 sunacak ve lojistik alaninda bu

pazarlara erisim icin yeni ulastirma hatlar1 gelistirilmesine 6ncii olacaktir.

- “Ulastirma ve lojistikte kiiresel ol¢ekte onctii, bélgesinde lider bir iilke olmak
icin ulastirma ve lojistikte biitiinselligi, ulastirma ve lojistik hizmetlerine adil erisimi
saglamak, ulastirma ve lojistik altyap: kalitesini yiikseltmek.’” Bu hedef ile beraber,
altyap1 kalitesinin arttirilmasiyla beraber tiim tagima tiirlerinin faaliyete katildig1 bir

ortam igerisinde lojistik performansin yiikseltilmesi amaglanmaktadir. Ulastirma ve
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lojistik alaninda yapilacak iyilestirmeler beraberinde lojistik performansin

yiikselmesini, hizmetlerde kalite artisin1 saglayacaktir.

- “Ulastirma ve lojistikte etkinligi ve verimliligi saglamak, maliyetleri
diistirmek.”” Bu hedef ile beraber, tasimacilik faaliyetlerinde, lojistik faaliyetlerde ,
lojistik merkezlerde; etkinlik, verimlilik ve hizmet kalitesinin arttirilmasi
amaglanmaktadir. Bu hedef dogrultusunda glimriiklerde yapilacak is birlikleri
beraberinde etkinlik ve verimliligi getirecektir. Maliyetlerin diisiiriilmesi ile birlikte
faaliyetlerin rekabet¢i olmasi saglanacaktir. Ulastirma ve lojistikte kullanilan
ekipmanlarin bakim ve onariminin yapilmasi ile maliyetler asag1 cekilebilecek ve

verimlilik arttirilabilecektir.

- “Ulastirma ve lojistikte akilli ve siirdiiriilebilir hareketliligi saglamak, insan
kaynaklar: yetkinligini arttrmak.’’ Bu hedef ile beraber, ¢alisanlarin yetkinlikleri {ist
seviyeye c¢ekilerek, sektdorde uzmanlasma amacglanmistir. Ulastirma ve lojistik
sektorlinde ar-ge (arastirma ve gelistirme) projeleri 6n planda olacaktir. Bu projeleri
desteklemek amaciyla bir fon kurularak, iilke gelisimini destekleyecek, ¢evre bilinci

bulunan ve giivenli projeler finanse edilecektir.

-7 Ulastirma ve lojistikte ¢cevre duyarliligini saglamak ve enerji verimliligini
arttirmak.’’ Bu hedef ile beraber, ulastirma ve lojistik sektoriinde gergeklestirilecek
projelerde, cevreyi korumak, dogayr Onemsemek, tarihi ve kiiltiirel varliklari
gozetmek, enerji verimliligini saglamak, iklim degisikligi konusunda 6nlemler almak
amaclanmaktadir. Tiim bu hususlar1 bir ¢ercevede toplayan uluslararasi ¢apta alinan
onlemleri (Avrupa Yesil Mutabakati, Avrupa Birligi Beyaz Kitap, Avrupa iklim
Yasast vb.) uygulamak amaglanmaktadir. Petrole olan bagimliligin azaltilmasi1 ve
cevresel duyarliligin arttirllmas1 amaclartyla yeni gelistirilen projelerde siirdiirtilebilir

enerji kaynaklarindan faydalanmak 6n planda olacaktir.

-7 Ulastirma ve lojistikte giivenligi arttirmak ve toplum refahini saglamak.”’
Bu hedef ile beraber, trafik kazas1 ger¢ceklesme riski ve bu kazalara bagli yasanabilecek
kayiplarin azaltilmas1 amaglanmaktadir. Can ve mal giivenliginin 6n planda olmasi,
yasam kalitesinin yiikseltilmesi ve ¢evre sagliginin dnemi bu hedef g¢ercevesinde

vurgulanmistir.

2053 Ulastirma ve Lojistik Ana Plani’nin genel amaglar ve hedefleri

dogrultusunda, demiryolu tasimaciligi amag ve hedefleri su sekilde aktarilmistir:
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2053 yilina kadar, 6.196 km hizli tren hatti, 1.474 km konvansiyonel hat, 622
km yiiksek hizli tren ve 262 km ¢ok yiiksek hizli tren ag1 yapimi olarak, toplam 8,554

km demiryolu ag1 insas1 hedeflenmistir.

Tablo 17: Demiryolu Yatirim Programi (Km Cinsinden Ag Uzunlugu)

Demiryollar: 2019-2023 | 2023-2029 | 2029-2035 | 2035-2053 | Toplam
Hizh Tren 439 2765 2242 750 6196
Konvansiyonel 120 484 870 0 1474
Yiiksek Hizli Tren 546 76 0 0 622
Cok Yiiksek Hizh 0 262 0 0 262
Tren

Kaynak; 2053 Ulastirma ve Lojistik Ana Plani.

Yatirim programi ¢ergevesinde, Tirkiye’de hizli tren hatlarinin hizla

yayginlasmas1 beklenmektedir. Planda en yiiksek ag uzunluguna sahip olmasi

planlanan ag hizli tren ag1 olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Demiryollarinin

tagimaciliktaki oran1 2018 yilinda %4,18 olarak gergeklesmistir. 2053 yilinda bu

oranin arttirilmasi hedeflenmektedir.

Sekil 10; 2053 Yily icin Hedeflenen Demiryolu Projeleri

Kaynak; 2053 Ulastirma ve Lojistik Ana Plani.




2.4 Demiryollar1 Tasimacihgimin SWOT Analizi

Tiirkiye demiryolu tasimaciligr ile ilgili yapilacak SWOT analizinde,
demiryolu tasimaciligini etkisi altina alan igsel faktorler olan “Giliclii Yanlar” ve
“Zayif Yanlar” degerlendirilip, dissal faktorler olarak sayilan “Firsatlar” ve
“Tehditler” degerlendirilecektir. SWOT analizi yapilmasindaki temel amag, ortaya
konan igsel ve digsal faktorlerin birlikte ve eszamanli bigimde ele alinarak,

degerlendirme yapilmasini saglamaktir.

SWOT analizi, Strengths (Giiglii), Weaknesses (Zayif), Opportunities (Firsat)
ve Threats (Tehdit) kelimelerinin bas harfleri alinarak isimlendirilmigtir. SWOT
analizi, Harvard Universitesi profesorleri Learned, Christensen, Andrews ve Guth
tarafindan 1960’11 yillarda gelistirilmistir. Kisilerin veya kurumlarin giiclii ve zayif
yonlerini belirlemekte ayn1 zamanda i¢ ve dis ¢evreden kaynaklanan tehdit ve firsatlari

bir arada gozlemleyerek degerlendirilmesine olanak saglayan stratejik bir tekniktir.

Tiirkiye’de demiryolu tasimaciliginin SWOT Analizi asagidaki tabloda
aktarilmaktadir; (T.C Kalkinma Bakanligi, Ulastirma Ozel Ihtisas Komisyonu
Raporu,2018).

Tablo 18; Demiryolu Tasimaciliginin SWOT Analizi

Giiclii Yonler

e Son zamanda tiim diinyada
farkindalik konusu olan ¢evre bilinci
gercevesinde, g¢evre dostu  bir
tagimacilik tiirti olmasi.

e Ulke smurlar icerisinde gelismis
sanayi bolgelerinin biiylik bir kismini
kapsayan bir ag modeli bulunmasi.

e Ulke igci iilke disinda
gerceklestirilecek demiryolu
tagimalarina elverisli tasima uzakligina
sahiptir.

Ve

e Tasima faaliyetlerinin elektrik
enerjisi kullanilarak gergeklestirilmeye
baslanmasiyla, petrole olan bagimlilig
azaltmaktadir.

Zayif Yonler

e Hali hazirda bulunan ana hatlarin
biiyilik oraninin tek hat olmasi.

e Ilk yatinm maliyetlerinin yiiksek
olmasi.

e Ulkemizin diisiik yogunluga sahip
bir ag modeli bulunmasi.

e Hali hazirda bulunan demiryolu
aglarinda altyap1 standartlari
yetersizligi.

e Demiryolu aglarinin gelistirilmesi
amaciyla ¢cok sayida  yatirnm
yapilmasi, bu yatirimlar sonucunda
demiryolu trafiginin ciddi kesintilere
ugramasl.
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e Tasima faaliyetinde kullanilan bir
birim enerji ile daha fazla hacimde ve
miktarda tasima gergeklestirebilme
imkan1 ile birlikte biiylik hacimde
yiklerin  tasinmasinda  maliyetleri
olumlu yonde etkilemektedir.

e Ulusal alanda gelismekte olan bir
sektordiir.

. Demiryolu tagimaciliginda
uygulanan ve uygulanmasi planlanan
serbestlestirme politikalari.

e Yenileme ve bakim programinin
konvansiyonel hatlara uygulanmasi.

e Insa edilen ayni zamanda insasi
devam eden yiiksek hizli tren hatlar1 ve
mevcut bulunan aglarin iyilestirilmesi
ile birlikte kombine tagimacilik alanini
destekleyen bir ortam olusturulmustur.

e Tiirkiye Cumbhuriyeti Devlet
Demiryollar1  biinyesinde bulunan
bazi araglarin, fiziki durum ve nitelik
acisindan kullanilamayacak durumda
olmast.

e Demiryolu sektoriinde nitelikli
isgiicli yetersizligi.
e Ulusal ve uluslararasi tasimacilikta

onem arz eden ana hatlar iizerinde
bulunan dogal engeller (Van golii vb.)

veya cografi acidan demiryolu
insasini zorlagtiran gabari
farkliliklari.

e Kamu ve 0zel sektoriin ayni anda
faaliyette  bulundugu  demiryolu
tasimaciligr  sektoriinde, kamusal
alanda bulunan is imkanlar1 ve
knowhow“dan ozel sektor

isletmelerinin yararlanamamasi. Ozel
sektdrde bulunan is giicii tecriibesinin
ise kamu alaninda kullanilamamasi.

e Lojistik merkezlerin yetersizligi.

e Demiryolu agmi, 06zel tesislere
baglayan iltisak hatlarinin, 6nem arz
eden iiretim ve tiikketim noktalarina
ulastirilmamis olmasi.

e Liman bdlgelerinin ve 0zel
limanlarin ~ demiryolu  hatlarina
baglantilarinin olmamasi yada kisith
baglantilar1 bulunmasi.

e Tiirkiye’de bulunan demiryolu
araglari lireten sanayinin yetersizligi.

e Hali hazirda bulunan demiryolu
agmin fiziksel durumu ve lojistik
sartlar sebebiyle, tasinan mallarin
hammadde ve yar1 mamul ile kisith
kalmasi.
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Firsatlar

e Tiirkiye’nin cografi konum olarak
tiim diinyanin lojistik iissii olabilecek
nitelige sahip olmasi.

e Planlanan yatirimlarin  hayata
gecirilmesi durumunda, aglarin
yogunlugu ve kapasitesinin
arttirilabilmesi.

e Lojistik merkezlerine baglanti
gerceklestirilmesiyle  birlikte, yiik
tagimaciligi ve konteynir

tagimaciliginin siklagmasi imkani.

e Tirkiye’nin stratejik bdlgelerde

bulunan tiim illerinde  banliyd
tasimasina bulunan ihtiyag.

e Lojistik alanlar1 ve sanayi
bolgelerinin  baglanmasma  iliskin

devlet programlari.

e Asya ve Avrupa arasindaki transit
tasimacilign  gerceklestirecek  olan
Marmaray, Bakii-Tiflis-Kars hatlarinin
hayata ge¢mesi.

e Hatlar {izerine uygulanacak olan
elektrifikasyon,  sinyalizasyon  ve
hatlarin ¢ift hatta ¢ikarilmasini igeren
projeler.

e Demiryolu tagimaciliinin diger
tasima tiirleri ile rekabet edebilme
giiciinii arttiracak yiliksek hizli tren

hatlar1 ve konvansiyonel hatlarin
yapiminin baglamasi.

o Lojisttk  sektoriin  Oneminin
artmasiyla birlikte, kombine

tagimaciligin 6n plana ¢ikmasi.

Tehditler

o Karayolu ve demiryolu
tasimaciliginin rakip duruma gelmesi.

e Tiirkiye’de demiryolu sanayi ig¢in
tiretim yapan yerli sanayinin yerli
olmamast.

¢ Demiryollari aragtirma ve gelistirme
faaliyetlerinin hedeflenen diizeyde
olmamast.

e Tirkiye’de tiim illere demiryolu
aginin bulunmamasi.

e Demiryollar1 i¢in yatirim yapilmasi
sirecinin uzun bir zaman almasina
karsilik, tasimacilik ve ulastirma
sektorlerinin  kisa siirede degisme
ugramasl.

e Tirkiye’nin komsu iilkelerinde
bulunan istikrarsizliklar ve bolgesel

krizler yasanmasiyla, uluslararasi
tasima  faaliyetlerinin  kesintiye
ugramast.

e Demiryolu agmin gelismesi ile
birlikte, ithtiya¢ duyulacak nitelikli is
giicliniin karsilanamama riski.

e Kombine tasimacilik faaliyeti
sirasinda aktarimlarin saglanabilecegi
lojistik merkezlerin yetersiz olmasi.

e Ortadogu bolgesine gerceklestirilen
faaliyetlerde, demiryolu tagima aginin
istenilen  gelismislik  seviyesine
ulasamamasi.

¢ Demiryollarinda uygulanan vergi ve
siibvansiyonlar.

Kaynak: T.C Kalkinma Bakanlig1, Ulastirma Ozel Thtisas Komisyonu Raporu,2018.
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Demiryolu tagimaciligmin giiglii yonleri incelendiginde, giiniimiizde AB
Beyaz Defteri, Yesil Mutabakat gibi ¢evre bilincinin 6nemsedigi anlagmalar yapildigi
gorilmektedir. Demiryollarinda yapilan iyilestirme g¢alismalar1 ¢er¢evesinde petrol
kullaniminm1 azaltan, dogaya daha az zarar veren elektrik enerjisi kullanilmaya
baslanmigtir. 2053 Ulastirma ve Lojistik Ana Plani'nda iilke igerisinde bircok ili
birbirine baglayacak genis bir demiryolu ag1 projesi oldugu gézlemlenmistir. Bu proje
sayesinde sanayi bolgelerinin birbirine baglanmas1 miimkiin kilinmistir. Demiryolu
Tasimaciliginin giiclii yonlerinden bir digeri ise, maliyet faktoriidiir. Birim basina
diisen enerji maliyetinin diigiikk olmasiyla birlikte, biiyiik hacimli yiiklerin daha az
enerji ile tasinmas1 miimkiindiir. Ulusal boyutta gelismeye devam eden bir alan olarak
gbze carpmaktadir. Bakim ve onarim calismalarinin yaninda, iyilestirme ve yeni
insalarin planlaniyor olmasi gelecekte demiryolunun daha aktif sekilde tasima sektorii

icerisinde rol alacagini isaret etmektedir.

Demiryolu tagimaciliginin zayif yonleri incelendiginde ise, Sekil 6'da
aktarildig1 lizere, mevcut yapimi tamamlanmis olan ana hatlarin tek bir hat oldugu
goriilmektedir. Bu faktorde, tasima islemi i¢in belli bir bolge ile sinirli kalinmasi
anlamina gelmektedir. {1k yatirim maliyetlerinin yiiksek olmast, belli bir yatirim hacmi
gerektirmektedir. Bir baska zayif yon ise ililkemizde diisiik yogunluga sahip olan ag
modeli ve altyapr standartlarinin yetersiz olmasi sonucunda tiim illere ve sanayi
bolgelerine erisim saglanamamaktadir. Demiryolu alaninda yapilan yatirimlar ve
tyilestirme caligmalari, faaliyetlerde kesintilere sebep olarak ulasimda aksakliklar
meydana getirebilmektedir. Demiryolu tasimaciligi iilkemiz fiziki sartlarina tamamen
uyan bir tagima tiirii degildir. Gabari farkliliklari, 6nemli hatlar iizerinde bulunan su
yollart ve goller (Van Golii vb.) demiryolu insast icin engel olarak karsimiza
¢ikmaktadir. TCDD biinyesinde demiryolu araglari iireten istirakler; Hyundai Eurotem
(Demiryolu Araglar1 Sanayi ve Ticaret Anonim Sirketi) , Sitas (Sivas Travers Imalat
Sanayi ve Ticaret Anonim Sirketi) , Vademsas ( Voestalpine Kardemir Demiryolu
Sistemleri Sanayi ve Ticaret Anonim Sirketi) olarak karsimiza c¢ikmaktadir
(tcdd.gov.tr/kurumsal/istirakler). Sayisi sinirlt olan bu istirakler zayif bir yon olarak

gorilmektedir.

Demiryolu tasimaciliginin firsatlar1 incelendiginde, Tiirkiye, Avrupa ve Asya
arasinda yer alan konumuyla ve bu kitalara olan toprak smirlariyla lojistik {is

olabilecek nitelige sahiptir. 2053 Ulastirma ve Lojistik Ana Plani'nda yer alan
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projelerin hayata gecirilmesi durumunda, aglarin yogunlugu artacak, ulasilamayan
bolgelere de ulasim miimkiin olacak ve kapasite artis1 saglanacaktir. Demiryollarinin
rekabet giiciinii arttiracak olan modern hatlarin yapim projeleri, sektérde giiclii bir
konum elde edilmesini saglayacaktir. Lojistik merkezlere yapilacak baglanti hatlari ile
birlikte tasima faaliyetinde saglanacak maliyet tasarrufu ve karayolu trafik

yogunlugunun azaltilmasi bir diger firsat alan1 olarak goriilmektedir.

Demiryolu tasimaciligmin tehditleri incelendiginde, Sekil 10’da goriilen
demiryolu ag projelerinin hayata gec¢irilmesi durumunda, genisleyen demiryolu agi ile
beraber karayolu ve demiryollarinin rekabet igerisine girecegi goriilmektedir. Istirak
olarak demiryolu arag iiretimi yapan firmalarin tamamen yerli olmamasi bir tehdit

unsurunu olusturmaktadir.
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Sekil 11; Demiryolu Ulasiminda Vergi/Masraf ve Siibvansiyonlar (2006-2018)

Kaynak; T.C Devlet Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii.

Sekil 11°de demiryollarina uygulanan siibvansiyon ve vergiler verilmistir. Son
yillarda bu unsurlarin artis egiliminde oldugu goriilmektedir. Unsurlarin artis1 artan
maliyetlere isaret edeceginden, daha fazla artis olmast durumunda maliyetlerin
olumsuz yonde etkilenecegi goriilmektedir. Mevcut demiryolu aginin belirli illere
ulasim saglamasi, demiryolu faaliyetlerini kisith duruma getirmektedir. Demiryolu

agm gelistirme projeleri kapsaminda kombine tagimacilifin daha 6n planda olmasi

74



kacinilmazdir. Kombine tagimacilik i¢in yiikleme ve depolama alanlarinin (lojistik

merkezler) yetersiz olmasi bir diger tehdit unsurunu olusturmakta
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BOLUM 3: TURKIYE’DE LOJiSTIK PERFORMANS INDEKSI (LPI)
ACISINDAN DEMiIRYOLU TASIMACILIGI

3.1 Lojistik Performans Indeksi (LPI)

Bekmezci (2018) tarafindan performans; ‘‘Kaynaklarin kullanimi sonucu elde
edilenlerin 6l¢iilmesi ile anlagilan performans, bir ¢alisanin veya grubun, ilgili oldugu
birimin ve Orgiitiin amaglarina, niteliksel ve niceliksel katkilarinin toplam 6l¢iistidiir.”’

olarak tanimlanmuistir.

Sekkeli (2016) tarafindan lojistik performans ise; ‘‘Planlanan lojistik
faaliyetlerin belirli bir siire sonunda elde edilmis sonuglarinin nitel ve nicel olarak
ifade edilmesi.’” olarak tanimlanmistir. Lojistik performans i¢in temel amag, lojistik

faaliyetlerin dogru zamanda ve dogru miktarda gerceklestirilmesini saglamaktir.

Lojistik Performans Indeksi (LPI), tiim diinyadaki iilkeleri lojistik performans
acisindan karsilastiran bir ¢aligmadir. Bu ¢aligmanin temel amaci, ihracat alaninda ve
lojistik alaninda ¢alisan 1000 adet iist kademede yer alan yoneticilere anket yapilarak
lojistik ve tedarik zincirinin etkinligini 6l¢cmektir. Anketlerin uygulanacag yoneticiler;
Uluslararas1 Tasima Isleri Organizatorleri Dernekleri Federasyonu (FIATA), Global
Ulasim ve Ticareti Koruma Ortakligi (GFP) ve Global Express Dernegi (GEA)
tarafindan segilmektedir. Lojistik Performans Indeksi (LPI), tiim iilkeleri alt1 adet
baslik igerisinde degerlendirerek kiyaslamalarini gergeklestirmektedir (Arvis,, Ojala,
Wiederer, Shepherd, Raj, Dairabayeva & Kiiski, 2018). Bu basliklar;

e Altyap, ticaret ve tasimacilik altyapisinin kalitesi.

e Takip ve izleme, gonderilerin takibi ve izlenebilirligi.

e Lojistik hizmetlerin kalitesi, lojistik sektoriindeki hizmetlerin kalitesi ve
yeterliligi.

e Uluslararas1 alanda rekabet edebilen fiyatlar, rekabetci olan fiyatlar ile
gonderilerin maliyelerinin incelenmesi.

e Glimriik, giimriiklerin ve {iilke sinir hatlarinda gerceklesen islemlerin
verimliligi.

e Zamaninda ulagim, gonderilerin miisterilere dogru zamanda teslim

edilmesi.
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Bu bagliklar gz onilinde bulundurularak yapilan incelemelerin agirlikli
ortalamalar1 hesaplanmaktadir. Olgekler; 1 en diisiik, 5 en yiiksek puani gosterecek
sekilde kullanilarak 6l¢timler gercgeklestirilmektedir. Lojistik genel hatlariyla, 6zel
isletmeler arasinda gergeklesen bir faaliyettir. Buna karsilik olarak ticareti diizenleyen
kamu diizenlemeleri, kamu politikalar1 ve ulasim altyapist lojistik performansi
dogrudan etkisi altina almaktadir. Yukarida siralanan alt1 baslik arasindan; glimriik,
altyap1 ve lojistik hizmet kalitesi basliklar1 kamu diizenlemelerini, kamu politikalarini
ve ulasim altyapisini dogrudan etkisi altina alan unsurlardir. Uluslararas1 alanda
rekabet edilebilen fiyatlar, takip ve izleme ve zamaninda teslimat basliklari ise kamu
diizenlemeleri, kamu politikalar1 ve ulagim altyapis1 alaninda yapilan gelismelerden

etkilenen basliklar olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Zeybek, 2019, s. 81).

Lojistik Performans Indeksinin finanse ve organize edilmesi Diinya Bankasi
tarafindan gerceklestirilmektedir. Diinya bankas1 LPI olusturma amacini; ¢* Ulkelerin
performanslarini iyilestirmek icin neler yapabileceklerini belirlemelerine yardimei
olmak igin olusturulan etkilesimli bir kiyaslama araci.’” olarak tanimlamistir

(https://Ipi.worldbank.org/).

LPI kapsaminda, alti adet alt boyut kullamilarak {lkelerin lojistik
performanslar1 kiyaslanmaktadir. Bu alt boyut puanlarinin ortalamasi ise genel lojistik

performans puanini ortaya ¢ikarmaktadir. Bu alt boyutlar (World Bank);

1) Gilimriik Alt Boyutu: Sinir kontrol kurumlari tarafindan, tilke tizerindeki
giimriikler dahil edilerek gercgeklestirilen giimriikleme siireci etkinligi
Ol¢limiinii igerir.

2) Altyapt Alt Boyutu: Ulasim ve ticaret alanlarinda (6rnegin, limanlar, yollar,
demiryollar1 ve benzeri) altyap: kalitesinin dl¢limiinii igerir.

3) Lojistik Hizmet Kalitesi Alt Boyutu: Lojistik alandaki hizmetlerin
(6rnegin, glimriik komisyonculari, nakliye operatorleri) kalitesi ve
alanlarinda sergiledikleri yeterliliklerin 6l¢limiinii igerir.

4) Zamaninda Ulasgim Alt Boyutu: Gonderilerin alicisina veya teslimat
noktasina, beklenilen yada planlanan teslimat siiresi igerisinde
ulastirilmasini inceler.

5) Takip ve izleme Alt Boyutu: Génderilerin takip edilmesi veya gonderileri

takip edebilme yetenegini inceler.
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6) Uluslararast Rekabetci Fiyatlar Alt Boyutu: Ulkelerin rekabet edebilir

fiyatlar ile gonderiler diizenleme kolayligin1 inceler.

Giimriikler \ / Zamaninda Ulasim
TEDARIK ZINCIRI
Altyap1 > HiZMET Takip ve Izleme
DAGILIMI \
Lojistik Hizmet / Uluslararas1 Rekabetgi

Kalitesi Fiyatlar

‘\ 2
Politika Diizenlemeleri Hizmet

I¢in Alanlar Dagitim Performansi

Sekil 12: Lojistik Performans Indeksinin Alt Boyutlar:

Kaynak; Arvis ve Digerleri, 2016.

Lojistik performans indeksi, hem Kkantitatif hem de Xkalitatif Olglimler
icermektedir. Lojistik performans endeksi c¢alismalarinda performanslar ulusal ve
uluslararas1 boyutlarda degerlendirilmektedir. Uluslararas1 lojistik performans
endeksi, alt1 baslik altinda tlilkenin performansini kalitatif olarak, iilke disinda bulunan
is partnerlerinin lojistik yoneticileri tarafindan degerlendirilir. Ulusal lojistik
performans indeksi, yurti¢inde gorev alan lojistik yoneticileri tarafindan hem kantitatif
hem de kalitatif olarak degerlendirilir (Zeybek, 2019, s. 81).

Lojistik performans indeksi tilkelerin kamu yoneticileri ve politika saptayicilari
tarafinda benimsenmektedir. Diinya tizerinden LPI kullanimi ile alakali 6rnek vermek
gerekirse, Avrupa Birligi 2013 yili ¢alismalarinda giimriik birligi konusunu ve
tasimacilik performansini degerlendirmek icin lojistik performans endeksini
kullanmistir. Endonezya’da ise Ticaret Bakanliginin performansini degerlendirmek

amaciyla lojistik performans endeksi verilerine bagvurulmustur (Zeybek, 2019, s. 85).
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3.2 Tiirkiye’nin Lojistik Performans Indeksi

Kiiresellesen diinyada artan ticaret faaliyetleri beraberinde artan lojistik
faaliyetleri getirmektedir. Ticaretin iilke i¢in sagladig1 ekonomik faaliyetlerin yaninda,
lojistik faaliyetlerinde katkis1 biiyiiktiir. Tiirkiye’de lojistik sektorii Gayri Safi Yurtigi
Hasila’nin yaklasik %12’sini olusturmaktadir (UTIKAD Lojistik Sektdr Raporu,
2020).

Ulusal ve uluslararasi faaliyetler icinde yer alan lojistik faaliyetler 6nemli bir
maliyet unsuru olarak goriilmektedir. Lojistik Performans Indeksi (LPI), lojistik
faaliyetlerde bulunan iilkelerin, belirli alt basliklar kullanarak sektor i¢inde bulundugu
konumu belirlemek amaciyla ¢alismaktadir. Elde edilen sonuglar, iilkelerin lojistik
hizmetlerdeki kalitesini arttirmasina yonelik iyilestirici ve diizenleyici faaliyetler
liretmesine, ticaret hacimlerinin gelistirilmesine ve rekabet avantaji saglamasina

katkida bulunmaktadir (Aksurgur ve Bekmezci, 2020).

Lojistik faaliyetlerin hatasiz sekilde siirdiirilebilmesi i¢in {ilkeler, belirlenen
problemler igin ¢oziim iiretmeli ve iyilestirici faaliyetlerde bulunmalidirlar. Artan
rekabet ortami icerisinde avantaj saglayabilmek icin ise iyilestirici ve diizenleyici
faaliyetleri siirekli hale getirmelidirler. Ulkeler, lojistik faaliyetlerinde olusan bu
problemlerin  konumlar1 lojistik performans indeksi verileri araciligi ile

belirleyebilmektedirler.

Verilerin analizi ile birlikte lojistik faaliyetlerde ve alt siireglerde diizenleme
ve iyilestirme faaliyetlerinde bulunmakta, sonug olarak ise biiyiimeye olan pozitif etki,
kalkinma agisindan saglanan avantaj ve globallesen diinya rekabeti iginden alinacak
pazar payi arttirilmaya ¢alisilmaktadir (Aksurgur ve Bekmezci, 2020), (Cubukgu ve
Imamoglu, 2019).

Bu baglamda, Tiirkiye’nin son LPI olan 2018 yilindaki veriler kullanilarak
ilkeler arasindaki konumu incelenmistir. Sekil 13°’de LPI siralamasinda ilk bes sirada
yer alan lilkelere, diinya ticaretinde s6z sahibi olan iilkelere ve iilkemize sinir1 bulunan

tilkelere yer verilmistir
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Sekil 13: Tiirkiye ve Diger Ulkelerin LPI Karsilastirdmasi (2018)

Kaynak; World Bank (https://Ipi.worldbank.org).

2018 yili ozelinde incelendiginde; Tirkiye’nin indeks uygulanan 160 iilke
igerisinden, 47. sirada yer aldig1 goriillmektedir. LPI i¢in en yiiksek puan 5’tir. Tiirkiye
ise 3.15 puan almistir. Sekilde yer verilen komsu {ilkelerimiz Giircistan, Bulgaristan
ve Iran’in LPI puanlar sirasiyla, 2.44, 3.03 ve 2,85 olmustur. Bu puanlarin sonucu
olarak, komsu iilkelerin Tiirkiye’nin siralamasina gore daha kotii bir durumda oldugu

goriilmektedir.
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Sekil 14: 2018-2012 Yillar1 Arasinda Ortalama LPI Karsilastirmast

*Ortalama sira verileri yukar1 yonlii yuvarlanmstir.
Kaynak; World Bank (https://Ipi.worldbank.org).

2018-2012 yillar1 arasindaki ortalama LPI puan ve siralamalari incelendiginde,
Tiirkiye’nin puani 3.39’dur. Siralamast ise 2018 yili siralamasindan 12 sira yliksek
olan 35. sira olarak goriilmektedir. 2018 yilinda Tiirkiye’nin Oniinde yer alan
Yunanistan ve Hindistan, 2012-2018 donemi baz alindiginda Yunanistan 51. siraya ve
Hindistan 45. siraya diiserek ililkemizin ortalama siralamasi ve puanindan geride

kaldig1 goriilmektedir.

Tablo 19: Lojistik Performans indeksinde ilk 10 Ulke

Sira 2007 2010 2012 2014 2016 2018
1 Singapur Almanya Singapur Almanya Almanya Almanya
2 Hollanda Singapur | Hong-Kong | Hollanda | Liiksemburg Isveg
3 Almanya Isveg Finlandiya Belgika Isveg Belgika
4 Isveg Hollanda Almanya Ingiltere Hollanda | Avusturya
5 Avusturya | Liksemburg | Hollanda Singapur Singapur Japonya
6 Japonya Isvigre Danimarka Isveg Belgika Hollanda
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Sira 2007 2010 2012 2014 2016 2018
7 Isvigre Japonya Belgika Norveg Avusturya Singapur
8 Hong-Kong Ingiltere Japonya Liiksemburg Ingiltere Danimarka
9 Ingiltere Belgika ABD ABD Hong-Kong Ingiltere
10 Kanada Norveg Ingiltere Japonya ABD Finlandiya

Kaynak; World Bank (https://Ipi.worldbank.org)

2007 ve 2018 yillar1 arasinda LPI siralamasinda yer alan ilk 10 iilke yukaridaki
Tablo 19°da verilmistir. Bu veriye gore indeks yayinlanan her donemde ilk 10 iilke
iginde yer alan 4 iilke bulunmaktadir. Bu iilkeler; Singapur, Almanya, ingiltere ve

Hollanda’dir.

Lojistik Performans Indeksini iilkelerin bulundugu cografya, fiziki sartlar,
gecis glizergahlarinda yer almasi veya bu giizergahlara yakin konumda bulunmasi
kosullar1 olumlu yonde etkiler. Tiirkiye agisindan bakildiginda, cografi agidan olumlu
bir goriintii ile karsilagilmaktadir. Avrupa ve Asya’y1 birbirine baglayan konumu ile
onemli bir transit gecis noktasinda yer alan Tiirkiye, aym zamanda Ipek Yolu
giizergahi lizerinde bulunmaktadir. Tiirkiye, boru hatt1 ile tasinan dogal kaynaklarin
Avrupa’ya gidis giizergahi iizerinde de yer almaktadir. Bu sebeple bir¢ok dogal
kaynagin Avrupa Kitasina nakli Tirkiye araciligi ile gergeklestirilmektedir. Tiirkiye
ti¢ tarafi denizlerle kapli bir yarim ada iilkesidir. Cografi konumu ve elinde bulunan
dogal sartlar1 ile kara, hava, deniz, boru ve demiryolu tasimaciligini iginde bulunduran
kombine tasimaciliga elverislidir. Lojistik Performans Indeksini cografi etkenler
olumlu yonde etkilese de, list siralarda yer almak ig¢in yeterli degildir. Lojistik,
hammadde elde edilmesinden, mallarin tiiketim noktasina teslimine kadar olan siireci
kapsadig1 icin, lretim ve tiiketim noktalar1 ile dogrudan baglantili durumdadir.
Uretimin olmas1 durumunda lojistik faaliyetler varligin siirdiirebileceginden, lojistik
faaliyetler tiretim faaliyetlerine bagli konumdadir (Aksurgur ve Bekmezci, 2020).
Tablo 19 incelendiginde goriilmektedir ki, Lojistik Performans Indeksi yiiksek olan

iilkeler, iretim merkezleridir.

Lojistik agidan Tirkiye nin bulundugu konumu analiz etmek i¢cin LPI puan ve

siralamalarmin incelenmesinin yaninda, bilgilerin detaylandirilmasi amaciyla alt
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basliklarinda incelenmesi dogru olacaktir. Tablo 13’de genel puanlar ve giimriik,
altyapr kalitesi, sevkiyat ayarlanabilirligi, lojistik hizmetlerin kalitesi, takip ve izleme,

zamaninda teslimat alt basgliklarinin puan ve sira durumlar1 gosterilmistir.

Tablo 20: 2018-2007 Yillart Arasinda LPI Géstergelerine Gore Tiirkiye’nin Lojistik Performansi

Uluslararasi Lojistik

Genel LPI | Giimriik Alt}_'apl_ Sevklyatlar.da Hizmetlerin Tgklp ve Zama_mnda
Kalitesi Rekabetci L I1zleme Teslimat
. Kalitesi
Fiyatlar

Y1 | Sira | Puan | Sira | Puan | Sira | Puan | Sira Puan Sira | Puan | Sira | Puan | Sira | Puan
2018 47 | 3,15 58 | 2,7 | 33 | 3,21 53 3,06 51 3,05 42 | 3,23 | 44 3,63
2016 34 | 342 | 36 | 3,2 | 31 | 3,49 35 3,41 36 3,31 43 | 3,39 | 40 3,75
2014 30 | 350 | 34 | 32 | 27 | 3,53 48 3,18 22 3,64 19 | 3,77 | 41 3,68
2012 | 27 | 351 | 32 | 3,2 | 25 | 3,62 30 3,38 26 3,52 29 | 354 | 27 3,87
2010 39 | 322 | 46 | 2,8 | 39 | 3,08 44 3,15 37 3,23 56 | 3,09 | 31 3,94
2007 34 | 315 33| 30 | 39 | 294 41 3,07 30 3,29 34 | 3,27 | 52 3,38

Kaynak; World Bank (https://Ipi.worldbank.org)

Lojistik Performans indeksinin yayimlandig 2007-2018 dénemini kapsayacak
sekilde genel puanlar ve alt boyutlarin puanlar1 Tablo 20°de verilmistir. Verilen alt
boyut verilerinin, problem belirlemesi, iyilestirme calismalari i¢in 6nem arz

edeceginden ayr1 ayr1 analizinin yapilmasi dogru olacaktir.

Giimriik; Siyasi alanda ki diizenlemeler, glimriik alaninda gergeklestirilen faaliyetlerin

planlanmasin1  saglamaktadir. Sinirda gergeklestirilen islemlerin  etkinliginin
artirilmasi beraberinde ticaret yapilan iilke ile olan iligkilerde giiven ortami olugmasini

getirmektedir.

Bayraktutan ve Ozbilgin’in 2015 yilinda yaptign calismada, ticaret
faaliyetlerini kolay hale getirecek mevzuat diizenlemelerinin yapilmasi, islemlerin
sade hale getirilmesi, kisitlayici uygulamalarin azaltilmasi, ve islemlerin daha kisa

stirede tamamlanmasin1 saglayacak sistemlerin ylriirliige girmesinin, lojistik
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faaliyetlerin daha verimli sekilde gergeklestirilmesini ve lojistik performansi olumlu

yonde etkileyecegi sonucu elde edilmistir.
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Sekil 15: 2007-2018 Yillar: Arasinda Giimriik Alt Boyutunun Puan ve Sira Degigimi

Kaynak; World Bank (https://Ipi.worldbank.org/domestic/environment_institutions)

Sekil 15 gergevesinde, 2007 yilinda giimriik alaninda 33. sira ve 3.00 puana
sahip olan Tiirkiye, 2018 yilinda 58. siraya ve 2,71 puana sahiptir. Bu veriler,
Tiirkiye nin giimriik alaninda ciddi bir diislis yasadigin1 gostermektedir. 2018 yilinda
tiim alt boyutlar ele alindiginda siralama ve puan olarak en kotii pozisyonda bulunan

alt boyut giimriik olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Altyap: Kalitesi; Ulasim alaninda altyap1 kalitesi hem maliyet hem de zamanin etkili

bigimde kullanilmasi i¢in 6nem arz etmektedir. Kara ve Cigerlioglu’nun 2018’de
yaptiklar1 ¢aligmada, ulagim altyapisinin iyilestirilmesi, zaman, iletisim, ekonomik
bliylime ve erisim kolayliginda avantaj sagladigi sonucuna ulasilmistir. Ayni zamanda,
Tirkiye i¢in ulasim altyapisinda gergeklestirilecek iyilestirme g¢alismalarinin uzun

vadede ekonomik biiyiime lizerinde olumlu etki yaratilacagi sonucuna ulasilmistir.

Baki’nin 2018 yilinda yaptig1 c¢aligmada ise, ticaret ve ulagim altyapisinin
kalitesini arttirma amaciyla, ulastirmada kullanilan arag¢ ve gereglerin modernize
edilmesi, kombine tagimacilik sisteminin yaygin hale getirilmesi, tasima baglantilar
arasinda kesintisiz bir iletim olusturan lojistik kdylerin olusturulmasit ve tasima

sistemlerinin modernlestirilmesi yaklasimlarini siralamistir.
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Sekil 16: 2007-2018 Yullar: Arasinda Altyapr Kalitesi Alt Boyutunun Puan ve Sira Degisimi

Kaynak; World Bank (https://Ipi.worldbank.org/domestic/environment_institutions)

Sekil 16 cercevesinde, 2007 yilinda altyap: kalitesi alaninda 39. sira ve 2,94
puana sahip olan Tiirkiye, 2018 yilinda 33. siraya ve 3,21 puana sahiptir. Altyapi
kalitesi boyutu, 2007 ve 2018 yillar1 arasinda istikrarli bir gelisim gostermistir. 2018
yilinda tiim alt boyutlar ele alindiginda siralama ve puan olarak en iyi pozisyonda
bulunan alt boyut, altyapi kalitesi olarak karsimiza ¢gikmaktadir. 33. sira ile alt boyutlar

arasindaki en yliksek siralamaya sahiptir.

Sevkiyat Ayarlanabilirligi; Yik tasimaciliginda sevkiyat ayarlamasi, miisterilerin

taleplerini karsilamada Onem arz etmektedir. Kara ve Geyik¢i’nin 2015 yilinda
yaptiklar1 ¢alismada, Tasima sektoriiniin karliliginin stirdiiriilebilir olmas1 ve rekabet
avantaj1 saglamasi i¢in, sektor i¢in 6zel yakit fiyatlarinin belirlenmesi, tagima faaliyeti
gerceklestiren araglara uygulanan vergilerin  diisiiriilmesi  konularin1 igeren

diizenlemeler yapilmasi gerektigi sonucuna ulagmislardir.
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Sekil 17: 2007-2018 Yillar Arasinda Sevkiyat Ayarlanabilirligi Alt Boyutunun Puan ve Sira
Degisimi

Kaynak; World Bank (https://Ipi.worldbank.org/domestic/environment_institutions)

Sekil 17 ¢ercevesinde, 2007 yilinda sevkiyat ayarlanabilirligi alaninda 42. sira
ve 3,07 puana sahip olan Tiirkiye, 2018 yilinda 53. siraya ve 3,06 puana sahiptir. 2007
ve 2018 yillarinda ¢ok yakin bir puan elde edilmis olsa da, siralama agisindan 11 sira
gerileme gergeklestigi goriilmektedir. Bunun sebebi olarak, Tiirkiye’nin rekabet
ortaminda karsilikli bulundugu tilkelerin sevkiyat ayarlanabilirligi alaninda gelistirme
caligmalar1 yaparak performanslarmi gelistirmesi ve rekabet avantaji saglamasi
gosterilebilir. Tirkiye’nin sevkiyat ayarlanabilirligi alt boyutunda gerilemesinin
sebebi olarak, yiiksek yakit ve vergi fiyatlari, siklikla karayolu tasimacili§inin
kullanilmas1 gosterilebilir. Karayolu tagimaciliina ek olarak diger tasima tiirlerinin de
kullan1lmas1 maliyet azaltmada etkili olacagindan, bu alt boyutta ilerleme yaganmasini

saglayabilir (Aksungur ve Bekmezci,2020).

Lojistik Hizmetlerin _ Kalitesi; Lojistik Performans Indeksinde kaliteden

bahsedildiginde, lojistik faaliyetlere uygun kanun ve yonetmeliklerin varlidi,
teknolojik alanda yapilan yatirimlarin miktari, nitelikli insan kaynaklar1 birimlerinin
varlig1 gibi unsurlara deginildigi goriilmektedir. Bu unsurlarda yapilacak iyilestirme

calismalar1 ve yatirimlar araciligy ile lojistik hizmetlerin kalitesinin arttirilmasi ve
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lojistik performansin olumlu ydnde etkilenmesi saglanabilir (Aksungur ve

Bekmezci,2020).
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Sekil 18: 2007-2018 Yillar: Arasinda Lojistik Hizmetlerin Kalitesi Alt Boyutunun Puan ve Sira
Degisimi

Kaynak; World Bank (https://Ipi.worldbank.org/domestic/environment_institutions)

Sekil 18 ¢ergevesinde, 2007 yilinda lojistik hizmetlerin kalitesi alaninda 30.
Sira ve 3,29 puana sahip olan Tiirkiye, 2018 yilinda 51. siraya ve 3,05 puana sahiptir.
Bu alt boyutun en iyi derecesi 2014 yilinda 22. sira ve 3,64 puan olarak
gerceklesmigstir. LPI raporlarinin yayimnlandigi yillar arasinda en kotii performans 2018
yilinda gerceklesmistir. Tiirkiye’nin bu alt boyutta diisiis yasamasinin sebebi olarak,
nitelikli personel eksikligi, teknolojik alandaki yatirimlarin yetersizligi, fiziki

altyapida yapilan iyilestirmelerin yetersizligi gosterilebilir.

Takip ve izleme; Takip ve izleme alt boyutu ile isletmeler, lojistik faaliyetlerinde

gerceklesebilecek olumsuzluklar siire¢ devam ederken miidahale etme sansina sahip

olmaktadirlar.

Gregor ve digerlerinin 2017 yilinda yaptig1 calismada, kiiresellesen diinyada
gerceklesen ilerlemeler ile lojistik siire¢lerin izlenmesine yeni kalite seviyesi gelmistir.

Bunun sonucunda ise, lojistik faaliyetlere yapilan anlik miidahaleler ile miisteriler i¢in
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deger yaratilabilmekte ve boOylece rekabet avantaji saglanabilmektedir soncuna

ulastlmistir.
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Sekil 19: 2007-2018 Yillart Arasinda Takip ve Izleme Alt Boyutunun Puan ve Swra Degisimi

Kaynak; World Bank (https://Ipi.worldbank.org/domestic/environment_institutions)

Sekil 19 gergevesinde, 2007 yilinda takip ve izleme alaninda 34. sira ve 3,27
puana sahip olan Tiirkiye, 2018 yilinda 42. siraya ve 3,23 puana sahiptir. Takip ve
izleme alt boyutunun en iyi derecesi 2014 yilinda 19. sira ve 3,77 puan olarak
gerceklesmistir. LPI raporlarinin yayimlandigi yillar arasinda en kotii performans 2010
yilinda gerceklesmistir. 2016 yilindan 2018 yilina kadar, e-ticaretin islerlik kazanmasi
ve RFID gibi takip ve izleme sistemlerinin kullanilmasi bu alt boyutta ilerleme

saglamistir.

Zamaninda Teslimat; Siparislerin dogru zamanda alicisina teslim edilmesi ticari
hayatta 6nem arz eden bir konudur. Rekabet ortaminda siparislerin teslimat hizi tercih

sebebi olarak goriilmektedir (Sofyalioglu ve Kartal, 2013).

Alicilarin memnuniyeti ve hizmet kalitesini dogrudan etkileyen teslimat hizi
faktdrii ayn1 zamanda Lojistik Performans Indeksini de 6nemli lgiide etkilemektedir.
Sonug olarak, lojistik faaliyetlerin optimum siire zarfinda gerceklestirilmesi olumlu

sonuglar doguracaktir.
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Sekil 20: 2007-2018 Yillar1 Arasinda Zamaninda Teslimat Alt Boyutunun Puan ve Sira Degisimi

Kaynak; World Bank (https://Ipi.worldbank.org/domestic/environment_institutions)

Sekil 20 gergevesinde, 2007 yilinda takip ve izleme alaninda 52. sira ve 3,38
puana sahip olan Tiirkiye, 2018 yilinda 44. siraya ve 3,63 puana sahiptir. Zamaninda
teslimat alt boyutunun en iyi derecesi 2012 yilinda 27. sira ve 3,87 puan olarak
gerceklesmistir. LPI raporlarinin yaymlandigi yillar arasinda en kotii performans 2007

yilinda gerceklesmistir.

3.3LPI Agisindan Demiryolu Tasimacihig

Bu béliimde, Tiirkiye i¢in Lojistik Performans indeksi cercevesinde, demiryolu
tagimaciliginin degerlendirilmesi amaglanmistir. Ulusal ve uluslararasi ticaret hacmini
etkileyen unsurlarin belirlenmesi ve iyilestirme yapilmasi gereken alanlar1 belirlemek
icin daha detayli inceleme yapmak dogru olacaktir. Dis ticarette iilkelerin lojistik
performansina 6nemli diizeyde etki eden, ulasim altyapisi, kamu diizenlemeleri ve
politikalarii1  kapsayan Lojistik Performans Indeksi gostergeleri; *’Ticaret ve
Tasimacilik Altyapisinin Kalitesi ¢* , ’Giimriik ve Sinir Islemlerinin Etkinligi’* ve

Lojistik Hizmetlerin Kalitesi ve Yetkinligi’” gostergeleri detayli olarak incelenecektir.

Bu gostergelerin detayli incelenmesinin sebebi, sayilan alt gostergelerde

yapilacak iyilestirmelerin ve diizenlemelerin ¢ Rekabetci Fiyatlar ile Gonderileri
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Diizenlenme Kolayhig1”’, <> Génderilerin Takibi ve izlenebilmesi’’ ve ¢> Gonderilerin
Alictya Zamaninda Ulasmasi’™ alt gostergelerini etkilemesidir. Buradan hareketle,
lojistik performansin iist seviyelere taginmasinda, giimriik ve smir islemlerinin
etkinligi, altyap1 kalitesi ve lojistik hizmetlerin kalitesi boyutlarindaki iyilestirmeler

onem arz etmekte oldugu goriilmektedir.

Tablo 21: Tasimacilik ve Ticaret Altyapisinin Kalitesi Hakkinda “’Diisiik/Cok Diisiik ©° Yanitini

Verenler (%)

2018 2016 2014 2012 2010
Karayolu 15,00 19,35 12,50 07,41 18,18
Havalimani 13,00 10,00 16,13 11,11 00,00
Liman 15,00 09,68 12,50 11,11 18,18
Demiryolu 50,00 74,19 61,29 60,00 63,64
Telekomiinikasyon/IT| 13,00 06,45 06,25 03,70 09,09
Depo/Aktarma 16,00 09,68 03,13 00,00 00,00
Tesisleri

Kaynak; World Bank (https://Ipi.worldbank.org/domestic/environment_institutions)

2018 ve 2010 yillar1 arasinda, karayolu, havalimani, liman, demiryolu,
telekomiinikasyon ve depo/aktarma tesisleri altyapisinin degerlendirmesi Tablo 21°de
verilmistir. 5 indeks raporu dikkate alindiginda, lojistik yoneticiler tarafindan alt yap1
kalitesinin en diisiik gorildiigi alan yiiksek bir puan farkiyla demiryolu alt yapisi
olmustur. Anket c¢alismasinda yer alan lojistik firmalarinin yarisindan fazlasi
demiryolu alt yapisinin kalitesinin diisilk oldugunu sdylemistir. Alt yap1 kalitesi

acisindan en yiiksek puana sahip alan ise telekomiinikasyon olmustur.
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Tablo 22: Lojistik Hizmetlerin Kalitesi ve Yetkinligi ’Yiiksek/Cok Yiiksek’’ Yamitini Verenler (%)

53,00 57,14 80,65 60,71 63,64
71,00 74,07 70,00 77,78 81,82
64,00 70,37 83,33 74,07 63,64
17,00 03,57 20,00 04,00 217,27
50,00 59,26 77,42 61,54 63,64
63,00 64,29 80,65 55,56 63,64
54,00 51,85 46,67 25,93 40,00
26,00 39,29 54,84 33,33 36,36
41,00 42,31 54,84 29,63 45,45
43,00 39,29 61,29 44,44 09,09
50,00 39,29 67,74 51,85 22,22
42,00 17,86 33,33 14,81 37,50

Kaynak; World Bank (https://Ipi.worldbank.org/domestic/environment_institutions)

Tablo 22’de lojistik hizmetlerin yetkinligi ve kalitesi degerlendirilmistir.
Hizmet kalitesi bakimindan en diisiik algiya sahip tasima tiiri demiryolu olarak
belirlenmistir. Hizmet kalitesi bakimindan en yiiksek algiya sahip alanlar ise,
havayolu, denizyolu ve tasima isleri organizatorleri olarak siralanmistir.
Demiryollarinda karsilagilan lojistik hizmetlerde yetkinlik ve kalite yetersizligi,
Tiirkiye’nin lojistik performansinin iist seviyelere gelismesini engelleyebilecek

faktorler olarak karsilagilmaktadir.
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Tablo 23: Tasima Fiyatlar: “’Yiiksek/Cok Yiiksek’’ Yanitint Verenler (%)

Kaynak; World Bank (https://Ipi.worldbank.org/domestic/environment_institutions)

Tablo 23’de tagima fiyatlar1 agisindan yapilan degerlendirmeye yer verilmistir.
Demiryollar icin altyapr ve hizmet kalitesi yetersizliklerinin bulunmasina karsilik,
tagima fiyatlar1 agisindan diger tasima tiirlerine goére daha ucuz oldugu algisiyla

karsilagilmistir.

3.4 Secilmis Ulkeler ile Tiirkiye’nin Karsilastirilmasi

Bu baglikta, Tirkiye’nin LPI ve demiryolu tasimaciligi performansi diger
ilkeler ile karsilastirilacaktir. Karsilastirma yapilacak iilkeler; AB’de 6nemli ticaret
partnerlerimiz olan Fransa, Almanya, Birlesik Krallik ve komsu {iilkelerimiz olan
Rusya, Giircistan, Bulgaristan, Yunanistan olarak belirlenmistir. Diinya ticaretinde ve
Tiirkiye ticaretinde onemli bir yere sahip olan Cin olarak belirlenmistir. Baglik

sonunda ise bu iilkelerin gostergeler ve alt boyut degerlendirmesi yapilacaktir.
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Tablo 24: Ulkelerin Demiryolu Hat Uzunlugu, Yiik ve Yolcu Tasimalart

Ulke I-Ir:tpt)lle(l’rlr“]ol?leammi ?{21:_ Tasinan Yolcu (Milyon | Tasinan Mallar (Milyon
KM) 2019 Yolcu - KM) 2018 Ton - KM) 2019
Rusya 85.494 129.542 2.602.93
Cin 68.141 1.346 2.882.100
Almanya 33.422 98,0 113.114
Fransa 28.241 107.920 31.829
Birlesik Kralhk 16.295 80.526 17.206
Tiirkiye 10.378 8.938 14.707
Yunanistan 2.279 1.104 491
Giircistan 1.285 634 2.935
Bulgaristan 4,03 1.479 3.902

*Veriler demiryolu hat uzunlugu verilerine gére biiyiikten kiictige siralanmuistir.

Kaynak; Uluslararasi Demiryollar1 Birligi. (https://uic.org/)

2019 verilerine gore se¢ilmis iilkeler arasindan en uzun hat uzunluguna sahip

olan iilke, 85.434 km hat uzunlugu ile Rusya’dir. ikinci en uzun hat uzunluguna sahip

olan tilke 68.141 km hat uzunlugu ile Cin’dir. Cin’in 2019 yil1 dis ticaret hacmi 4598

milyar dolar olarak gergeklesmistir. Rusya’nin ise 2019 yili dis ticaret hacmi 667

milyar dolar olarak ger¢eklesmistir (T.C Ticaret Bakanligi, Uluslararasi Anlagsmalar

ve Avrupa Birligi Genel Miidiirliigii).

Cin’in demiryolu hat uzunlugu Rusya’ya gore 17.353 km daha kisa olmasina

karsilik, dis ticaret hacmi Rusya’dan 3.931 milyar dolar daha fazladir. Cin’in

2.882.100 milyon ton yiik tagimasi1 ve Rusya’nin 2.602.93 milyon ton yiik tagimasiyla

birlikte, hat uzunlugundan bagimsiz olarak, Cin’in Rusya’dan daha fazla demiryolu

tasimaciligi faaliyeti gosterdigi sonucuna ulasilmigtir.
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Tablo 25: 2018 Yili LPI Géstergeleri

Uluslararasi Loiistik | Taki
DIk Genel LPI Giimriik Altyap | Sevkiyatlarda Hiz n{etlerin Vep Zamaninda
€ LPI |Siralamasi | > Kalitesi Rekabetci T Teslimat
; Kalitesi | Izleme
Fiyatlar
Almanya 4,20 1 4,09 4,37 3,86 4,31 4,24 4,39
Birlesik
Krallik 3,99 9 3,77 4,03 3,67 4,05 4,11 4,33
Fransa 3,84 16 3,59 4,00 3,55 3,84 4,00 4,15
Cin 3,61 26 3,29 3,75 3,54 3,59 3,65 3,84
Yunanistan 3,20 42 2,84 3,17 3,30 3,06 3,18 3,66
Tiirkiye 3,15 47 2,71 3,21 3,06 3,05 3,23 3,63
Bulgaristan | 3,03 52 2,94 2,76 3,23 2,88 3,02 3,31
Rusya 2,76 75 2,42 2,78 2,64 2,75 2,65 3,31
Giircistan 2,44 119 2,44 2,38 2,38 2,26 2,26 2,95

*Veriler LPI siralamasina gére kiigiikten biiyiige siralanmistir.
Kaynak: World Bank (https://Ipi.worldbank.org/)

Degerlendirme kapsamina alinan iilkelerin 2018 yili LPI gostergeleri Tablo
25’de verilmistir. Segilen Tlilkeler arasindan ilk 10 iilke igine giren 2 filke
bulunmaktadir. Genel LPI siralamasi i¢inden 1. sirada Almanya, 9. sirada ise Birlesik
Krallik yer almaktadir. Bu iki lilkenin birinci ortak yonii, LPI gostergeleri arasindan
Zamaninda Teslimat’ puanlarmin diger alt boyut puanlarmin {izerinde olmasidir.
Ikinci ortak yon, LPI gostergeleri arasindan ¢’Uluslararas1 Sevkiyatlarda Rekabetci

Fiyatlar’” puanlarinin diger alt boyut puanlarinin altinda olmasidir.

Bu tabloyu Tiirkiye yoniinden incelemek gerekirse, LPI siralamasinda 160 iilke
arasindan ilk 10 iilke arasina girmeyi basarmis Almanya ve Birlesik Krallik ile
Tiirkiye’nin ortak yonii olarak “’Zamaninda Teslimat’” puanlarinin diger
gostergelerden daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Bu iki iilke ile ayrigilan nokta ise,
Tiirkiye’nin en diisiik puana sahip alt boyut gostergesinin 2.71 puan ile ’Giimriik™’
oldugu goriilmektedir. Bu veriler, Tiirkiye’nin LPI siralama ve puanim gelistirmesi
i¢in gerekli olan gelisimin 3 puanin altinda puan alan “’Giimriik’’ alt boyutunda olmas1

gerektigini ifade etmektedir seklinde yorumlanabilir.
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Tablo 26: 2018 Yilinda Tasimacilik ve Ticaret Altyapisimin Kalitesi Hakkinda °’Diisiik/Cok Diigiik ©°

Yaniutini Verenler (%)

Karayolu | Havalimami| Liman | Demiryolu Telekom:i_lr_] LR DeF_JIEJé Q;Zar'i’ma

Yunanistan 36 14 14 77 14 29
Birlesik Krallik 56 22 22 56 0 0
Bulgaristan 33 17 30 52 6 9
Giircistan 50 0 50 50 0 0
Tiirkiye 15 13 15 50 13 16
Rusya 75 50 50 50 50 0
Fransa 0 6 17 39 6 6
Almanya 14 0 0 23 14 0
Cin 18 0 0 9 8 8

*Veriler demiryolu tasimaciligy icin biiyiikten kiictige siralanmistir.

Kaynak: World Bank (https://Ipi.worldbank.org/)

Tasimacilik ve ticaret altyapisinin kalitesi hakkinda yapilan anket sonuglari

Tablo 26 ’da vermistir. Veriler 15181nda, en yiliksek demiryolu altyap: kalitesine sahip

olan iilkenin Cin oldugu goriilmektedir. Ardindan Almanya, Fransa ve Rusya

gelmektedir. Altyap1 siralamasinda ilk sirada yer alan Cin, secilmis iilkeler arasindan

en fazla yiik tagimasini gergeklestirmis iilke olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Altyapi

siralamasinda ikinci sirada yer alan Almanya ise, lgiincii en fazla yiik tagimasi

gerceklestirmis tilke olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Bu gostergelere gore, demiryolu altyap: kalitesinin yiiksek olarak algilandigi

ilkelerde demiryolu yiik tagimaciligina talep daha fazla olmaktadir yorumu yapilabilir.
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Tablo 27: 2018 Yilinda Lojistik Hizmetlerin Kalitesi ve Yetkinligi ¢’ Yiiksek/Cok Yiiksek’’ Yanitini

Verenler (%)

ik Ticaret
Tasima . Saghk/
4 . . .. .. |Konsinye ve o
. . | Depo/A| Isi |Kalite/St |Giimriik | Giimriik Bitki
Kara | Hava |Deniz{Demir . . veya |Tasmac| —_
ktarma | Organiz | andart [Acentel |Komisyof ... . . Saghg
yolu | yolu | yolu | yolu N B o . Gonderici| 1k
Tesisleri| atorleri |Denetimi| eri nculan Acente
ler |Dernekl .
(Forwar . leri
e eri
- - - - -t - - - - - - - -
Almanya | 95 | 95 | 95 62 100 80 63 79 75 53 63 58
Cin 58 | 71 | 69 42 64 62 38 64 64 59 50 42
Fransa | 71 | 65 | 76 41 88 65 60 63 59 50 71 57
Birlesik
63 | 44 | 67 38 63 56 67 56 67 44 75 71
Krallik
Bulgaristanf 60 | 71 | 64 30 63 66 26 55 48 36 48 27
Tiirkiye | 53 | 71 | 64 17 50 63 54 26 41 43 50 42
Yunanistan| 36 | 57 | 71 14 46 38 23 23 29 31 25 15
Giircistan | 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Rusya 0 25 | 50 0 25 50 50 25 50 25 25 25

*Veriler demiryolu tasimaciligi icin biiyiikten kiiciige siralanmistir.
Kaynak: World Bank (https://Ipi.worldbank.org/)

Tablo 27°de lojistik hizmetlerin kalitesi ve yetkinliginin degerlendirme
sonuglar1 yer almaktadir. Bu veriler 1s18inda, Genel LPI siralamasinda 1. olan ve
demiryolu yiik tagimaciliginda 3. sirada yer alan Almanya’nin, diger iilkelere goére
demiryolu lojistigi hizmetlerinin kalite ve yetkinligi ag¢isindan en yiiksek puani aldigi
goriilmektedir. Ikinci sirada ise demiryolu yiik tasimacihiginda 1. sirada olan ve
secilmis iilkeler arasinda en yliksek 4. Genel LPI puanina sahip iilke olan Cin’in yer

aldig1 goriilmektedir.
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Secilmis tilkeler arasindan Genel LPI siralamasinda 1. sirada ve demiryolu yiik
tagimaciliginda 3. sirada olan Almanya’nin demiryolu tasima fiyatlar1 agisindan 2. en

ucuz lilke olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Tiirkiye agisindan incelememiz gerekirse, se¢ilmis iilkeler arasindan Genel LPI
siralamasinda 6. sirada yer alan iilkemiz, demiryolu tasima fiyatlar1 agisindan 3. en

ucuz lilke olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Tablo 28: 2018 Yilinda Tasima Fiyatlar: “’Yiiksek/Cok Yiiksek’’ Cevabini Verenler (%)

*Veriler demiryolu tagimaciligi iin kiigiikten biiyiige siralanmistir.

Kaynak: World Bank (https://Ipi.worldbank.org/)

Secilmis tilkeler arasindan, Genel LPI puani olarak 1. sirada olan Almanya’nin,
demiryolu tasimaciliginda en yiiksek altyapi kalitesine sahip olarak 1. sirada, lojistik

hizmetlerin kalitesinde 2. sirada ve 2. en ucuz fiyatlara sahip olmasi Tiirkiye icin yol
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gosterici olmalidir. Altyap:r kalitesinde secilmis iilkeler arasindan 5. sirada olan
tilkemiz, lojistik hizmetler kalitesi alaninda 6. sirada yer almaktadir. Buna karsilik
olarak 3. en ucuz demiryolu tasimacilig fiyatlarina sahip tilke olarak goriilmektedir.
Tirkiye’nin altyap1 kalitesini ve lojistik hizmetlerin kalitesi algisimi yiikseltmesiyle
birlikte, fiyat avantajin1 kullanarak demiryolu tasimaciliginda daha st siralarda yer

almasinin miimkiin oldugu goriilmektedir.

Tiirkiye’de demiryolu tagimaciligina gerekli onemin verilmedigi Kalkinma
Planlarinda, Suralarda ve Lojistik Ana Planlarinda agik¢a goriilmektedir. Demiryolu
tagimaciliginin gelisimi i¢in geg¢mis yillardan beri planlamalarina devam edilen
demiryolu projelerinin hayata gegirilmesi 6nem arz etmektedir. LPI ve demiryolu
tasimaciligl igin yapilan anket calismalarinda, Tiirkiye’nin demiryolu lojistik

hizmetlerinin kalitesi ve demiryolu altyapi kalitesinin diisiik algilandig1 goriilmektedir.

Bulut’un 2020 yilinda demiryolu lojistiginde hizmet kalitesi konusu lizerinde
yaptig1 calismada, Asya ile Avrupa arasindaki konumu sebebiyle Tiirkiye’de
demiryolu tagimaciliginda alinan paym her gecen giin arttigina dikkat cekilmistir.
Calismanin sonucu olarak, katilimcilar tarafindan demiryolu isletmelerinden
beklenilen en 6nemli unsurun vaad edilen hizmetlerin yiiksek kalitede ve giivenli
sekilde gerceklestirilmesi sonucuna ulasilmistir. Calisma kapsaminda da gorildiigi
tizere demiryolu lojistik faaliyetlerinde 6nemli bir unsurun hizmet kalitesi oldugu
aciktir. LPI ve alt boyutlar1 incelemesine bakildiginda, lojistik hizmetlerin kalitesi

.....

mal miktarinda da ilk 3 iilke arasina girdigi goriilmektedir.

Kabasakal ve Solak’in 2009 yilinda demiryolu sektoriiniin rekabete acilmasi
konusu {lizerinde gerceklestirdigi ¢alismada, demiryolu sektoriiniin rekabet edebilir
duruma gelmesi igin Oncelikli unsurun altyap: kalitesi oldugu sonucuna ulasilmaistir.
Calisma kapsaminda da goriildiigii iizere demiryolu lojistik faaliyetlerinde 6nemli bir
diger unsur altyap1 kalitesidir. LPI ve alt boyutlar1 incelemesine bakildiginda,
demiryolu altyap: kalitesi sonuglarinda ilk 2 sirada yer alan Cin ve Almanya’nin

.....

gorilmektedir.

Tiirkiye’de devlet kurumlar1 tarafindan agiklanan orta ve uzun vadeli

demiryolu tasimacilig1 iyilestirme caligmalari ve yeni insa projeleri diisiik olarak
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algilanan bu gostergelerde yiikselme saglayacaktir. Tiirkiye’de iyilestirilen demiryolu
tasimaciliginin, iilkeye katma deger saglayarak ve lojistik faaliyetlerde daha aktif rol
alarak LPI siralamasinda Tiirkiye’yi daha ileri seviyelere tasima potansiyeli agikg¢a

gorilmektedir.
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Ticaret islemleri gilinlimiizde iilke sinirlarini asarak kiiresel bir duruma
gelmigtir. Artan ticaret islemleri beraberinde artan tagimacilik faaliyetlerini de
getirmistir. 2016 ve 2020 yillar1 arasinda Tiirkiye’de kamu yatirimlarinin arasindan en
biiyilik pay1 ulastirma ve haberlesme sektorii almistir (Tablo 11). Karayolu, denizyolu,
havayolu, boru hatti, i¢ suyolu ve demiryolu tagima tiirleri kullanilarak tasimacilik
faaliyetleri gerceklestirilmektedir. Giinlimiizde uluslararas1 tagimalarda ilk tercih
edilen tasima tiirliniin denizyolu oldugu goriilmiistiir. Ulusal alanda yapilan
tagimalarda ise karayolu tasimaciliginin 6n plana ¢iktig1 sonucuna ulagilmistir. Ulusal
ve uluslararasi alanda deniz ve karayolu tasimaciligi doygunluga ulagsmis durumdadir.
Bu durum ytiksek hacimli yiiklerin diisiik maliyetle tasindigi demiryolu tasimaciligi

faaliyetini alternatif olarak gostermektedir.

Demiryolu tasimaciligi tek seferde yiiksel hacimli yiiklerin tasinmasina olanak
saglamaktadir. Deniz ve karayollarina direkt olarak etki eden iklim kosullarindan daha
az etkilenmektedir. Tagima faaliyetinde kullanilan enerjide tasarruf saglar ve bu
yoniiyle c¢evreye duyarli bir tasima tiirii olarak goriilmektedir. Demiryolu
tagimaciliginin diger tagima tiirlerine gore kaza orani daha diisiik oldugundan,
emniyetli bir tiir olarak karsimiza ¢ikmaktadir. ilk yatirnm maliyeti yiiksek olarak
goriilse de, sonraki yillarda katlanilmas1 gereken bakim ve onarim maliyetleri diger

tiirlere gore daha diistiktiir.

Tiirkiye i¢in demiryollarinin 6nemi 1967 yilinda yapilmaya baslanan ve
sonuncusu 2018-2023 donemi olarak yayimlanan 5 yillik kalkinma planlarinda agikca
vurgulanmistir. Avrupa ve Asya arasinda yer alan Tirkiye, cografi konum itibariyle
demiryolu tasimaciliginda avantajli bir {ilke olarak goriilmektedir. 2019 yili
Uluslararas1 Demiryollar1 Birligi verilerine gore, Tiirkiye 10.38 km hat uzunluguna
sahiptir. Ayn1 y1l yiik tasimacilifinda 14.707 ton tasima faaliyeti gerceklestirmistir.
Tiirkiye’de demiryolu insasi diger bolgelere gore daha maliyetlidir. Bunun sebebi
Sekil 9’da goriilecegi lizere egim ve ylikseklik farklari, dag ve akarsularinin varligi
demiryolu agmin ingas1t i¢in ek masraflar yarattigi goriilmektedir. Normal
standartlarda da ilk yatinm maliyeti yiiksek olan demiryolu hatlarinin egimli
alanlardan, akarsu alanlarindan ve daglardan gegirilmesi maliyetleri arttirmaktadir.

Buna karsilik olarak islem maliyeti agisindan avantajli bir tagima tiiriidiir. Yiiksek
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miktarl yliklerin daha az enerji kullanilarak taginmasi birim basina diisen maliyetleri

azaltmaktadir.

Tiirkiye ve diinyada demiryolu lojistigi alaninda yapilan iyilestirme ¢aligsmalari
ile birlikte diger tagima tiirleri ile biitiinlesen bir faaliyet haline gelmistir. Hizl1 trenler,
yeni vagon tipleri ve sistemler arasinda iletisim saglayan teknolojiler demiryolu
tagimaciliginin tercih edilmesinin Oniinti agmistir. Uzun vadede Sekil 10°da gosterilen
2053 yili igin hedeflenen demiryolu projeleri verilmistir. Thmal edilen demiryolu
tasimaciliginin bu projelerinde hayata gecmesiyle tasima faaliyetleri iginden alacagi
payin artmasi miimkiin olacaktir. Kisa vadede 12. Ulastirma ve Haberlesme Surasi’nda
demiryollarinin  gelistirilmesi  hedefleri  aktarilmistir. Demiryolu  aglarinin
genisletilmesi, altyap1 standartlarinin gelistirilmesi, yiik tasimaciliinin arttirmasi ve

bakim onarim maliyetlerinin asagi ¢cekilmesi hedefleri yer almistir.

Diinya Bankas1 (WB) tarafindan yayimlanan Lojistik Performans indeksi (LPI)
raporlari, diinya tizerindeki 160 tilkenin verisini kullanarak lojistik performans verileri
sunan bir ¢alismadir. Performans 6l¢iimii i¢in 6 adet alt boyut kullanilarak sonuglar
elde edilmektedir. Bunlar; glimriik, altyap1 kalitesi, lojistik hizmet kalitesi, takip ve
izleme, zamaninda teslimat ve uluslararas1 rekabet¢i fiyatlardir. Tagima tiirlerinin
tamami i¢in bu kriterler kullanilarak puanlamalar yapilmaktadir. Ulkelere 1 en diisii, 5
en yiiksek olmak iizere puanlar verilmektedir. Yapilan puanlamalarin sonucunda,
genel bir performans puani elde edilmektedir. Tiirkiye ve karsilastirma amaciyla
secilen diger iilkelerin demiryolu tasimaciligi hakkinda bilgi sahibi olmak amaciyla,
Diinya Bankasi tarafindan yayimlanan Lojistik Performans Indeksi verilerine

basvurulmustur.

Lojistik Performans Indeksi verilerinde, Tiirkiye’nin demiryolu lojistiginde
altyapr kalitesi ve lojistik hizmetlerin kalitesi alt boyutlarinda diisiik puan ve
siralamaya sahip oldugu goriilmiistiir. Karsilastirma yapilan iilkeler arasindan en iyi
konuma sahip ve en yiiksek demiryolu tasimasi gerceklestiren 2 iilke Almanya ve
Cin’dir. Bu 2 iilke incelendiginde demiryolu lojistiginde altyap1 kalitesi ve lojistik
hizmetlerin kalitesi bakimindan en yiiksek puan ve siralamaya sahip olduklari
gorilmistiir. Tirkiye’de demiryolu tasimaciliginin bu iki noktasi gelistirilmesi
gereken unsurlar olarak goriilmektedir. Tiirkiye i¢in bu gelistirmelerin yapilmasi igin
avantaj olarak goriilen bir alt boyut ise demiryolu tasima faaliyetlerinde islem

fiyatlarinmn diisiik olarak algilanmasidir. Isletmeler i¢in maliyet kalemi, tasima tiirii
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tercihinde onemli bir kriterdir. Demiryolu tagimaciliinin isletmeler ig¢in maliyet
tasarrufu saglamasi bir avantaj olarak goriilmiistiir. Miisteri beklentileri olan altyap1
kalitesinin, lojistik hizmetlerin kalitesinin arttirilmasi ve fiyat avantajinin
saglanmasiyla birlikte demiryolu tagimacilifinin tercih edilme oranlarinin artacagi

sonucuna ulasilmistir.
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