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OZET

YUKSEK LiSANS TEZi

TURKIYE’DE 2000 YILI SONRASI LOJiSTIiK SEKTORU ALT YAPI
YATIRIMLARI VE DIS TICARETE KATKILARININ
INCELENMESI

Alparslan OZ

Tez Damismani: Dr. Ogr. Uyesi Ahmet Fatih AYDEMIR
2019, 127 Sayfa
Jiiri: Dr. Ogr. Uyesi Ahmet Fatih AYDEMIR
Dog¢. Dr. Abdullah TAKIM
Dog¢. Dr. Hiiseyin DASTAN

Tez calismasi, Tiirkiye’de 2000 sonrasi lojistik sektoriiniin mevcut durumunu,

lojistik ve ulastirma altyapi yatirimlarini, tasima tiirlerine gore dig ticaret verilerinin
analizini ve d1s ticarete katkilarin1 kapsamaktadir. Tez ¢alismasinin amaci ise son yillarda
yapilan ve yapimina devam edilen altyap: yatirimlarinin, insanlarin yasam diizeyini

artiran, insan veya Urlinlerin seyahat siirelerini kisaltan altyapi yatirnmlarinin ve bu

.....

arastirilmasidir. Son yillarda yapilan ve faaliyete gecen altyapi yatirimlarinin lojistik

sektoriiniin gelisimine katki sagladig1 gézlemlenmistir.

Anahtar kelimeler: Lojistik, altyap: yatirimlari, dis ticaret.



ABSTRACT

MASTER’S THESIS

THE INVESTIGATION OF THE INFRASTRUCTURE INVESTMENTS IN
LOGISTICS SECTOR IN TURKEY AFTER 2000 AND THEIR INFLUENCE ON
FOREING TRADE

Alparslan OZ

Advisor: Assistant Professor Ahmet Fatih AYDEMIR
2019, Page: 127
Jury: Assistant Professor Ahmet Fatih AYDEMIR
Associate Professor Abdullah TAKIM
Associate Professor Hiiseyin DASTAN

The concerns of this study include the present situation of logistic sector in Turkey
after 2000, investments of logistics and transportation infrastructures, the analysis of the
data of the foreign trade according to the type of transportation and their contributions to
the foreign trade. The purpose of this study is to investigate the recent infrastructure
investments being conducted, the infrastructure investments which decrease the elapsed
time for both people and products or which increase the life quality of the people, and the
contributions of these investments to the development of logistics and foreign trade. It
was observed that the recent infrastructure investments contribute to the development of

the logistics sector.

Key Words: Logistic, infrastructure investments, foreign trade.
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GIRIS

Sanayi devrimi ekonomik ve toplumsal yapida oldugu gibi ulagtirma alaninda da
yeni gelismeleri beraberinde getirmistir. Birinci Sanayi Devriminden sonra artik temel
sorun tiiretim degil, bu iretimin ulasilabildigi kadar diinyanin diger bdlgelerine
tasinmasiydi. Basta haberlesme olmak iizere demiryollar1 ulagim agmin gelismesi

Avrupa’da iiretilen mallarin yeni pazarlara ulagmasini saglamistir.

Ulkeler farkli cografik ve jeopolitik 6zelliklere sahiptir. Bir kisim iilkeler zengin
dogal kaynaklara sahip iken digerleri bundan yoksundur. Ne var ki zengin dogal kaynaga
sahip olmak ekonomik gelismede temel belirleyicisi olma &zelligini giderek
kaybetmektedir. Diinyada dogal kaynak zengini iilke olup diisiik gelisme diizeyine sahip
iilke oldugu gibi hi¢ ya da smirli dogal kaynaga sahip yiiksek gelirli lilke 6rneklerine
rastlamak miimkiindiir. Bu tiir iilkeler yiiksek teknoloji, gii¢lii beseri sermaye ve yaygin
ulastirma ve altyap1 yatirimlari sayesinde iiretimi ve istihdami artirma, diinya ticaretinden
daha fazla pay alma, bolgesel dengesizligi azaltma, ekonomik biiyiime ve kalkinmay1

saglama ve iilke refahin yiikseltmede 6nemli performans gostermislerdir.

Dogu ile bat1; Asya ile Avrupa pazarlar1 arasinda gegis koridoru gorevi {istlenen
Tiirkiye cografik ve jeopolitik/jeostratejik konum olarak diinyanin en &nemli
bolgelerinden birinde yer almaktadir. Diinya ticaretinin her gegen giin daha artmasi,
diinya iiretim merkezinin Avrupa’dan Asya’ya kaymasi Tiirkiye’nin 6nemini daha da
artirmaktadir. Temel sorun Tiirkiye’nin cografik konumunu ekonomik agidan avantajli
hale getiren kitalar aras1 baglantiy1 gergeklestirecek deniz, hava, demiryolu, karayolu ve
boru hatlar1 gibi ulastirma altyapisina sahip olup-olmadigidir. Yurti¢i ve yurt dig1 piyasa
aymriminin ortadan kalktig1 kiiresellesme ile birlikte artan diinya {liretiminin bir tilkeden
baska bir iilkeye en uygun maliyetle tasinmasi, yiiksek maliyetli ulastirma ve lojistik

sektorlinii daha 6nemli hale getirmektedir.

Genel olarak sosyal, kiiltiirel ve ekonomik aktivitelerinin gelismesinde ulastirma
sistemlerinin katkist biiyliktiir. Planli ve diizenli bir ulasgim agi ile ulusal ve uluslararasi
ticaretin gelistirilmesi, dogal kaynaklarin etkin olarak kullanilmasi, {iriin ve hizmetlerin

zaman kaybi yasanmadan dagitimi1 saglanabilir. Tirkiye ulastirma politikalarinin,



ekonomi politikalartyla birlikte Avrupa Birligi ve sinir iilkelerin ulastirma politikalariyla

da entegre olarak iilke ekonomisine katkida bulunmasi gerekir.

Tiirkiye, bulundugu jeopolitik ve cografi konumu itibariyla bolgesinde s6z sahibi
olmak istiyorsa ekonomik olarak gii¢lii olmak zorundadir. Bir iilkenin kalkinmasi i¢in 0
tilke altyapr yatirnmlarina 6nem vermeli ve bu projeleri iireterek hayata gecirmelidir.
Tiirkiye Cumhuriyeti 2023 hedeflerine ulasabilmesi i¢in bulundugu stratejik konumunu
iyi degerlendirerek bu konum avantajimi gelir getirici yatirimlara doniistiirmesi

gerekmektedir.

Ulastirma hizmetleri ile lojistik sektoriiniin altyapi yatirimlar1 ayni yatirnmlardan
olusmaktadir. Insan yasammi kolaylastiran her altyap: yatirrmi ayni anda lojistik
sektoriiniin de gelisimine katki saglamaktadir. Son yillarda yapilan biiyiik projeler, kitalar
aras1 ge¢is konumunda olan Tirkiye’nin dis ticaret ve transit ticaret hacimlerini

artirmasina yardimci olmustur. Bu ¢alisma ii¢ ana basliktan olusmaktadir.

.....

faaliyetler ve tasimacilik tiirleri” hakkinda ayrintili bilgi verilmistir. Lojistik kavraminin
sektorlere gore anlaminin degistigi, her sektoriin bu kavrami kendi 6zelligini 6n plana
faaliyetlerin neler oldugu hakkinda detayli bilgilendirme yapilmistir. Tasimacilik
tiirlerinin neler oldugu, Tiirkiye nin mevcut cografi konumunun hangi tasimacilik tiirtine
uygun oldugu ve karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu tagimaciliginin mevcut

durumu hakkinda agiklamalar yapilmistir.

“Turkiye’de 2000 Sonrasi Ulastirma Altyap1 Yatirimlari” baglikli ikinci boliimde,
2000 yili sonrasinda yapilan ulastirma altyap: yatirimlarinin neler oldugu hakkinda
ayrintili bilgi verilmistir. Son yillarda ulastirma ve lojistik alaninda yapilan altyapi
yatirnmlarin neler oldugu, projelendirilmeleri, planlanmalari, yapim asamalar1 ve
tamamlanma siiregleri detaylandirilmistir. Bu projelerin ilerleyen dénemlerde lojistik
sektoriiniin gelisimine ve dis ticarete ne gibi katki saglayacaklar1 detayli olarak ele
alinmistir. Tiirkiye’de ulastirma alaninda kamu-6zel sektor isbirligi projeleri kapsaminda
yapilan altyap1 yatirimlari ve bu yatirimlarin toplam yatirim igerisinde pay1 hakkinda bilgi

verilmistir.



Ucgiincii ve son béliimde “Ulastirma Altyapr Yatirimlari ve Lojistik Sektdriiniin
Di1s Ticarete Katkilarinin incelenmesi” bashgiyla dis ticaret kavrami ve Tiirkiye’de dis
ticaretin gelisimi hakkinda bilgi verilmistir. Ulke gruplarina gore, komsu iilkelere gore,
O0deme sekillerine gore glimriik tiirlerine gore ve doviz tiirline gore dis ticaret hakkinda
aciklamalar yapilmistir. Ihracat ve ithalat rakamlarmin tasima tiirlerine gore oranlari, bu
oranlardaki yiikselis ve diislisiin gerekgeleri, ekonomik biiyliime ve lojistik sektoriiniin
gelisimi hakkinda detayli bilgi verilmistir. Bu bilgiler neticesinde birbirleri ile olan
orantisal benzerlikler degerlendirilerek dis ticarete etkileri iizerinde degerlendirmeler

yapilmustir.



BiRiNCi BOLUM
LOJISTIK, TEMEL iLKELERI, AMACLARI,
LOJISTIK FAALIYETLER VE TASIMACILIK TURLERI

1.1 LOJISTIK KAVRAMI

Lojistik kavraminin is hayatindaki degisimlerle birlikte zaman igerisinde
doniisiim gosterdigi ve bu kavrama yeni anlamlar yiiklendigi goriilmektedir (Erdal ve
Saygili, 2017:1). Lojistik, ilk zamanlarda askeri alanlarda kullanilan bir kavram olarak
ortaya ¢ikmustir. Giiniimiizde ise tretim, tedarik, dagitim, stok yonetimi, paketleme,

ellegleme, misteri hizmetleri vb. faaliyetleri kapsayan bir alan haline gelmistir.

Lojistik, farkli alan ve sektorleri ilgilendirmektedir. Bunun igin lojistik
kavraminin bir¢ok tanimi bulunmaktadir. Bu tamimlar 6zii itibariyla birbirine
benzemektedir. Tanimlarin birbirinden ayrilmasinin en 6nemli nedeni farkli alanlari
kapsamasi miinasebetiyle her alanin kendine has 6zelligini vurgulamak istenmesinden

gelmektedir.

Tirk Dil Kurumuna (TDK) gore lojistik kavrami, askerlik geri hizmet, modern
mantik ve Kisilerin ihtiyaglarim karsilamak tizere her tirlii iiriiniin, hizmetin ve bilgi
akisinin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar tasinmasinin etkili ve verimli bir bicimde

planlanmasi ve uygulanmasidir.

Lojistikle ilgili bagka tanimlamalarda yapilmaktadir. Bunlarin bir kism1 asagida

agiklanmaktadir.

Lojistik, driiniin diretim noktasindan tiiketicinin istedigi teslimat noktasina
ulasincaya kadar gecen zaman igerisinde tiim malzeme akiginin entegre olmasidir. Bu
siirecte tasima faaliyetleri ve lojistik operasyonlarinin igerisinde yer alan envanter
yonetimi, iade, iiriin akisinin organize edilmesi, iiriiniin dagitim ve tedariki gibi konular

entegre olur (Koban ve Yildirir Keser, 2011).

Lojistik, bir {irliniin {ireticiden en son tiiketiciye kadar olan ambalajlama, tagima,

depolama, giimriikleme, dagitim vb. tiim siiregleri kapsamaktadir. Bagka bir tanima gore



lojistik, dogru tirtinii; dogru yerde, dogru zamanda, dogru miktarda, dogru sekilde, dogru

kalitede, rekabetgi bir fiyatla saglamaktir (Yarmali vd., 2013:15).

Lojistik, tiiketicilerin ihtiyaglarin1 karsilamak {izere iiretilen iiriin ve hizmetlerin
tiretim noktalarindan son tiiketiciye ulasincaya kadar verimli ve etkili planlanmasi,
uygulanmasi, taginmasi, depolanmasi ve kontrol altina alinmasi islemidir (Takim,

2015:375).

Lojistik, her durumda ve kosulda askeri kabiliyetin olusturulmasi, devaminin
saglanmast ve gelistirilmesi amaciyla; dogru yerde ve dogru zamanda, ihtiyaci
karsilayacak miktarlarda ve kesintiye ugramadan haberlesme, saglik, personel, yiyecek
vb ihtiyaglar ile her tiirlii askeri mithimmat ve ekipmanin temin edilmesi, tedariki,
depolanmasi, dagitimi ve bakim onarimi gibi ¢ok yonlii hizmetlerin en hizli, en etkili ve
ekonomik bir bicimde planli ve programli olarak yiiriitilen faaliyetler olarak
tamimlanmustir (Karabacak, 2018:5).

Lojistik, tliketicilerin ihtiyaglarini karsilamak i¢in ham maddenin etkin maliyetle
akis1, depolanmasi, islenmesi ile tamamlanmig {iriin elde edilmesi ile ilgili bilginin
kaynak noktasindan se¢im noktasina kadar ulasmasini planlayan, uygulayan ve kontrol

eden islemlerdir (T.C. Milli Egitim Bakanligi, 2011:6).

1.2 LOJiSTIGIN TEMEL iLKELERIi

Lojistik faaliyetlerin sorunsuz, birbirleriyle uyumlu ve en ekonomik sekilde
yiritilmesi i¢in Onceden bir takim ilkelerin belirlenmesi ve belirlenen ilkeler
dogrultusunda hareket edilmesi onemli bir istiinlilk saglamaktadir. Lojistigin temel

ilkelerini ayrintili olarak asagida siralanmistir (Koban ve Yildirir Keser, 2011 : 67).

.....

c¢ikilmaz bir yap1 yerine sade ve kolay uygulanabilir bir yap1 kurulmalidir. Sade bir yap1

sayesinde lojistik asamalarinin uygulanmasi daha etkin ve daha ekonomik bir hal alir.

Uyum: lojistik faaliyetlerinin yiiriitiilmesinde yer alan biitiin taraflar arasinda
bilgi akisinin dogru ve koordinasyonun iyi saglanmasini igermektedir. Bu sayede

planlayanlar, uygulayanlar ve miisteriler arasinda sorunsuz koordinasyon saglanmis olur.



Esneklik: Lojistik siireclerinde taleplerin degismesi ve degisen durumlari dikkate
alarak aninda ¢6ziim Onerileri sunacak bir yapida olmalidir. Bu sekilde dngoriilmeyen

sonuglarin yasanmasi engellenebilir.

Ekonomiklik: Ekonomik hayatta kaynaklarin etkin ve verimli kullanilmasi temel
ilkelerden biridir. Lojistik is ve islemlerindeki maliyetlerin en aza indirgenmesi

lojistikteki temel hedefler arasinda yer almaktadir.

Standartlara Uygunluk: Malzemelerde, hizmetlerde, islem ve isleyislerde belirli
uluslararas1 standartlarin belirlenmesi ve is akislarinda bu standartlarin uygulanmasi
temel ilkelerden biridir. Lojistik faaliyetlerin yiiriitiilmesinde standartlarin belirlenmesi

ilerleyen agsamalarda karmasanin yasanmasina mani olacaktir.

Is Siireclerinin Dogru Onceliklendirilmesi: Yapilacak is ve islemlerin dncelik
sirasina gore yapilmasidir. Islemlerin 6ncelik sirasina konmasi lojistik uygulamalarinda

basar1 oranini artiracaktir.

Izlenebilirlik: Giiniimiizde teknolojik olanaklar ve bilgi islem teknolojileri
kullanim orani olduke¢a fazladir. Is ve islemlerin herhangi bir asamasinda istenilen
bilgilere ulasilmasi bu teknolojiler sayesinde kolaylagmigtir. Her an ulasilan bilgiler

dogrultusunda olas1 sorunlara ¢oziim bulmak miimkiin hale gelmistir.

1.3 LOJISTIK YONETIMIi

Lojistik sektoriiyle alakali calismalar yapan Lojistik Yonetimi Konseyi’ne (The
Council of Logistics Management — CLM) gore lojistik yonetiminin tanimi soyledir:

“Misterilerin  ihtiyaglarim1  karsilamak iizere, ham maddenin baslangi¢
noktasindan, {irtiniin tiiketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri igindeki
malzemelerin, servis hizmetlerinin ve bilgi akisinin etkili ve verimli bir sekilde, her iki
yone dogru hareketinin ve depolanmasinin, planlanmasi, uygulanmas: ve kontrol

edilmesidir” (Yildiztekin, 2002).

Tamimdan anlasilacag iizere lojistik ydnetimi birgok konuyu igermektedir. Once
ihtiyacin dogmasi1 ve insanlarin bu ihtiyaglarim1 karsilama ¢abalarina girmesi
gerekmektedir. Ihtiyaglarin karsilanmasi ancak mal ve hizmet iiretimi sayesinde

olmaktadir. Mal ve hizmet {iretimi i¢in hammaddelerin iiretim noktalarina taginmasi ile



lojistik yonetiminin baslangicini olusturmaktadir. Bu noktalarda iiretilen {iriinlerin en son

kullanicilara ulasincaya kadar gegen siirede yapilan is ve islemleri kapsamaktadir.

Lojistik yonetimi iiretim noktasindan en son kullaniciya ulagincaya kadar gecen
stirecin her asamasinda yapilan lojistik faaliyetlerin planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol
altinda tutulmasina dayanmaktadir. Bu faaliyetler yiiriitiiliirken yapilan is ve islemlerde
standartlik, uyum, ekonomiklik, is siireclerinin Onceliklendirilmesi, esneklik, sadelik,
izlenebilirlik ve koordinasyon yapilmasi ve uygulanmasi etkin bir lojistik yonetimini

giiclii kilmaktadir. Lojistik yonetimini asagidaki sekilde agiklanmaktadir.

[ LOJISTIK YONETIMI ]
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Kaynak: (Tanyas ve Iris, 2010), “Tiirkiye Lojistik Sektorii Arastirmast 2010, Mavi Yayincilik, s.8
Sekil 1.1: Lojistik Yonetimi.

Gilinimiizde teknolojik yenilikler ve bilgi teknolojilerinin hizli gelismesi ile
birlikte her sektor kendini yenilemekte ve degisim ve doniisiim igeresinde yer almaktadir.
Bu degisim ve doniisiim siirecinde lojistik yonetimi de etkilenmektedir. Lojistik yonetimi
faaliyetleri ilk baslarda depolama ve tasima hizmetlerini kapsarken zamanla daha fazla

hizmetleri kapsar hale gelmistir. Bu hizmetler; miisteri hizmetleri, ellecleme, Siparis



yonetimi, envanter yonetimi, talep planlama, ambalajlama, tasimacilik ve dagitim vb.

olusmaktadir (Koban ve Yildirir Keser, 2011).

Lojistik Yonetimi ve Tedarik Zinciri Yonetimi kavramlar1 birbirlerinin yerine
kullanilmaktadir. Ancak bu kavramlarin birbirinden farkli oldugunu belirtmek
gerekmektedir. Lojistik Yonetimi, tedarik zinciri yonetimi igeresinde var olan akisin en
uygun diizeyde saglanmasi ile ilgilenmektedir. Tedarik Zinciri Yonetimi ise bir siiregten
ibaret olup isletmelerin karlilik ve verimliligini artirmak amaciyla en ideal sekilde
yonetilebilmesine katki saglamaktadir. Sonug¢ olarak tedarik zinciri yOnetimi igin
isletmelerin lojistik operasyonlariin yonetilmesini de i¢eren biitiinsel bir yonetim bigimi

oldugunu séylemek miimkiindiir (Baki, 2004:21).

1.4 LOJISTIGIN ONEMIi

Lojistik, diinyanin her hangi bir noktasinda giiniin her saatinde mal veya
hizmetleri her daim insanlarin ihtiyaglarina cevap verecek sekilde hazir bulunmalarini
ifade etmektedir. Lojistik olmadan dis ticaret, pazarlama ve tiretimin olmasi imkansizdir.
Uriinleri satin alan kullanicilar ve bunlarin ticaretini yapan kuruluslar satin aldiklart
tirtinlerin s6z verildigi yer ve zaman diliminde teslim edilmesini arzu etmektedirler.
Olaganiistii hallerde, kriz donemlerinde, dogal felaketlerde vb. gibi durumlarda lojistigin
ehemmiyeti daha net anlasilmaktadir. Lojistik faaliyetlerinden en iyi verimi almak i¢in

iyi bir planlamay1 yapmak gerekmektedir (Karacan ve Kaya 2011:9).

Lojistik sektorii olmadan pazarlama, {iretim ve dis ticaretin basarili olmasi ¢ok
zordur. Lojistik yonetiminin etkin olmasi isletmelere bir takim getiriler saglamaktadir.
Bunlar; maliyet diistiriicii, kalite yiikseltici, tiretim arttirici, miisteri memnuniyetidir.
sonugta isletmelerin diger isletmeler nezdinde kendilerini avantajli hale getirecek kilit rol
lojistiktir. Isletmeler agisindan lojistik sektdriiniin énemi yadsinamaz sekilde her gecen
giin daha fazla artmaktadir (Temelli, 2011:10). Kisaca lojistik olmadan dis ticaret, tiretim,
pazarlama ve dagitim diisiiniilemez. Bunun farkina varan {ilkelere ve isletmeler lojistik

altyap1 yatirimlari ve bilgi teknolojilerine daha fazla 6nem vermektedirler.

2000’11 yillarla birlikte diinya kiiresellesmis ve iilkeler arasindaki simnirlar
kalkmustir. Sirketler kar marjlarini artirma ve ulastirma maliyetlerini asgari diizeye gekme

gayreti igerisine girmislerdir. Bunlarin gerceklesmesi lojistik yonetiminin etkinliginden



geemektedir. Kart maksimize etmek icin iiretim artirici, maliyet diisiiriicii ve tiriinlerin
kalitesini artirmak igin careler aramaya baslamislardir. Bunlarin yaninda miisteri
memnuniyeti ¢ok onemlidir. Miisteri memnuniyetini dikkate alan isletmeler tirtinlerini en
uygun ve en basit bir yolla lojistik faaliyetleri sayesinde tiiketicilere ulastirmak
durumunda kalmiglardir. Bu sayede yasam siireleri uzamis ve alanlarinda
uzmanlagmigslardir. Son yillarda {iretim merkezlerinin uzak dogu iilkelerine kaymasiyla
birlikte lojistigin onemi daha da artmistir. Ulkemizde yeni lojistik merkezleri ve altyapi

yatirimlarinin yapilmasini zorunlu kilmistir (Glimiis, 2013:320).

1.5 LOJISTIK FAALIYETLER

Insanoglunun ihtiyaglar1 cesitlilik arz etmektedir. Bu ihtiyaglarin bir kismini
insanlarin kendileri tiretebilmektedir. Bir kismini ise insanlarin kendi tiretimleri disindan
karsilamak zorundadirlar. Ulkeler de tipki insanlar gibi ihtiyaglarinin bir kismimi kendileri
tireterek karsilarken ihtiyaclarin kalan kisimlarini diger iilkelerden temin etmek
zorundadirlar. Bunun sonucunda dis ticaret dogmus oldu. Ulkelerde iiretilen mal ve
hizmetlerin diger {ilkelere satilmasi sonucunda o {iriinlerin taginmast 6nemli hale

gelmistir (Elitas, 2016:59-60).

Lojistik, treticiler tarafindan {iretilen iiriin ve hizmetlerin en son tiiketicilere
ulastirilincaya kadar gegen siiregte birden fazla lojistik faaliyeti bulunmaktadir. Biitiin
sektorlerde oldugu gibi lojistik sektdriinde de faaliyetlerin kapsami ve alani gelismistir.
Bu gelisim yonetimsel teknoloji ve bilgi teknolojilerindeki gelismelerle kendini iyiden
iyiye hissettirmistir. Lojistik faaliyetler su sekilde siralanabilir (Yilmaz ve Eleren,
2011:225):

a) Misteri Hizmetleri

b) Talep Planlama

c) Siparis Yonetimi

d) Malzeme ve Envanter Yo6netimi
e) Ambalajlama

f) Tasimacilik ve Dagitim

g) Satis Sonras1 Hizmetler

h) Depo Yeri Se¢imi/Depolama

i) Satin alma ve Tedarik
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J) Malzeme Tagima
k) Ellegleme
I) Tersine Lojistik

Yukarida goriildiigi gibi lojistik sadece tasima veya nakliyeden olugsmamaktadir.
Uriinlerin iiretilenden alinip en son tiiketiciye ulasincaya kadar bir¢ok asamadan meydana
geldigi goriilmektedir. Son yillarda e-ticaretin yayginlasmasi ile insanlarin koltuklarinda
otururlarken istedigi iriinii, istedigi fiyata, istedigi yerden temin etme imkanina sahip
olmasiyla lojistik siirecler de baslamaktadir. Bu siire¢ herkes tarafindan bilinen lojistik
siireclerin aksine devam etmektedir. Bu siire¢ miisterilerin iiriinlerini teslim almasiyla
sona ermiyor. Miisterilerin aldiklar iiriinlerini iade etmek istediklerinde lojistik siireg
devam etmektedir. E-ticaret yapan isletmelerin baslangigta lojistik siiregleri dogru
kurgulamalar1 onlara kontrol, maliyet ve hiz avantaj1 saglayacaktir. Bu sekilde lojistik
faaliyetler cesitlilik arz etmektedir. Bu hizmetlerin bazilarin1 agiklamak ihtiyaci

dogmustur (Bafra, 2019:18).

1.5.1 Miisteri Hizmetleri

Miisteriler isletmeler i¢in ¢ok Onemlidir ve miisteriyi sikint1 olarak gorenlerin
ticari yasamlarini devam ettirmeleri ¢ok zordur. Miisterilerini elinde tutmanin maliyeti ile
yeni miisteri kazanmanin maliyeti karsilastirildiginda yeni miisteri kazanma maliyeti 5
kat daha fazladir. Onun i¢in mevcut miisterileri elde tutmak daha kolaydir. Miisteri
hizmetlerinin diger isletmeler tarafindan taklit edilmesi olduk¢a zordur. Fiyatinizi,
ambalajiniz1 hatta lirlinliniizii taklit edebilirler ancak miisteriye vermis oldugunuz hizmeti
taklit edemezler. Miisteri hizmetlerinin dort farkli boyutu bulunmaktadir. Bunlar; zaman,

iletisim, giivenilirlik ve uygunluktur (Murphy ve Knemeyer, 2015:118).

v' Zaman: Miisterilerin istedigi iiriinlerin en kisa siirede ulastirilmasidur.
Miisteriler acisindan siparigin alindig1 andan itibaren kendisine ulagincaya
kadar gecen siirenin ideal olmasi ¢ok dnemlidir.

v Tletisim: Isletme ile tiiketici arasindaki satisa konu olan iiriin hakkindaki
bilgilendirmelerdir. Iletisim iki tarafli olup giiniimiizde cep telefonu,

internet gibi saglayicilar vasitasiyla yapilmaktadir.
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v’ Giivenilirlik: Misterinin istedigi {irliniin zamaninda ulastirilmasinin
yaninda dogru {irlinliin hasarsiz bir sekilde ulagtirilmasi da son derece
onemlidir.

v Uygunluk: Miisteri profilleri birbirinden ¢ok farklidir. Bu farklilik dikkate
alinarak lojistik siire¢ler miisteri ihtiyaglarina gore belirlenmelidir (Sahin,
2018:20).

1.5.2 Talep Planlama

Talep planlamasi, gelecekte tiiketicilerin hangi tirtinleri ne kadar talep edecekleri,
miisterilerin hangi seviyelerde iirlin ve hizmetlere ihtiya¢ duyacaklarinin 6nceden tahmin
edilmesi olarak tanimlanabilir. Uriin ve hizmetlerini tiiketicilere satmay1 planlayan
isletmeler, bu iiriin ve hizmetlerin kullanicilarin kisisel 6zelliklerini, pazarin yapisini,
iretilmesi diisiiniilen iirlinlerin fonksiyonlarini, hammadde kaynaklarinin belirlenmesini

tahmin ederek dnceden planlamalidir (Erduru, 2015:35).

Talep yonetimi; tlriinlerin gecikme siiresinin, lirlinlere iligskin giderlerin, maliyet
ve stoklarin asagilara ¢ekilerek talebin maksimum diizeyde karsilanmasini
hedeflemektedir. Bu safhada zincirler arasinda bilgi iletisiminin dogru yonetilmesi,
talebin tahmin edilmesi ve planlamasinin yapilmasi kolaylasmaktadir. Talep yonetimi
gerceklesebilmesi igin talebin dogru tahmin edilmesi ve esnek iiretim yeteneginin olmasi

gerekmektedir (T.C. Milli Egitim Bakanligi, 2011:36).

1.5.3 Siparis yonetimi

Siparislerin islemesi, alicilarin almak istedikleri {irlinlerin istenilen zamanda
istenilen yere teslim edilmesiyle ilgilidir. Sipariglerin islemesi artik internet iizerinden
verilmektedir. Bu durum sayesinde hem maliyetleri azaltmis hem de miisteri istekleri

zamaninda yerine getirilmis olur (Baki, 2004:22-23).

Siparis yonetimi, lojistik bilgi sistemlerinin temelini olusturmaktadir. Bu anlamda
miisterilere verilen hizmetin kalitesini siparis yonetimi gostermektedir. Siparis yonetimi,
miisterilerden sipariglerin alinmasi, planlanmasi, islenmesi, hazirlanarak ambalajlanmasi
ve gonderilmesinden olugmaktadir. Bu siiregte {iriinlerin ve bu iiriinlere iliskin belgelerin
eksiksiz yapilmasi ve miisteriye hizli ve hasarsiz bir sekilde ulastiriimasi ¢ok énemlidir.

Iletisim standartlarinin ve kaidelerinin iyi belirlenmesi, kisimlar arast iletisimin koordine
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edilmesi, ortalama islem hacminin iyi belirlenmesi ve giinliik ve haftalik faaliyetlerin

planlanmasi siparis yonetimindeki etkinligi artiracaktir (Bacak, 2017:35).

1.5.4 Malzeme ve Envanter Yonetimi

Envanter, isletmelerin kasa, banka gayrimenkul ve menkul kiymetlerin ayrintili
listelenmesidir. Isletmelerin varlik ve kaynaklarmmn sayim dokiim islemidir. Uretimin
istenilen diizeyde tutulmasidir. Bu amagla istenilen ozelliklere goére ilk madde ve
malzeme, yar1 islenmis mamul ve tamamlanan mamullerin elde tutulmasidir. Envanter
yonetiminin diger bir boyutu da elde bulundurma, envanter yenileme ve elde

bulundurmama gibi maliyetlerdir (Istanbul Ticaret Odas1, 2006:15-16).

Malzeme ve envanter (stok) yonetimi, talep edilen tirlinlerin tiretimini yapmak ve
talep edilen iriinleri dogru karsilayabilmek i¢in iiretim igin gerekli olan makine ve
techizatin, hammadde ve mamullerin ihtiyac1t karsilayacak diizeyde hazir
bulundurulmasidir. Isletmelerin envanter yonetimi ile kazang oranlar1 dogru orantili olup
maliyetlerin diisiiriilmesinde envanter yonetiminin énemli rolii bulunmaktadir. Malzeme
ve envanter yonetiminin amaci Uriinlerin stokta bekleme maliyetini azaltarak tiretimin
akigin1 stirekli hale getirmektir (Kayabasi, 2010:97). Envanter yonetiminin bir baska
amaci ise, iretim icin ihtiyag duyulan malzemelerin talep edilen zamanda, istenilen
ozellikte stoklarda bulundurulmasidir. Envanter yonetimi iiretim faaliyetlerini optimum
seviyede tutar, firma ve misterilerinin taleplerini dengede tutar, degisken olan iiriin
taleplerine cevap verebilir ve isletmelere yiiksek oranda karlilik saglar. Envanter yonetimi
lojistik faaliyetlerde hammadde ve kaynaklarin elde edilmesi, tiriinlerin ticretlendirilmesi,

iiriinlerin depolanmas: vb. konularda etkili rol oynamaktadir (Unlii, 2017:20).

1.5.5 Ambalajlama

Ambalaj, taginan triinleri dis etmenlerden koruyan, triinleri toplu halde tutan,
tanitim, depolama, dagitim ve pazarlama islemlerini kolaylastiran, cam, metal, karton ve
plastik gibi malzemelerden yapilmis dis ortiilerdir. Kisacasi ambalaj, icerisindeki
tiriinlerin koruyucusudur. Uriinleri yipranma, kirilma, 1slanma vb. fiziksel etkilerden
korur. Ambalaj, {irlinlerin en o son tiiketiciye kadar ulasincaya kadar hem depolama
kolaylig1 hem de ekonomik yolla ulagsmasimi saglar. Onemli gérevlerinden birisi de
ambalajin tizerindeki bilgiler ve resimlerle tiikketiciye se¢im ve kullanim kolayligi

saglamasidir. Uzerinde yazili olan bilgiler sayesinde saticiya tasima islemini yapan firma
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ve gorevlilerine, kuryelere ve alicisina biiylik kolayliklar saglar (T.C. Milli Egitim

Bakanligi, 2011:1).

Ambalajlama, tasinmasi yapilacak iiriinlerin dis etkilere maruz kalmadan saglam
ve bozulmadan eksiksiz bir sekilde taginmasinin saglanmasidir. Ambalajlama yapilirken
ambalaj miisteriler tarafindan begenilmeli ve ambalajin igerisindeki iriinler hakkinda
bilgi verilmelidir. Ambalajlama yapilirken {riiniin 6zellikleri dikkate alinmalidir.
Ambalaj igerisindeki {iriin kirilabilecek 6zellikte ise iirlinii kirilmalara kars1 korumalidir.
Ambalaj ile igerisindeki iiriiniin fiziksel 6zellikleri uyum igerisinde olmalidir. Her tiirli
hava, depolama, nakliye kosullar1 dikkate alinarak iiriiniin yapis1 ve igerigi bozulmadan

muhafaza edilerek tasinmasi saglanmalidir (Isik, 2009:23).

Giuinimiizde teknolojik gelismeler sayesinde insanlar evde oturdugu yerden iiriin
siparisi vermektedir. Bu durumla birlikte iiriiniin eve teslimine kadar gecen siirede lojistik
faaliyetlerin 6nemi daha da artmustir. Uriinlerin tiiketicilere tesliminde dogru yapilan bir

ambalajlamanin yararlarin1 asagidaki sekilde siralanabilir:

o Uriinlerde hasar oran1 azaltmakla birlikte bozulmalar 6nlenmektedir.

o Uriinlerin maliyetleri diismektedir.

o Kontrollere yardimci olmaktadir.

o Dis etkenlerden kaynakli mikroplardan korunmaya yardim etmektedir.

J Satis esnasinda ve sonrasinda tiiketicilerin geri bildirimini saglamaktadir.

o Uriinlerin taklit edilmesini zorlastirmaktadir.

J Dayaniklilik saglamasiyla gidasizliga karsi diinya ¢apinda yiiriitiilen ¢abalara

destek vermektedir.
1.5.6 Satin Alma ve Tedarik

Satin alma ile tedarik kelimeleri ¢ogunlukla ayni anlamda kullanilsa da esasinda
birbirinden bagimsiz iki ayr1 unsurdan olusmaktadir. Tedarik, satin alma fonksiyonuna
gore daha genis bir anlamda kullanilarak temin etme kavramimi da kapsamaktadir.
Tedarik siireci; triinlerin temin edilmesini, tedarik¢i se¢imini, istenen hammadde ve
malzemelerin sayisin1 ve satin alma zamanini kapsamaktadir. Satin alma siireci ise
pazarlik goriismeleri veya tedarikgilerin belirlenmesi gibi faaliyetleri kapsamaktadir
(Daskan, 2016:17).
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Satin alma faaliyetiyle ilgili bir¢ok tanim bulunmaktadir. Bu tanimlardan

bazilarin1 asagida belirtmekte yarar vardir (Tanyas ve Hazir, 2011).

- Satin alma; satin alinmak istenilen iiriin ve malzemelerin dogru zamanda,
kalitede, miktarda, fiyatla, kaynaktan saglanmasidir.

- Satin alma; iriiniin, ne zaman, ne miktarda satin alinacagina karar verme, bu
islemi gergeklestirme ve istenilen iiriiniin istenilen kalite ve miktarin aruz
edilen zamanda teslim alindigini1 saglama islemlerinden olusan bir siiregtir.

- Satin alma; uygun donanim, malzeme, techizat ve hizmeti istenilen kalite,

istenilen miktarda, razi olunan fiyatla, dogru kaynaktan saglamaktir.
1.5.7 Depo Yeri Secimi

Depo; iiretim noktalarindan elde edilen hammadde ve iiriinlerin alinip tiiketim
noktalarina ulasincaya kadar dagitilmasinda stratejik bir rol oynayan 6nemli yerdir.
Mallarin 6zellikleri dikkate alinarak zaman ve mekan durumuna uygun bir sekilde

yerlestirme ve bosaltma islemlerinin yapildig: bina/yer/mekan olarak tanimlanabilir.

Hammadde, yart mamul, mamul ve triinlerin hareketliligini kolaylastirmak ve
misteri siparislerine zamaninda Karsilik verebilmek igin depolama islemi lojistik
yonetiminde kritik bir 6neme sahiptir. Depolama sayesinde beklenmedik zamanlarda
istenilen miktarlardaki {irlin taleplerini karsilayarak miisteriler agisindan gilivenirlik
saglanmaktadir. Bu sayede isletmeler miisterilerinin taleplerini zamaninda ve istenilen
miktarda karsilayarak miisteri memnuniyetini en {ist seviyede tutarak kendisi agisindan
da herhangi bir ekonomik kayip yasamamaktadir. Bu nedenle isletmelerin herhangi bir
giiven ve maddi kayba ugramamas: icin saglikli depolama sistemi kurmalari ticari
zorunluluktur. Bu yilizden depolama ve stoklama bir tercihin 6tesinde zorunluluktur
(Cokay, 2012:34).

Depo yeri seciminde insa edilecek yerlerin cografik 6zellikleri, konumlandirilacak
yerin nerelere yakin olacagi, depolarin biiyilikliigii ve depolanacak fiirtinlerin 6zellikleri
dikkate alinarak yapilmalidir. Depo yeri se¢imi isletmeler i¢in uzun vadeli ve stratejik bir
konudur. Bu anlamda depo yeri se¢imini makro ve mikro kriterlere gore siniflandirilabilir

(Boztepe, 2018:37-38).
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Depo Yeri Seciminde Makro Analiz

Makro analizde; maliyetler, miisteri hizmet seviyesi, depo sayis1 ve biiyiikligii
dikkate alinarak deponun cografi lokasyonunun hangi yer olacagina asagida belirtilen ti¢

temel yaklasima gore karar verilir

- Pazara Gore Konumlandirma,
- Uriine Goére Konumlandirma,

- Orta Noktaya Gore Konumlandirma.
Depo Yeri Seciminde Mikro Analiz

Mikro analizde ise; yakinlik, siire, mesafe, nakliye maliyeti, sefer sayisi, imar
durum, konum, altyapr durumu, trafik yogunlugu, afet durumu, vergi ve tesvikler vb

durumlar dikkate alinir.

1.5.8 Ellecleme

Uriinlerin iiretim noktalarindan alinip tiiketicilere ulastirmak igin konulan
depolarda yapisal ve teknik 6zelliklerinin korunarak malzeme bosaltma, teslim, segerek
ayirma, bolme, paket agma, yerlestirme, istifleme, yer degistirme, yenileme, onarma gibi
islemlere tabi tutulmalarma ellecleme denir (Sevim, 2017:20). Ellegleme faaliyeti

asagidaki is ve islemleri kapsamaktadir (Karacan ve Kaya, 2011:42):

e Kaplarin tamir edilmesi,

e Egyalarin havalandirilmast,

e Egyalarin kalburlanmasi,

e Biiyiik kaplardan kii¢iik kaplara bosaltilmast,
e Kiiciik kaplarin birlestirilmesi

e Karistirma isleminin yapilmasidir.

Ellegleme faaliyetleri triinlere katma deger saglamiyor gibi goriiniiyor olabilir.
Ellegleme islemi esnasinda driinlerin yanhs elleclenmesi iriinlerin  degerlerinin
diismesine neden olabilir. Ellegleme faaliyetlerinde; verimliligin  arttirilmasi,
malzemelerin gereksiz yere depolarda tutulmamasi, depolarda iriinlerin yer degistirme

sayisinin azaltilmasi ve ellegleme sirasinda tiim risklerden korunmasi yoluyla hem lojistik
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maliyetler diisiiriilmekte hem de lojistik faaliyetlerinin etkinlik diizeyinin arttirilmasi
amagclanmaktadir (Unlii, 2017:15).

Ellegleme insan giicli tam ve yar1 otomatik sistemler araciligiyla yapilmaktadir.
Depolarda hangi sistemin kullanilacagi firmalarin ekonomik giicleriyle dogrudan orantili
olmanin yaninda depolarin fiziki yapilar1 ve iriinlerin 6zellikleri de etkili olmaktadir.
Miisterilere daha iyi hizmet vermek adina zamaninda teslim ellegleme yatirimlarini

dogrudan etkilemektedir (Istanbul Ticaret Odas1, 2006:20-22).

1.5.9 Malzemelerin Tasinmasi

Malzemelerin isletme igerisinde, isletmelerden depolara, depolardan alinarak en
son tiiketiciye ulastirincaya kadar uygun ekipman ve ambalaj kullanarak en az zararla
taginmasi islemidir (Erdogan, 2007:19). Baska bir ifadeyle; malzeme tasinmasi, ihtiyag
duyulan tirtinlerin istenilen zamanda, bulunduklar1 yerden alinarak istenilen yere fiziksel
hareketlerini ifade eder (Keskin, 2006:24).

Gilinlimiizde teknolojik gelismelerle birlikte malin kalitesi ve fiyati kadar hasarsiz
olarak taginmasi da en az fiyati ve kalitesi kadar 6nem arz etmektedir. Mali zararsiz, en
kisa siirede ve en ucuz fiyata iiretim veya satis noktasindan tiikketim noktalarina ulastirmak
rekabetin 6nemli bir pargasi olmustur. Bu durum kisalan mesafenin ve tasima modlarinin

arttig dis ticarette kendini iyiden iyiye hissettirmistir (Durusu, 2011:26).

1.5.10 Tersine Lojistik

Tersine lojistik; kullaniciya artik  gerektirmeyen kullanilmig iirlinlerin
tilketicilerden alinarak tekrar artt deger elde etmek veya sifir atik amaciyla elden
cikarmak amaciyla verimli ve maliyet avantajli akigini planlama, yiiriitme ve kontrol etme

stirecidir (Sengiil, 2010:76).

Uriin ve atiklarin yeniden kullanilmasi eskilere dayanmaktadir. Hurda metal ve
atik kagit toplama, cam siselerin yeniden degerlendirilmesi i¢in depozito uygulamalari
daha onceleri yapilmaktaydi. Kullanimina gerek kalmayan f{iriinlerin geri alinmasi, yok
edilmesine kiyasla daha ekonomik ve daha avantajlidir. Kaynaklarin sinirli oldugu ve
dogaya birakilan atik malzemelerin dogaya verdigi zararlar ¢evresel kaygilari beraberinde
getirmistir. Bu malzemelerin yeniden kullanima sunulmasi tersine lojistige olan ilgiyi

artirmistir (Karagay, 2005:319).
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Isletmeler agisindan tersine lojistik veya ters lojistik faaliyetinin birgok nedeni
bulunmaktadir. Bunlar; ekonomik nedenler, yasal yaptirimlar, ¢evre kirliliginin artmasi

ve sosyal sorumluluktur (Asar, 2017:39).
1.6 TURKIYE’DE LOJISTIK SEKTORUNUN GELISIiMI

Tiirkiye’de lojistik kavraminin yeni yeni kullanilmaya baglanmasina ragmen
Tiirklerin lojistik seriiveni eskilere dayanmaktadir. 3 kitada yani genis cografyalarda
hiikiim siiren ve Hun Imparatorlugu’ndan, Tiirkiye Cumhuriyeti devletine dek 16 biiyiik
devlet kuran Tiirkler, lojistik acidan da bir¢ok basariya imza atmislardir. Asya, Avrupa
ve Afrika gibi kitalarda fetihler gergeklestirerek iilke sinirlarini genisletmek ve buralari
yurt edinmek askeri kabiliyetin yani sira lojistik faaliyetlerin varligi ile miimkiin
olmaktadir. Diinya ticaretinin karayolu olarak bilinen Ipek Yolu ve Baharat Yolu gibi
tarihi yollar tizerinde Tiirklerin egemen olma istek ve basarilart hem askeri hem ekonomik

hem de lojistik alanda birgok avantaji da berberinde getirmistir (Karabacak, 2018:12).

Ulasim MO 2000 yillarinda evcillestirilen develer tarafindan yapilmustir. Bu
develer giinde {i¢ yiiz km yol kat ediyor, su igmeden 17 giin yol aliyor ve yaklasik 600 kg
yiik tasiyorlardi. Osmanli malzemelerini tagimak i¢in Orta Dogu’dan ¢ok sayida deve
getirmislerdi (Lewis, 2016:215). Tiirk tarihine bakildiginda Tiirkler 6zellikle Selguklu ve
Osmanli Imparatorlugu donemlerinde; yollar, kopriiler, kervansaraylar yapmistir. Bu
durum Tirklerin gittikleri yerlerde ulagtirma konularinda ilerleme kaydettigini
gostermektedir. Savas ve barig zamanlarinda askerlerinin ulagtirma veya lojistik ihtiyacini
karsilamak amaciyla ordugdhlar yapmanin yani sira yeni ticaret yollar1 ve bu yollar
tizerinde de kervansaraylar insa ederek ticari faaliyetleri destekleyici atilimlar

gerceklestirmislerdir (Gombrich, 2009:199).

Diinyada gelismis tlkelerin tamamina yakininda lojistik sektorii giinden giine
gelismigtir. Tirkiye’de ise 1980 ve 1990’11 yillar arasinda deniz, kara, demir, havayolu
ve kombine tagimacilik alanlarinda ulastirma altyap1 yatirimlariyla lojistik sektori atilima
gegmistir. Tiim diinyada oldugu gibi Tirkiye’de de hizmetlerini ¢esitlendiren ve
uzmanlasan bu sektor, 2000 yilinin basina gelindiginde, emekleme devresini geride
birakmis, ulusal ve uluslararasi sirketlerle isbirligine girmis, yurtdisinda acenteler agmas,

verilen hizmetlerin kalitesini artirmis ve dinamik bir hal almistir. Lojistik sektorii, son
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donemlerde iilkemizde hizli biiyliyen onemli sektorler arasina girmis bulunmaktadir.
Tiirkiye’de lojistik sektorii son yillardaki gelismesiyle nakliyecilikten veya tagimaciliktan
styrilma gayreti igerisindedir. Bu noktada 6nemli asamalar kaydedilmesine ragmen hala

geng bir sektor olarak nitelendirilebilir (Akis, 2016).

Lojistik sektorii tim diinyada oldugu gibi iilkemizde de tiim sektdrlere hizmet
verme kabiliyetine sahiptir. Ulkemizde bu sektoriin hizmet verdigi baslica sektdrler insaat
malzemeleri, tekstil, otomotiv, makine, beyaz esya, perakende satis, kagit, demir ve ilag
ve saglik sektorii gelmektedir. Bu sektorlerin agirligr ile birlikte bu firmalarin bir takim
hizmet talepleri bulunmaktadir. Bunlar; hiz, miisteri hizmetleri kalitesi, teknolojik seviye,
diisiik maliyet, genis bir alana ulasabilme, sirketin kiiltiirii ve yonetim anlayisi, esneklik,
151 uzmanina birakarak performans artis1 saglamak, yatirnm yapma gereksinimden
kurtulmak, genis hizmet cesitliligi, cografi yakinlik veya uygun cografi konum, sirketin
finansal durumu, sirketin piyasadaki tinii taninmishigi ve sirketin cirosudur (Koban ve

Yildirir Keser, 2011:329).

Lojistik kavrami ve uygulanma alani ilk baslarda ihracat ve ithalat ile anilmaya
baslanmistir. Ozellikle biiyiik caplardaki marketler zinciri, siiper ve hiper marketleri ile
on plana ¢ikmis, elektronik ticaretin (e-ticaret) biiylimesiyle beraber ticari ve giinlitk

yasamla birlikte anilir olmustur.

Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin toplam hacmi 3 milyar dolar civarindadir.
Oniimiizdeki yillarda iireticilerin lojistik isletmeleriyle isbirligine gidecegi varsayilarak
tilkemizin lojistik sektorii toplam hacminin 15 milyar dolara ulasacag1 varsayilmaktadir

(Orhan, 2003:97).

Lojistik faaliyetlerinin gesitliginin fazla olmasi miinasebetiyle ciro ve karlarin
belirlenmesi oldukg¢a giictlir. Yazili ve yazili olmayan bilgilere goére ve sektor
temsilcilerinin beyanlar1 dikkate alindiginda piyasa hakkinda verilen veriler 1s18inda

yaklasik degerlerle sektore iligkin veriler sdyle yorumlanabilir (Babacan, 2003:11):

»  Pazarin cografyasi: Kitalar arasinda gegis noktasinda yer almasi
dolayisiyla iyi konumdadir.

> Pazar degeri: Yaklasik 2 - 3 milyar ABD Dolart.
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> Yilhik Kar Artis1 Orani: 1999°da % 31, 2000°de % 35 ve 2001°de % 55
rapor edilmis.

Pazar potansiyeli: GSMH’nin yaklasik % 10 ile % 12’si kadar.

Biiyiime hiz1: Yaklasik % 10, % 15 olarak diisiintilmektedir.

Gelisme donemi: 2000 yilindan itibaren gelismeye baglamistir.

vV V V V

Hizmet maliyet orami: Satis fiyatinn % 8 ila % 15 arasinda

degismektedir.

Lojistik sektorii diinya ile birlikte Tiirkiye’de de hizli gelisme gostermektedir.
Lojistik ile ilgili harcamalarin Gayri Safi Milli Hasilla (GSMH) ig¢indeki pay1 diinya
genelinde % 1,5 - % 2 arasindadir. Ulkelerin gelismislik oranlaria paralel bir sekilde dis
kaynak kullanimi % 10 ila % 30 arasinda degismektedir. Lojistik sektOriiniin biiylime hizi
Avrupa lilkelerinden yaklasik olarak 2 kat fazla olup % 20 civarindadir. Lojistik
sektoriiniin GSMH igindeki pay1 ABD’de % 12 civarlarinda iken Tiirkiye’de bu oran %
1,5 diizeylerindedir (Orhan, 2003:93-95).
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Tablo 1.1: Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin SWOT analizi

- Jeopolitik ve stratejik konum. - Yiiksek fiyat odakli hizmetlerde
- Ulusal ve uluslararasi lojistik kamyon tagimaciliginin zorlanmasi.
sirketlerin iilkemizdeki varligr. - Sektorde kayit disiligin fazla
- Ulke ekonomisinin gelisme olmasi.
o potansiyeli. o - Demiryolu altyapisinin modernize
&= |- Ulkedeki kamyon filolar1 ve gelismis = olmamasi.
é karayolu tasimaciligl. E - Denizyolu tagimaciligi
:Q | - Isletmelerin tedarik zinciri olusturma o) yatirimlarinin azligi.
?" yeteneklerinin varlig1. >~ - Bilgi teknolojilerinin kullanilma
B - Isgiicii maliyetinin diisiik olmas. = azlig1.
:8” - Isletmelerin egitimli elemanlar z - Kredi temininde gii¢liiklerin
& calistirmalart. N olmasi.
- Son yillarda yapilan ulagtirma - Lojistik sektoriinde firmalar arasi
projeleri. isbirliginin olmamasi.
- Sektorde genel anlamda planlama
ve politika eksikligi.
- Demiryollarinin yapilandirilmasi. - Kamyon tasimaciligindaki vize
- Pazarin doyum noktasina sinirlamasi ve kotalar.
EE ulasmamas. 5 - Komsu iilkelerle olan rekabetler.
— | - Uluslararasi ticaretin artmasi. = - Yatirimlarn yiiksek dereceli
|<_E - Yeni limanlarin yapilmast. = olmalari.
o) | - Geng isgiicli potansiyeli. % - Bolgesel krizler.
x| . Bilgi teknolojilerinin gelisimi. = - Akaryakat fiyatlarindaki artiglar.
ol AB’ye olast tiyelik ve ticaretin = - Kiiresel rekabete uyum
gelistirilmesi saglayamama.

Kaynak: (Saridogan, 2013:76)

Tablo 1.1°de Tiirkiye’nin lojistik sektoriine ait SWOT analizi yapilmistir. Bu
tabloda zayif yonleri azaltacak gerekli ¢aligsmalar yapilarak giiglii yonleri artirilabilir.
Tiirkiye’nin en 6nemli potansiyeli ve SWOT analizi bakimindan firsat1 geng isgiiciidiir.
Tiirkiye bu potansiyeli kalifiye ve nitelikli hale getirebilirse lojistik sektoriiniin gelisimini
olumlu etkileyebilir. Kisaca firsatlar1 ¢ok iyi degerlendirip tehditleri mimimize ederek
bunlart giiglii yonleri boliimiine ekleyebilirse lojistik sektoriinde uluslararasi diizeyde

rekabet edebilir noktalara gelebilir.
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Tablo 1.2: Tiirkiye’de Lojistik Sektoriinde Faaliyet Gosteren Sivil Toplum Kuruluslari

Uretenleri
Dernegi

ADI KODU ICERIK
Siiriiciilere giivenli siirli ve arag nakliyesi yiikleme ve
Arac Loiistikeileri tasimast konusunda egitimler vermektedir. Otomotiv
Derfle“ij ¢ ARLOD | sektoriine bitmis ara¢ lojistigi alaninda destek veren 8
& firmadan olusan 14 iiyesi bulunmaktadir. Toplam galisan
sayist 5.340
. Demiryolu tagimaciligimi ¢agm ve tlkenin gerekleri
Demiryolu 5 . . .

- dogrultusunda gelistirmek ve demiryolu tasimaciliginin
Tasimaciligt DTD B .
Dernedi payini yiikseltmek amaciyla 2006 yilinda kurulmus bir

£ dernektir. 74 iiye firmaya sahiptir.
Ozellikle konferanslar, egitim ve lojistik firmalarim
o .. bilgilendirme alanlarinda faaliyet gosteren ve 2001 yilinda
Lojistik Dernegi LODER kurulan bir dernektir. Yaklasik 750 tiyesi bulunan bir
dernektir.
Tiirkiye Kargo, Kargo, dagitim, kurye ve lojistik isletmecileri arasinda
Kurye, Lojistik . birlik ve uyumu saglamak igin kurulmus 27 tiyesi bulunan
. . KARID . .
Isletmecileri bir dernektir.
Dernegi
Tiim sektor kuruluglarimi bir biiyiik organizasyon iginde bir
Tiirkiye araya getirerek sektoriin  ulusal ve uluslararasi
Nakliyeciler TND sosyoekonomik agidan bir gili¢ unsuru haline gelmesini
Dernegi saglamak icin 1947 yilinda kurulmustur ve 150 iyesi
vardir.
. . Ozel sektor ve liman isletmecilerinin sektorel sorunlarina
Tiirkiye  Liman . e
: oo . . ortak bir platformda ¢oziim aramak ve dayanismay1
Isletmecileri TURKLIM o e
o saglamak amaciyla 1987 yilinda kurulmus 65 iyeli bir
Dernegi .
dernektir.
Uluslararasi Karayolu yiik tasimacilar ile ilgili giimriik problemlerinin
Karayolu ile Yiik ¢Oziimii, sektordeki yikici rekabetin Onlenmesi ve
Tasimacilar1 ve UKAT sorunlarin ¢6ziimiinde zaman kaybini ortadan kaldirmak
Acente Sahipleri icin kurulmus 153 iiyeli bir dernektir.
Dernegi
1974 yilinda Tiirkiye kara nakliye sektdriiniin her tiirlii
Uluslararasi .
R sorununu ulusal ve wuluslararast platformda ¢6zmek
Nakliyeciler UND . R oo i
Dernegi amacityla bir araya .ge.len sektor temsilcileri tarafmdan bir
meslek orgiitii kimligiyle kurulmustur. 994 iiyesi vardir.
Uluslararasi 1986 yilinda kurulan Tiirkiye’de ve uluslararasi kanalda
Tasimacilik ve kara, hava, deniz, demiryolu, kombine tasimacilik ile
Lojistik Hizmet UTIKAD | lojistik hizmetleri iireten 458 sirketin {iye oldugu Tiirk

tasimacilik ve lojistik sektoriiniin en biiyiik sivil toplum
Orgiitiidiir.

Kaynak: (Basgbakanlik, 2010:20).

1.6.1 Lojistik Performans Endeksi

Kiiresellesme ile birlikte iilkeler arasindaki sinirlar cografik siirlar olarak kalmis

ticarette sinirlar ortadan kaldirilmistir. Ulkeler bu durumdan daha fazla nemalanmak veya
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pastadan daha fazla pay alabilmek i¢in biiyliyen ve gelisen pazarlarda s6z sahibi olmak
istemektedirler. Bu pazarlarda s6z sahibi olabilmenin yolu ticari gii¢lerini artirmalariyla
miimkiin olabilmektedir. Ticari ve rekabetci giiclerini artirabilmeleri igin lojistik
sektoriindeki altyap1 yatirimlar: ve bu sektordeki yasal diizenlemeler ve kamu- 6zel sektor
uyumu biiylik 6nem tasimaktadir. Diinya Bankasi, iilkelerin mevcut lojistik sektorii
durumlarim1 gérmeleri ve diger {ilkelerle kiyaslama yapabilmeleri i¢in Lojistik
Performans Endeksi (LPE) yaymlamaktadir. Lojistik performans endeksi
degerlendirmelerinde asagidaki kriterler dikkate alinmaktadir (Koban ve Yildirir Keser,
2011:335-336):

o Giimriik

o Altyap

e Uluslararas1 sevkiyatlar
e Lojistik yetkinlik

e Takip ve izlenebilirlik

e Zamaninda islem

inovasyon siireci ile desteklenmektedir. Lojistigin gelisim siirecini internet tizerinden
yapilan e-ticaret hizlandirmakta ve iilkemize ekonomik deger katmaktadir. Ulkemiz
lojistik faaliyetlerin performansini artirarak kiiresel rekabeti artirmayr diistinmektedir.
Lojistik Performans Endeksini artirarak iist siralar1 zorlayarak lojistik merkez olmay1

hedeflemektedir (Wolff ve Yildiz, 2018:191).

Lojistik Performans Endeksi iilkeler bazinda ilk kez 2007 yilinda o6l¢iilmeye
baslanmistir. Ik 6lciimde yedi alan belirlenmistir. Sonraki dlciimlerde ise alt1 alan
tizerinden Sl¢iim yapilmistir. Bu dlgiimlerde en diisiik puan 1(bir), en yiiksek puan olarak

5 (bes) olarak dl¢iim yapilmustir (Yaprakli ve Unalan, 2017:594).
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Sira | LPI 2007 LPI 2010 LPI 2012 LPI 2014 LPI 2016 LPI 2018
1. | Singapur Almanya Singapur Almanya Almanya Almanya
2. | Hollanda Singapur Hong Kong | Hollanda Liiksemburg | Isvecg
3. | Almanya Isveg Finlandiya | Belgika Isveg Belcika
4, | Isveg Hollanda Almanya | Ingiltere Hollanda Avusturya
5. | Avusturya | Liiksemburg | Hollanda Singapur Singapur Japonya
6. | Japonya Isvigre Danimarka | Isveg Belgika Hollanda
7. Isvigre Japonya Belcika Norveg Avusturya Singapur
8. | Hong Kong | Ingiltere Japonya Liiksemburg | Ingiltere Danimarka
9. | ingiltere Belgika ABD ABD Hong Kong | ingiltere
10. | Kanada Norveg Ingiltere Japonya Amerika Finlandiya

Kaynak:(Diinya Bankasi), Lojistik Performans Endeksi.https://Ipi.worldbank.org/report

Tablo 1.3 incelendiginde 2010, 2014, 2016 ve 2018 yillarinda lojistik performans
endeksine gore Avrupa kitasindan Almanya’nin ilk sirada yer aldigi goriilmektedir.
Siralamada iilkeler kendi aralarinda yer degistirmekte ve listenin ilk 10’u hemen hemen
ayni iilkelerden olustugu goriilmektedir. Ozellikle Asya kitasinin giiney dogu ug
noktasindaki Singapur ile Avrupa kitasindan Almanya’nin bu tabloda ilk siray1 paylastigi
goriilmektedir. Tabloya gore 2007 ve 2012 hari¢ diger yillarda Almanya’nin puanini 4’iin
tizerinde tutarak birinci siray1 diger tilkelere kaptirmadigi goriilmektedir. Avrupa ve Asya
kitalarinin birlestigi noktada bulunan Tirkiye’nin bu tablodaki yeri tablo 1,4’te
gosterilmektedir.

Tablo 1.4: Tirkiye’nin Yillara Gére LPE Skoru ve Siralamasi

LPI 2007 LPI 2010 LPI 2012 LPI 2014 LPI 2016 LPI 2018
Sira | Puan | Sira | Puan | Sira | Puan | Sira | Puan | Sira | Puan | Sira | Puan
34 3,15 | 39 3,22 | 27 3,51 |30 3,50 | 34 3,42 | 47 3,15

Kaynak:(Diinya Bankas1), Lojistik Performans Endeksi.https://Ipi.worldbank.org/report

Tablo 1.4’te Tiirkiye nin Diinya Bankasi tarafindan agiklanan verilerde LPE skoru
ve siralamasi verilmistir. Tirkiye’nin LPE skorunda 2007, 2010 ve 2012 yillarinda
stirekli bir artis goriilmektedir. 2014 yilindan itibaren ise asag1 yonlii bir hareket soz
konusudur. Ulke siralamasina bakildiginda ise 2007°de 34. Sirada, 2010°da 39. sirada,
2012°de 27. sirada yer alan Tiirkiye; en basarili performansini 2012 yilinda 3,51 puan ile
27. siraya yiikselerek gostermistir. 2018 ile 2007 yillarinin puanlart ayni olmasina ragmen
2018 yili swralamasi 13 sira gerilemistir. Bu duruma gore 2018 yilinda puanlarin

yiikseldigi goriilmektedir. Bu sonug {ilkelerin bu alanlarda siirekli iyilestirmeler


https://lpi.worldbank.org/report
https://lpi.worldbank.org/report
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yaptigini, lojistik performans endeksinin her zaman artis gosterdigini ve yerinde sayarak

iist siralara ylikselmenin zor oldugunu gostermektedir.

1.6.2 Tiirkiye Lojistik Master Plam1 (TLMP)

Tiirkiye’de lojistik sektorii son yillarda hizli bir gelisme gostermekte, hem kendi
iginde tasidig1 biiytime potansiyeli hem de {ilkemizin 2023 hedefleri dogrultusunda birgok
ekonomik hedefe ulasmada oynayacagi temel rol itibari ile biiyiilk 6neme sahip
bulunmaktadir. Ulkemizde lojistik sektorii hem yurt igindeki hizli gelismesi hem de
bolgesel bir lojistik merkez olma iddiasi nedeniyle uzun vadeli bir planlamaya ihtiyag
duymaktadir. Bunu saglayacak olan en onemli arag ise Tiirkiye Lojistik Master planinin
hazirlanmasidir. Lojistik sektorii ekonomik, sosyo-ekonomik faaliyet ve gelismelerden
etkilenmektedir. Tirkiye Lojistik Master Plani hazirlanirken ekonomik faaliyetlerin
(ekonomik biiylime, iiretim, dis ticaret, transit ticaret ve i¢ tilketim) yani sira SOSYoO-
ekonomik gelismeler ve dngoriiler de dikkate alinmalidir. Sosyo-ekonomik biiyiikliikler;
kentlesme ve kentsel doniisiim, niifus ve demografi, egitim seviyesi, orta sinif ve yeni
tiiketim aliskanliklar1 ve i¢ ve dis turizm hareketleridir (Tiirkiye Ihracatcilar Meclisi,
2011:28).

10. Kalkinma Planinda (2014-2018) ‘Tasimaciliktan LojistiZe Doniisiim
Programn’ icerisinde ‘Tiirkiye Lojistik Master Planinin’ yapilmasi amaclanmaktadir.
Tiirkiye’nin uluslararast konumunun giiclenmesi, toplam maliyetler icindeki lojistik
maliyet yiikiinlin azaltilmasi, intermodal tasimaciligin tesvik edilmesi, digerlerine gore
daha ekonomik olan demiryolu tasimacilik paymimn artirilmasi planlanmaktadir. Bu
sekilde tiriinlerin tiiketim pazarlarina ulagim stiresi kisalacaktir. ‘Tiirkiye Lojistik Master
Plan’ hazirlanmas1 ¢alismalari siirdiiriilmekte olup, bu planin 2018 yili sonunda

tamamlanmasi amaglanmaktadir (Ulastirma ve Altyapr Bakanligi, 2018:273).

Gegis koridorunda bulunan ve lojistik merkez olma iddias1 olan Tiirkiye’nin
TLMP hazirlanmasinda asagidaki ilkeler gdzetilmelidir (Tiirkiye Ihracatcilar Meclisi,
2011:46).

- Tiirkiye’nin i¢ tiikketimi, dis ticareti ve transit ticareti kapsaminda oncelikli
hedefleri ve bilesenleri dogrultusunda yurt i¢i ve uluslararasit koridor

ithtiyaclarinin tespit edilmesi.



25

- Bulundugu gecis koridorundaki komsu iilkeler ve bu koridor iizerindeki
iilkelerle ikili ve ¢ok tarafli anlagmalarin yapilmasi.

- Bulundugu gecis koridorundaki komsu iilkeler ve bu koridor {izerindeki
iilkelerle altyap1 yatirimlari, is ve hizmet standartlarinin gelistirilmesi,
giimriik ve sinir iglemlerinde uyumun saglanmasi.

- Koridorlar iizerinde yer alan iilkelerin lojistik altyapr ihtiyaglarinin
belirlenmesi, planlanmasi, yatirinmlarin desteklenmesi ve finanse edilmesi.

- Koridorlar lizerinde yer alan lojistik hizmetler i¢in ortak bilgi ve iletisim
teknolojileri (ICT) altyapisi kurulmasi.

- Koridorlar tizerinde faaliyet gosterecek lojistik hizmet saglayici Tiirk 6zel
sektor sirketlerinin tesvik edilmesi.

- Koridorlarin kombine tasimacilik ve siirdiirebilir lojistik ilkeleri

kapsaminda gelistirilmesi.
1.7 TASIMACILIK TURLERI

Tiirkiye’nin kitalar arasit gegis koridorunda olmasi, tarihi ipek yolu {izerinde
bulunmasi, iiretim merkezleri ile tiikketim merkezlerinin arasinda olmasi1 miinasebetiyle
tasimacilik tiirleri bakimindan cesitlilik gostermektedir. Ozellikle Kafkaslar, Rusya, Iran
ve Irak gibi iilkelerin petrol ve dogalgazlarinin Avrupa’ya tasinmasinda boru hatlarinin
gelisimi acgisindan son derece dnemlidir. Ug tarafinin denizlerle gevrili olmas1 énemli
limanlarm biitlin denizlerinde bulunmast denizyolu tasimaciligini gelistirmistir.
Cumbhuriyetin ilk yillarinda yatirimlarina hiz verilen ve 1950’lerden baslayarak 50 yil
boyunca unutulan demiryolu tasimaciligi hak ettigi degeri gérememistir (Bkz. Tablo 2.4).
Son yillarda yapilan demiryolu altyapi yatirimlari ile daha iyi konuma gelecegi
diigiiniilmektedir. Karayolu yurt i¢i yolcu ve yiik tagimacilikta her zaman zirvede
olmustur (Bkz. Tablo 2.1).

1.7.1 Karayolu Tasimacihig

Karayollari; kitalari, iilkeleri ve sehirleri en hizli, en ekonomik ve kesintisiz
bigimde birbirine baglamas1 agisindan tasimacilikta son derece 6nemli yer kaplamaktadir.
Tirkiye’nin AB, Kafkasya, Tirk Cumbhuriyetleri ve Orta Dogu’ya yapilan ticarette

karayolu tagimaciligi 6n plandadir. Tiirkiye’nin cografi konumunu da dikkate alarak artan
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tasima taleplerini ve karayolu tagimacilik faaliyetlerini kiiresel boyutta planlamasi ve
kiiresel ulastirma koridorlar1 ile entegrasyonunu saglamasi gerekmektedir. Ulkemizin
karayolu altyapis1 diger tasimacilik tiirlerine gore daha fazla gelismistir. Yurt genelinde
en fazla yiik ve yolcu tasimacilig: karayolu araciligiyla yapilmaktadir. ihracat, ithalat ve
transit ticaretteki gelisim ve projeksiyonlar dikkate alindiginda iilkemiz karayollarinin
kapasitesini ve kalitesini daha da gelistirmesi gerektirmektedir (Tiirkiye Ihracatgilar
Meclisi, 2011:13).

Uluslararasi tagimacilik tiirleri igerisinde yer alan karayolu tasimaciligi; karayolu
alt yap1 projelerinin fazlalagmasi, ylikleme ve bosaltma noktalarinin kapidan kapiya
yapilmasi, ylikleme ve bosaltma islemlerinin kolay yapilmasi gibi 6zellikler karayolu

tasimaciliginin temel 6zellikleridir (Canci ve Erdal, 2003:1-33).

Karayolu tasimaciligi; yiik ve yolcu tasimacilifinda tiretim yapilan noktalardan
tilkketicilere ulasincaya kadar aktarma olmadan tasima imk&ni sunmaktadir. Tasima
miktarlarinda ve tasima rotalarinda esneklik bulunmaktadir. Diger tagima tiirleri olan
demiryolu, denizyolu, havayolu ve boru hatti tagimaciliklarinda tamamlayici rol
tistlenmektedir. Uluslararasi lojistikte karayolu tasimaciligi digerlerine gore daha ¢ok

ilerleme kaydetmistir (Baykal, 2012).

Karayolu tagimaciligi, ulusal ve uluslararasi tagimacilikta diger tasima modlarinin
tamamlayicist niteligindedir. Dis ticaret igslemlerinde yapilan karma tasimaciligin 6nemli
bir baglanti asamasidir. Karayolu tagimaciligi, tirlinlerin yiikkleme ve bosaltma
noktalarinda garlari, limanlari, terminalleri vb. yerleri birbirine baglar. Karayolu

tagimaciligr diger tagima tiirleri i¢in vazgegilmezdir (Tanyas ve Diizgilin, 2016:131).

Karayolu tagimaciliginin 6nemi ve rolii iilkelere ve hatta bolgelere gore
degismektedir. Ulkelerin cografi yapisi; daglari, ovalari, nehirleri, ormanlari karayolu ve
demiryolu altyapi1 yatirimlari bu rolii ve 6nemi etkilemektedir. Bu yatirimlar cografi
yapimin verdigi imkanlar gergevesinde gerceklestirilmektedir. Bir iilkede hangi tasima
modunun daha fazla tercih edildiginin en 6nemli gostergesi o iilkede yapilan alt yapi
yatirimlariyla dogru orantilidir. Ulkeler ve bolgelerdeki iklim kosullar1 da tasima modu
secimini Oonemli oranda etkilemektedir. Karayolu tasimaciliginda 2003-2016 yillart
arasinda yolcu ve yiik tagimaciligi yetki belgesi alan kisiler ve tasitlar asagida

siralanmigtir (Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi:15-17).
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- Yolcu tagima yetki belgeli tasit sayist 74.500, koltuk kapasitesi 1.647.499
adet,

- Yik tasima yetki belgeli 1.256.983 tasit, bu araglarin tasima kapasitesi
11.107.879 ton,

- Karayolu Tasimas1 Mesleki Yeterlilik Belgesini alanlarin sayis1 4.568.048
kisi,

- Karayolu tasima yonetmeligine gore diizenlenen yetki belgeleri toplami
527.355 adet,

- Karayolu tasit yonetmeligine gore yetki belgeli tasit sayis1 1.331.483 adet.

1.7.2 Demiryolu Tasimacilig1

Demiryolu tagimaciligi; giivenli, ekonomik ve ¢cevreye en az zarar veren bir tasima
tirti olmasi nedeniyle kamu ulastirma politikalarinda daima 6nemli bir pay edinmistir.
Rusya, Avrupa, Cin ve ABD’de yaygin bir sekilde kullanilmaktadir. Demiryolu
tasimaciligr tilkemizde diinya ortalamasmin son derece altindadir. Bu durum hem
demiryoluna yapilan yatirnmlarin azligi hem de yasal mevzuattan kaynaklanabilir.
Tiirkiye’de demiryolu altyap1 yatirimlari uzun yillar ihmal edilmesine karsin son yillarda
bu yatirimlara hiz verildigi goriilmektedir. Lojistik sektorii firmalar1 tagimacilikta
demiryolunu daha fazla kullanmak istese bile demiryollarini devletin isletmesi ve bunun
sonucunda rekabetin olusamamasi ve altyapi sorunlart sirketlerin demiryolu tercihini

etkileyebilir.

Tasimacilik tiirlerinden biri olan demiryolu tasimaciligi, uzun mesafelere giivenli
bir sekilde yapilan tagimaciliktir. Hizli tren, yiiksek hizli tren (YHT), yeni teknolojiler
diger tagimacilik tiirlerinin alternatifi haline gelmistir. Demiryoluyla yapilan yiik
tasimacilig yeni teknolojik gelismeler dogrultusunda degisime ugramis ve diger tasima

tiirleriyle biitiinlesmis bir sistem haline gelmistir (Bulut, 2018:42)

Bakii-Tiflis-Kars demiryolu projesinin tamamlanmasiyla birlikte bu ag Pekin-
Londra demiryolu agiyla birbirine baglanmustir. Ticaretin merkezinin Bati’dan uzak dogu
ilkeleri olan Cin ve Hindistan’a kaymasiyla birlikte demiryolu tasimaciligi bu projeyle

daha da 6nemli hale gelmistir.

Tiirkiye’de son donemlerde yapilan hizli tren, yiiksek hizli tren projeleriyle

mesafeler seyahat ve tasimacilikta gegen zaman agisindan kisalmistir. Bu projelerin
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tamamlanmasiyla birlikte {ilkemizdeki demiryolu ulasim ag1 giiglenecektir. Bu da yolcu
ve yiik tasimaciliginda giivenlik, zaman tasarrufu ve ¢evreye duyarli tasimacilik tiirleri

arasina girecektir.

Son yillarda demiryollar1 projeleri hiz kazanmig, mevcut hatlarin iyilestirilmesinin
yaninda yeni hat projeleri de giindeme alinmistir. Hizli tren, yiiksek hizli tren (YHT) gibi
projelerle zaman agisindan sehirler birbirine yaklagsmistir. Boylece yolda gecen zaman
azalmis ve yolculuk konforu artmustir. Tiirkiye’de faaliyete gecen projelerle birlikte
demiryollar1 tagimaciligi alt yapt mevcut durumu soyledir (Ulastirma Denizcilik ve

Haberlesme Bakanlig1:28):

2000’11 yillarda Tiirkiye’deki mevcut demiryolu hat uzunlugu 10. 959 km’dir.
2009 yilindan itibaren yiiksek hizli tren hatlarinin faaliyete gecmesiyle birlikte 2017 yili
itibartyla toplam hat uzunlugu % 15 artisla 12.608 km’ye ulagsmistir. Toplam hat
uzunlugunun 1.213 km’si yiiksek hizli tren (YHT) hattindan olusmaktadir (Bkz. Harita
2.4). Ulkemizdeki cografi yapt durumu yani daglarin dogu-bati seklinde uzanmasi

sonucu tren hatlar1 da dogu-bati yoniinde gelismistir.

1.7.3 Havayolu Tasimacihigi

Havayolu tasimaciligi diger tasimacilik tiirlerine gore en pahali olan tagimaciliktir.
Bu tagimacilik tiirtinde yilikleme ve bosaltmalarin ¢ok sik yapildigi, tasima siirecinin kisa,
emniyetli ve esnek oldugu tasimacilik tiirtidiir. Digerlerine gore bu tasimacilik tiiriiniin
tercih edilmesindeki en Onemli faktor; daha uzun mesafelere daha kisa siirede
ulagsmasidir. Genellikle hacimce kiiclik, agirhigi az, ekonomik degeri yiiksek olan
rtinlerin kisa zamanda ulagilmasi istenildiginde bu tasima tiirii tercih edilmektedir
(Bulut, 2018:41).

Havayolu tasimaciligi, kiigiik boyutlardaki katma degeri yiiksek {irtinlerin
paketlenmis bir sekilde tasinmasina elveriglidir. Bu tasimaciligi diger tasima tiirlerine
gore kiyasladigimizda tagima maliyetleri yiiksektir. Fakat saglamis oldugu hiz avantaji
ile depolama maliyetlerini azaltici etki yapan bir sistem olarak algilanmaktadir. Havayolu
tasimaciligiin diger tasima tiirlerine gore avantajlari ve dezavantajlar1 sunlardir (Baki,
2004:51):
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Havayolu Tasimaciliginin diger tasima sekillerine gore avantajlari:

e Isletmelere zaman faydasi saglamaktadir. Bu sayede iiriinler en kisa siirede
ulastirilmaktadir.

e Hizi en yliksek tagima tiiriidiir.

¢ Risk oran1 digerlerine gore az oldugu i¢in emniyetlidir.

e Havayolu ile taginan mallarin ambalajlar1 digerlerine gére daha hafif ve
kiigiik olmaktadir.

e Havayolu ile tasimaciliginda taginan mallarin agirliginin az olmasi, tasima

giderlerini azaltan bir faktordir.

Havayolu Tasimaciliginin diger tasima sekillerine gore dezavantajlari:

e Havayolu tasimaciligi digerlerine gore daha pahalidir. Bu nedenle
tasinacak mallarin birim degeri yiiksek olmalidir. Degeri diisiik olan
mallarin ugakla tasinmasi ekonomik degildir.

e Kapidan kapiya hizmet verme imkani son derece sinirhidir.

e Yakut tiiketimi ve isletme maliyeti yiiksektir.

e Hava alanlarinin sehirden uzaklig: ¢esitli sorunlara neden olabilmektedir.

2016 y1l1 sonu itibartyla havayolu tagimaciligina iliskin istatistiki bilgiler sdyledir:
Di1s Hat Ugusu Yapilan Yurtdist Havaalan1 Sayisi: 286, Yolcu Kapasitesi; 256.850.000,
Toplam Ucak Park Yeri Sayisi: 996, isletme tiplerine gore hava tasit sayisi: 1.417,
havayolu isletmelerinin koltuk sayisi: 100.365, kargo kapasitesi ise 1.823 tondur
(Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi:31-35).

1.7.4 Denizyolu Tasimacihig

Denizyolu tagimaciligi, ticaretin konusu olan mallarin gemiler yardimiyla bir
yerden bir yere tasima islemidir. Bir seferde fazla esya tasimasi, hacim olarak biiytlik olan
mallarin taginmasi ve maliyetinin diisiik olmasi nedeniyle denizyolu tasimaciligr dis

ticarette tagimacilik tiirleri icerisinde 6nemli bir yere sahiptir (Akay, 2016:71).

Denizyolu tagimaciligy; digerlerine gére birim maliyeti daha diisiik ve glivenlidir.
Denizyolu tasimaciligi daha biiyilik hacimli tirtinler i¢in en ideal tagsima tiiriidiir. Diinyanin
4/3’linilin denizlerle kapl oldugu diisiiniiliirse kitalardan kitalara yani en uzak noktalara

tirtinlerin ulastirilmasinda denizyolunun tercih edildigini goriiriiz. Denizyolu tasimaciligi
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diger tagima tiirlerine gore yavastir. Hava olaylarindan olumsuz etkilenir. Denizyolu

tasimacilig1 yapilirken asagidaki araglardan yararlanilir (Akay, 2016:51):

- Tankerler

- Kuru yiik gemileri

- Dokme yiik gemileri
- RO-RO gemileri

- Konteynir gemileri

- Frigorifik gemiler
1.7.5 Boru Hatti Tasimacilig

Boru hatlari; ham petrol, petrol iiriinleri, dogalgaz, su ve kimyasallar gibi sinirh
iriinlerin taginmasini saglamaktadir. Tagimacilik tiirleri arasinda kendine has bir 6neme
sahiptir. Diger tasima tiirlerinin etkilendikleri hava olaylar1 ve trafik sorunlarindan

etkilenmezler. Devamli olarak ve biiyiik miktarlarin tasinmasina olanak saglamaktadir
(Baki, 2004:54).

Boru hatt1 tagimaciligi; sivi ve gaz halindeki petrol ve dogalgaz gibi iiriinlerin
taginmasinda kullanilmaktadir. Boru hatt1 tasimaciliginin yapim maliyetleri ilk etapta ¢ok
yiiksektir. Giivenli olmasi ve ¢ok fazla miktarda {iriin tasimasi nedeniyle maliyetler
diismekte ve digerlerine gore avantaj saglamaktadir. Boru hatti dosenmesi esnasinda
cevreye zarar vermekte ve ulasimi aksatmaktadir. Yapimi tamamladiktan sonra ¢evreye
verilen zarar da ulasim aksakligi da ortadan kalkmaktadir. Bu tagimacilik tiirlinde
depolama tesislerine ihtiya¢ vardir. Boru hatti tagimaciligi ayni anda birden fazla iilkeyi
ilgilendirmektedir. Bu anlamda bu tagimacilik hattin gectigi tiim tlkeleri ilgilendirdigi
icin uluslararasi politikalardan etkilenirler (Baykal, 2012).

Tiirkiye’nin enerji iireticileri ile enerji tiiketicileri arasinda 6nemli bir noktada yer
almasi boru hatti tagimaciliginin gelisimi agisindan son derece onemlidir. Tiirkiye’deki
boru hatt1 yatirimlariin artmasi bunun en 6nemli gostergesidir. Boru hatlarinda dogudan
batiya dogru bir akis s6z konusudur. Ulkemizde dogalgaz kullanim alanlarinin artmast,
enerjide komiirden dogalgaza gecilmesi, Ozellikle konutlarda 1sinma ve elektrik
tiretiminde dogalgazin kullanilmasi son donemlerde dogalgaz boru hatlar1 yatirimlarini

hizlandirmstir.
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1.7.6 Karma Tasimacihik

Karma tagimacilik biitiin tagimacilik tiirlerini i¢inde barindirdigi i¢in karmasik bir
yapiya sahiptir. Tasimacilikta yiiksek verim almak i¢in farkli tasimacilik tiirleri ayni anda
tercih edilmektedir. Karma tasimacilik, tasimacilik modlar1 tercih edilirken avantajli
yonlerini alip dezavantajli yonleri saf dis1 birakarak kendini yenileyen ve gelisime agik

tasimacilik sistemidir (Tanyas ve Diizgiin, 2016:121).

Karma tasimacilik bir tagimacilik tiirii olmamakla birlikte farkli tasimacilik
tiirlerinin koordineli bir sekilde kullanilmasidir. Karma tagimacilik ayni yiikiin farkli
tasima tlirlerinin ayn1 anda tercih edilerek yapilan tasimacilik tiridir. Karma

tasimacilikta en fazla kullanilan kombinasyonlar sunlardir (Akay, 2016):

- Karayolu-Havayolu Tasimacihgi: Bir yik tasmirken ayni anda hem
karayolunun hem de havayolunun tercih edilerek gergeklestirilmesi.

- Karayolu-Denizyolu Tasimacihigi: Bir yiik tasinirken ayni anda hem
karayolunun hem de denizyolunun tercih edilerek gerceklestirilmesi.

- Karayolu-Demiryolu Tasimacihgi: Bir yiikk tasmirken ayni anda hem

karayolunun hem de demiryolunun tercih edilerek gergeklestirilmesi.

Bu kombinasyonlar incelendiginde karayolu tagimacilik tiiriniin diger tasima
tiirlerini tamamlayici nitelikte oldugu anlagilacaktir. Uriinii/yiikii tasima isleminde hangi
tasima tiirli secilirse se¢ilsin bu tasima isleminin herhangi bir agamasinda karayolu

tasimacilig kesinlikle se¢ilecektir.

Thracat ve ithalat yapilirken ulastirma tiirleri tercih edilirken asagidaki tabloda yer

alan avantaj ve dezavantajlar géz oniinde bulundurulabilir.
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Hizmet Cesitli
Ulastirma . Verilen Mallari . Tarife
Modlari Huz Maliyet Yerlerin Kullanma Giivenilirligi Sikhigi
Sayisi Becerileri
Karayolu Hizl Yiiksek Cok Genis Yiiksek Yiiksek Yiiksek
. Cok Cok Cok
Denizyolu | Yavas Diisiik Sinirh Yitksek Orta Diisiik
Cok Cok . . ..
Havayolu Hizlt Yiiksek Genis Sinirht Yiiksek Yiiksek
Demiryolu | Yavas Diisiik Simirl Yiiksek Yiiksek Diisiik
Boru Hatti | Yavas Diisiik Cok Smurli | Cok Sinirhi Yiiksek Orta

Kaynak: (Takim, Uluslararasi Ticarete Giris, 2015:391).

Tasima tiirlerine gore ihracat ve ithalat verileri incelendiginde tasimada en fazla
denizyolunun tercih edildigi goériilmektedir. Ulkemizin ii¢ tarafinin denizlerle gevrili
olmasi, tek seferde tasinan iriiniin fazla olmasi ve maliyetinin ¢ok diisiik olmasi
denizyolu tagimaciliginin tercih nedenleri sayilabilir. Denizyoluyla taginan triinlerin
depolara ve en son kullanicilara tasinmasi imkani1 bulunmaktadir. Bu {iriinler, limanlara
ulastirilmakta oradan da demiryolu, havayolu ve en fazla da karayoluyla teslim edilmek
istenen noktaya ulastirilmaktadir. Denizyolu tasimaciligindan sonra en fazla kullanilan
mod karayolu tasimaciligidir. Bunun en 6nemli nedenleri hizinin fazla olmasi, tarife

sikliginin fazla olmasi, kapidan kapiya teslim edilme olanaginin olmasidir.
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IKiNCi BOLUM
TURKIYE’DE 2000 YILI SONRASI LOJIiSTiK VE ULASTIRMA

ALT YAPI YATIRIMLARI

Tiirkiye’de son donemlerde yapilan altyapt yatirimlari tilkenin kalkinmighigr ve
ekonomik biiylikliigli agisindan son derece onemlidir. Bu yatirnmlar ulasim ¢esitliligini
ve konforu artirmis, yolculukta gegen siireyi azaltmis ve sehirlerarasi yolculuklari
giiniibirlik yapilabilir hale getirmistir. Insan yasamimi kolaylastirmanin yaninda

Tiirkiye’nin lojistik {is olma iddiasina da yardimc1 olmustur.

Diinya Ticaret Orgiitiiniin yaymladig1 verilere gore 2011 yilinda diinya mal ve
hizmet ihracat1 18.81 trilyon dolar, ithalat: ise 18.59 trilyon dolara ulasmistir. Ulkelerin
ihracat ve ithalat siralamalarina baktigimizda ilk siralarda diinya devleri yer almaktadir.
Dis ticaret hacmine gore ilk 4 siray1 ABD, Cin, Almanya, Japonya paylasmaktadir.
Tiirkiye ise Ithalatta 240.8 milyar dolar ile 20. Sirada, ihracatta 134.9 milyar dolar ile 32.
Sirada yer almaktadir. Diinya ihracatinin % 0,74, ithalatinin ise 1,31’ini karsilamaktadir
(Karluk, 2014:1-2). Lojistik sektoriiniin gelisimi ile dig ticaret ve transit ticaretin
gelisiminin paralellik gosterdigi varsayilirsa ticaretin gelismesiyle lojistik sektorii de ayni
oranda geligebilir. Clinkii lojistik, iiriinlerin tireticilerden tiiketicilere ulastirilincaya kadar
gecen siiredeki hizmetleri kapsadigi i¢in ne kadar iirlin Uiretilir ve satilirsa lojistik sektorii
de ayni oranda biiyiliyecek ve gelisecektir. G20°de yer alan Tiirkiye’nin ilk 10 ekonomi

arasina girme hedefleri lojistik sektoriiniin gelisimini de olumlu etkileyecektir.

Son yillarda iiretim merkezilerinin Cin, Hindistan gibi uzak dogu iilkelerine
kaydigr goriilmektedir. Tiirkiye’nin Asya ve Avrupa kitalarinin gegis noktasinda olmasi,
tretim ile tiiketim merkezlerini birbirine baglamas1 lojistik yatirimlarini zorunlu

kilmaktadir.
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Tablo 2.1: Tiirkiye Yurtigi Tagima Paylar1 Agisindan Mevcut Durum ve 2023 Hedefi

Tasima Yiik Paylar1 Ton -Km | Mevcut Durum (%) | 2023 Sonu Hedefi (%0)

Karayolu 80,63 60

Demiryolu 4,76 15

Havayolu 0,44 1

Denizyolu 2,66 10

Boru Hatlan 11,51 14

Tasima Yolcu Paylar
Ton -Km

Karayolu 89,59 72

Demiryolu 2,22 10

Havayolu 7,82 14

Denizyolu 0,37 4

Kaynak: Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhg, Tiirkiye Ulasim ve Iletisim
Stratejisi- Hedef 2023.

Yurti¢i yiik tasimaya baktigimizda en fazla tasimanin karayolu ile gergeklestigi
goriilmektedir. Thracat ve ithalat rakamlarinda aslan paymni alan denizyolu yurtici
tasimada % 2,66 ile 4. sirada yer almaktadir. Bunun en 6nemli nedeni ¢esitli sebeplerle
nehirlerin tagimacilikta kullanilamamasi gosterilebilir. 2023 hedeflerine bakildiginda
karayolu hari¢ diger tasima modlarmin payin artirmak hedeflenmektedir. Bu oranlarin
yani hedeflerin gergeklesebilmesi icin ulasim altyapr yatirimlarinin hayata gegirilmesi
gerekmektedir. Yolcu ve yiik tasimada karayolu, denizyolu ve havayolu isletmeciligi 6zel
isletmeler eliyle de yapilmaktadir. Ozel isletmelere agilma durumu demiryolu

tasimaciliginda da yapilirsa demiryolu ile tasinan yolcu ve yiik tasima oranlari artabilir.
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Tablo 2.2: Lojistik ve Ulagtirmada Gelismeler ve Hedefler

2014-2018
2006 2012 2013 | 2018 Ort.
Degisim
Lojistik
Lojistik Performans Endeksi 34 27| 27| 15|
Karayolu
Boliinmiis Yol (km) 8.735( 20.017( 21.067| 25.272 3,7
Otoyol (km) 2.025 2.236| 2.256( 4.000 12,1
BSK (km) 8.855| 15.386( 18.486| 39.552 16,4
Trafik (Milyar Tasit-km) 65 94 98 119 4,0
Yolcu Tagima (Milyar Yolcu-km) 188 259 276 321 3,1
Yiik Tagima (Milyar Ton-km) 177 216 232 294 4,9
Karayolu Ag Yogunlugu (km/1000 82 83 84 87 0,7
Otoyol Ag1 Yogunlugu (km/1000 km?) 2,60 2,85 2,88 511 12,1
Demiryolu
Konvansiyonel Ana Hat Uzunlugu (km) [ 8.697 8.770] 8.961| 10.556 3,3
Hizli Tren Hat Uzunlugu (km) 0 888| 1.376| 2.496 14,6
Elektrikli Hat Yiizdesi 21 26 29 70 19,3
Sinyalli Hat Yiizdesi 28 33 35 80 18,0
Yiik Tagima (Milyar Net Ton-km) 9,6 10,9 12,4 22,5 12,7
Karasal Yiik Tasimaciliginda
Demiryolunun Ifayl (%)g 51 48 51 Ui 6.8
Denizyolu
Konteyner (Milyon TEU) 3.9 7,2 8,1 13,8 11,2
Yiikleme-Bosaltma (Milyon Ton) 248 388 418 615 8,0
;l"hljlrilryoliagﬁ; Deniz Ticaret Filosu 73 103 110 14,0 4.9
Havayolu
I;szllfaf)olu Yolcu Sayist  (Milyon) 62 131 151 232 9,0

Kaynak: 2006 ve 2012 yili verileri Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi ve
TUIK e aittir. 2013 ve 2018 verileri 10. Kalkinma Plan1 tahminleridir.

2.1 KARAYOLU ALTYAPI YATIRIMLARI

Tiirkiye’nin bulundugu cografya itibariyla kara sinir1 bulunan komsu iilkelere

yolcu ve yiik tasimacilikta karayolu altyap1 yatirimlari 6nemli bir hal almistir. Karayolu

altyapt yatirimlart iilkenin stratejik ve ekonomik Onemini daha da artirmasi
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diistiniilmektedir. Bolgesinde soz sahibi olmak isteyen Tiirkiye, projelerin faaliyete

gecmesiyle oncii iilke olma iddiasini1 devam ettirebilir.

Deniz yolu, hava yolu ve demir yoluyla Tiirkiye’ye gelen mallarin karayolu alt
yap1 yatirimlar1 sayesinde kisa siire igerisinde teslim yerlerine taginmasi saglanacaktir.
Bu sayede hem zamandan hem de yakittan tasarruf saglanacaktir. Kara tasitlarinin

cevreye saldigi zararl gazlarda 6nemli oranda diistis gortilebilir.

Uzun yillar 6nce hayali kurulan ve zaman zaman dillendirilerek ¢izdirilen ve
kaynak arayisina gidilerek yapilmak istenen projeler hayata gegmeye baslamistir. Ovit
Tineli, Avrasya gibi projeler bunlardan bazilaridir. Bu projelerin yillar 6nce tasarlanmasi,
son donemlerde hayata gecirilmesi iilkemizin stratejik onemini yiizyillardir yitirmedigini

gostermektedir.

2.1.1 Kopriiler

2002 yil1 sonu itibartyla 4.690 adet betonarme, 358 adet celik, 120 adet tas koprii
olmak {izere toplam 5.168 adet koprii bulunmakta ve toplam uzunlugu 210.968 metredir.
2017 yili sonunda ise bu veriler su sekildedir: 7.795 adet betonarme, 220 adet gelik, 15
adet tas olmak {lizere 8.030 adet koprii bulunmakta ve toplam uzunlugu 453.404,38
metredir (Karayollar1 Genel Miidiirliigi, 2018).

Son 15 yilda koprii yapim ¢aligsmalart kapsaminda 229 km uzunlugundaki 2.226
adet kopriiniin yapimi tamamlanmistir. 947 adet kopriiniin bakimi ve onarimi yapilmistir.
218 adet tarihi kOpriiniin restorasyon g¢alismalar1 tamamlanmistir. Agustos 2018 tarihi
itibartyla 570 km uzunlugundaki 8.544 adet koprii bulunmaktadir (Ulastirma ve Altyapi
Bakanligi, 2018:143).

2023 yilina gelindiginde yollarimizda toplam 673 km uzunlugunda 9.071 adet
koprii ve viyadiigiin karayolu trafigine dolayisiyla lojistik sektoriine hizmet vermesi
hedeflenmektedir (Ulasan ve Erisen Tiirkiye 2017:135).

2.1.1.1 Yavuz Sultan Selim Képriisii

Yavuz Sultan Selim Kopriisiiniin tabliye genisligi 59 metreden olusmaktadir.
Kopriide ¢ift yonlii 4 gidis gelis otoyolu ve tek gidis gelis demiryolu gegisi
bulunmaktadir. 1.408 metrelik ana acikligi ve 320 metreyi asan yiiksekligiyle tizerinde

rayl sistem bulunan diinyanin en uzun ve en yiiksek kuleli asma kopriisiidiir. Ulkemizin
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ekonomisine en fazla katkiyr saglayan, ekonomimizin bel kemigini olusturan ve iilke
niifusunun bilyiikk bir béliimiiniin yasadig1 basta Istanbul olmak iizere Marmara
Bolgesinde mevcut yollarda artan trafik yogunlugunu azaltmasi diistiniilmektedir.
Yogunlugun azalmasiyla birlikte yol giivenliginin saglamasi ve seyahat siiresinin
kisaltilmasi amaglanmaktadir. Istanbul bogazinda yer alan koprii en kuzeyde yer

almaktadir (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2015:54).

Istanbul’un ve bdlgenin trafik yogunlugu azaltilarak yakit tasarrufu saglanacaktir. Bu
koprii sayesinde araglar kesintisiz ve emniyetli bir sekilde transit gegis yapilacaktir. Hem
karayolu hem de demiryolu aginin mevcut oldugu kopriiyle; Asya ile Avrupa’yi birbirine
baglayan Tiirkiye’nin tasimacilik alternatifleri ve ticaret kapasitesi artacak, yiik tasiyan
araglarin ulagim kisitlamasinin kalkmasiyla ithalat ve ihracatimizdaki zaman maliyeti

diisecektir (Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2018).

Bogazda yer alan 1. koprii (15 Temmuz Sehitler Kopriisii) ve 2. koprii (Fatih
Sultan Mehmet Kopriisii) yolcu ve yiik tasimaciliginda kullanilmaktadir. Agir vasitalarin
bu kopriileri kullanmalar1 Istanbul trafigini olumsuz etkilemektedir. Kitalar arasi
yapilacak yolcu ve esya tasimaciliginda Yavuz Sultan Selim kopriisii sayesinde Istanbul
trafigine girilmeyerek, varilmak istenen noktaya daha kisa siirede gidilmesi, maliyeti

diisiirmesi ve miisteri memnuniyeti olusturmasi diisiiniilmektedir.

Son dénemlerde ekonomik dengeler degismis Uzak Dogu iilkeleri 6zellikle Cin
ve Hindistan ekonomik gelisme gdstererek ekonomi ve tiretimde s6z sahibi olmuslardir.
Uretimin uzak doguya kaymasiyla birlikte ipek yolu yeniden canlanmistir. Cin ve
Hindistan gibi Uzak Dogu iilkelerinde tiretilen iiriinlerin Avrupa pazarina ulagmasi i¢in
cesitli yollar bulunmaktadir. Bu yollardan en 6nemlisi Tiirkiye iizerinden gegen tarihi
Ipek Yolu’dur. Ulkemizin bu gelisim ve degisimden pay alabilmesi ve stratejik
konumunu daha da pekistirebilmesi i¢in yeni yatirimlara ihtiyaci bulunmaktadir. Bu
yatirnmlardan birisi de Yavuz Sultan Selim Koprisiidiir. Bu koprii sayesinde hem
karayolu hem de demiryolu ulasimi Asya ile Avrupa kitasini birbirine baglamistir. Ipek
yolunun yeniden canlanmasi ile birlikte Bakii-Tiflis-Kars demiryolunun tamamlanarak
faaliyete gegmesi Pekin-Londra arasinin demiryoluyla baglanmasini saglamistir. Bu
demiryolunun faaliyete ge¢mesiyle birlikte Yavuz Sultan Selim kopriisiiniin degeri daha

da artmistir.
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2.1.1.2 Osmangazi Kopriisii

Osmangazi kopriisiiniin temeli 30.03.2013 tarihinde diizenlenen torenle Yalova
Altinova'da atilmistir. Osmangazi Kopriisli 252 metre kule yiiksekligine ve 35.93 metre
tabliye genisligine sahiptir. Toplamda 2 bin 682 metre olarak yapilan kopriiniin orta
acikligr 1550 metreden olusmaktadir. Bu agikligiyla diinyanin en biiyiik orta agikliga
sahip dordiincii koprii olacaktir. Koprii karsilikli olarak 3 seritten olugsmakta ve toplamda

6 serit olarak hizmet vermektedir. (www.ahaber.com.tr).

Gebze-Orhangazi-Izmir otoyol projesi ile Istanbul-izmir aras1 3,5 saate inmesi
planlanmaktadir. Bu otoyol projesinin en onemli ayagi olan Osmangazi Kopriisi
30.06.2016 tarihinde agilmustir. Yap-islet-Devret modeli ile yapilan izmit’in Gebze
ilcesinden baslayip Bursa Orhangazi ilgesinden izmir’e ulasan Gebze-Orhangazi-izmir
Otoyolu 49 kilometre baglant1 yolu ve 384 kilometre otoyol olmak tizere toplam 433
kilometreden olugmaktadir (Ulagtirma ve Altyap1 Bakanligi, 2018).

2.1.1.3 1915 Canakkale Kopriisii

1915 Canakkale Kopriistiniin 18 Mart 2017 tarihinde diizenlenen temel atma
toreni ile yapimina baglanmistir. Tiirkiye Cumhuriyeti’nin 100. yili olan 2023 yilinda
bitirilerek agilisinin yapilmasi planlanmaktadir. 2023 metre ayak agikligiyla diinyanin en
biiyiikk asma kopriisii olacak. Canakkale Bogazi'nin Asya'daki Lapseki ilgesi ile Avrupa

yakasindaki Gelibolu ilgesinden gegmesi planlanmaktadir (www.habertiirk.com).

Yap islet devret modeliyle yapilmasi planlanan 1915 Canakkale Kopriisii ve
baglanti yollar1 ile otoyolun toplam uzunlugu 354 kilometre olmasi planlanmaktadir. Yol,
Istanbul’un  Silivri ilcesinden baslayp, Balikesir’in Balya ilgesindeki otobanla
birlesecektir. Otoyol projesi kapsaminda, Canakkale Bogaz Kopriisii’niin yani sira toplam
31 viyadiik, 5 tiinel, 30 kopriilii kavsakla 143 alt ve list gecit kopriisii yapilacaktir.
18.03.2017 tarihinde yapilan temel atma toreniyle yapim calismalarina baglanmistir

(www.internet haber.com).

1915 Canakkale Kopriisii ile birlikte Asya ile Avrupa 6. kez birbirine baglanmis
olacak. Swrasiyla; 15 Temmuz Sehitler Kopriisii (Bogazigi), Fatih Sultan Mehmet
Kopriisii, Marmaray, Avrasya Tiineli, Yavuz Sultan Selim Kopriisii hizmete agilmustir.

Bu baglant1 yollar1 ile hem deniz iistiinden hem de deniz altindan kitalar aras1 yiik ve



39

yolcu tasimaciliinda alternatifler olusturmaktadir. Bdylece en yakin baglanti

noktasindan daha kisa zamanda iiriinler istenilen yere ulastirilabilir.

Ege Bolgesi, I¢ Anadolu Bolgesi, Adana—Konya aks1 ve Bat1 Akdeniz Bolgeleri
bu koprii vasitasiyla kisa yoldan Avrupa’ya baglanmaktadir. Trakya-Avrupa arasindaki
yolcu ve yiik tasimaciliginda istanbul Bogaz trafigini rahatlatarak Avrupa’ya gegislerde
yeni bir alternatif olusturacaktir. 1915 Canakkale Kopriisii sadece Tiirkiye i¢in degil, AB
tilkeleri ve ozellikle bati komsular olan Yunanistan ve Bulgaristan agisindan da 6nem

tagimaktadir (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme bakanligi, 2017).

Tiirkiye’nin 6nemli hizmet, sanayi ve turizm sektorlerine iliskin kuruluslarin
yogun olarak yer aldigi, 6nemli niifus barindiran Trakya ve Bati Anadolu Bolgesi’nde

sosyal ve ekonomik ilerlemeye ivme kazandirmasi planlanmaktadir.

Mevcut Istanbul-Tekirdag-Canakkale Yolu cogunlukla yerlesim alanlar1 ve
sahilden devam etmekte olup, otoyolun hizmete girmesiyle tasit isletme maliyetleri ve

yolculuk siiresi agisindan kazanimlar saglanacaktir (www.rayhaber.com).

2.1.2 Duble (Boliinmiis) Yollar

Duble yol tek gidis tek gelisin 6tesinde gidis gelislerde birden fazla seritin oldugu
ve korkuluk ve benzeri fiziki bir engelle ortasinin ayrildigi yollara béliinmiis (duble) yol

ad1 verilir.

2002 yili sonuna kadar; 1.714 km’si otoyol, 2.176 km’si BSK(Bitiimlii Sicak
Karisim) kaplamali, 2.211 km’si sathi kaplamali olmak iizere toplam 6.101 km boliinmiis
yol bulunmaktadir. 2003-2010 yillar1 arasinda; 483 km’si otoyol, 2.112 km’si BSK
kaplamali, 10.334 km’si sathi kaplamali olmak iizere toplam 12.929 km bdliinmiis yol
tamamlanarak hizmete girmistir. Boylece tilkemizdeki “Boliinmiis Yol” uzunlugu 19.030

km’ye ulasmistir (Ulasan ve Erigen Tiirkiye 2010:33).

2017 yil sonu itibartyla; 9.543 BSK(Bitiimlii Sicak Karigim) kaplamali, 16.166
km’si sathi kaplamali olmak tizere toplam 25.709 km boliinmiis yol tamamlanarak

hizmete sunulmustur (Ulasan ve Erisen Tiirkiye 2017:27).
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1 Ocak 2003-Agustos 2018 tarihleri arasinda ise 943 km’si otoyol olmak iizere
toplam 20.168 km duble yol hizmete sunulmustur. Agustos 2018 tarihi itibariyla duble
yol uzunlugu 26.269 km’ye ulagsmistir (Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2018:68).

Boliinmiis yollarda hedefler:
2023
2003 2 31.864
27.870
= AN

Tiirkiye’de yolcu ve yilik tasimacilifinda en fazla tercih edilen ulagim tiirti
asagidaki grafikte goriildiigii tizere karayolu olup, 2018 yili itibariyla yurti¢i yolcu

tasimaciliginin %89,9’u ve yiik tasimaciligimin 90’1 karayolu ile yapilmaktadir. Bu

.....

gelisimi i¢in ne kadar 6nemli oldugu daha net anlasilmaktadir.

Grafik 2.1: 2018 Yili Ulasim Sektorlerine Gore Yurtigi Yolcu ve Yiik Tasima Oranlari
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Kaynak: (Ulastirma ve Altyapi Bakanligi, 2018).

Grafik 2.1 incelendiginde yolcu ve yiik tagimaciliginda en fazla karayolu
tagimaciliginin kullanildigi goriilmektedir. Bu oran % 90’lara dayanmaktadir. Bu verilere
gore yolcu tasimacilifinda denizyolunun oram1 % 1’in altinda yiik tasimacilifinda
havayolu ile yiik tastmaciliginin yapilmadigi gériilmektedir. Ulkemizdeki nehirlerin yiik

ve yolcu tagimaciligina uygun olmamasi yurt i¢i denizyolu tagimaciligini olumsuz
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etkilemektedir. Hizli tren ve yiiksek hizli tren projelerinin tamamlanmasi ve tam kapasite
ile hizmet vermeye baslamasi ile birlikte yurt i¢i yolcu tasima kapasitesi artacaktir. Son
yillarda yapilan ulasim altyap1 yatirimlarinin havayolu ve demiryolu tasimaciligini

artiracag diistiniilmektedir.

Grafik 2.2: 2018 Yil1 Agustos Ay Itibariyla Tasit Saylar
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Kaynak: (Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2018).

Tiirkiye’de tasit sahibi olma orani son on bes yilda %100’{in iizerinde artmasi,
yolcu ve yiik tagimaciliginda 6nemli artiglar1 beraberinde getirmistir. 2003-2016 yillari
arasinda tasit-km degeri toplam %129, ton-km degeri %66, yolcu-km degeri ise %83
oraninda artig gostermistir. Karayolu ile yapilan yiik ve yolcu tagimaciligi dniimiizdeki

yillarda da artmaya devam edecektir. (Ulasan ve Erisen Tiirkiye 2017:29).
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Harita 2.1. 2003 Yili Trafik Hacim Artigi
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Kaynak: (Ulastirma ve Altyapi Bakanligi, 2018).

Harita 2.2. 2017 Y1l Trafik Hacim Artigi
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Kaynak: (Ulastirma ve Altyapi Bakanligi, 2018).

Harita 2.1 ile 2.2°de 2003 ile 2017 yillarindaki trafik hacimlerindeki artislar
verilmistir. Bu haritalarda; otoyollarin % 248 artislar 6,7 km’den 23,3 km’ye ¢iktigini,
devlet ve il yollarmin da % 130 oraninda artisla 45,6 km’den 104,7 km’ye ulastigini
goriiyoruz. Harita dikkatle incelendiginde aradaki fark gozle goriilebilir durumdadir.
Haritalarda tilkemizdeki trafik yogunlugunda 2003 ile 2017 kiyaslandiginda artan arag
sayist ile birlikte trafik yogunlugunun arttigi goriilmektedir. Marmara bolgesindeki
yogunlugun diger bolgelere gore daha fazla oldugu goriilmektedir. Bu yogunlugun oguya
dogru gidildik¢e azaldig1 goriilmektedir. Trafik hacminin artmasiyla birlikte illerimiz

genelinde yapilan boliinmiis yol miktarlar1 agagidaki tabloda gosterilmistir.
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Tablo 2.3: Yol Uzunluklarina Gére Illerin Boliinmiis Yol Miktarlari

PLAKA . PLAKA .

KODU IL ADI KM KODU IL ADI KM
01 ADANA 230,6 42 KONYA 1.098,4
02 ADIYAMAN 245,3 43 KUTAHYA 277
03 AFYONKARAHISAR | 5594 44 MALATYA 412
04 AGRI 371,2 45 MANISA 4547
05 AMASYA 248,5 46 KAHRAMANMARAS | 2781
06 ANKARA 771,7 47 MARDIN 266,2
07 ANTALYA 539,3 48 MUGLA 4477
08 ARTVIN 39,1 49 MUS 131
09 AYDIN 313,2 50 NEVSEHIR 276,4
10 BALIKESIR 536,6 51 NiGDE 175,5
11 BILECIK 153,1 52 ORDU 125,3
12 BINGOL 220 53 RIZE 166,3
13 BITLIS 291,5 54 SAKARYA 258
14 BOLU 178,1 55 SAMSUN 297,6
15 BURDUR 250,2 56 SIIRT 110,2
16 BURSA 324,3 57 SINOP 122
17 CANAKKALE 322,8 58 SIVAS 782,8
18 CANKIRI 227,7 59 TEKIRDAG 272,9
19 CORUM 319,4 60 TOKAT 269,3
20 DENIZLI 384,5 61 TRABZON 194,6
21 DIYARBAKIR 394 62 TUNCELI 45
22 EDIRNE 188,9 63 SANLIURFA 388,7
23 ELAZIG 318 64 USAK 166,6
24 ENZINCAN 323,2 65 VAN 541
25 ERZURUM 595,3 66 YOZGAT 371,6
26 ESKiSEHIR 313,5 67 ZONGULDAK 186,8
27 GAZIANTEP 210,6 68 AKSARAY 208,6
28 GIRESIN 115,8 69 BAYBURT 77,3
29 GUMUSHANE 111,6 70 KARAMAN 154,7
30 HAKKARI 85,5 71 KIRIKKALE 229,7
31 HATAY 364,2 72 BATMAN 130,5
32 ISPARTA 209,8 73 SIRNAK 177
33 MERSIN 3411 74 BARTIN 73
34 iISTANBUL 299,5 75 ANDAHAN 98,4
35 IZMIR 509,7 76 IGDIR 171,6
36 KARS 233,5 77 YALOVA 43,5
37 KASTAMONU 319,2 78 KARABUK 116,9
38 KAYSERI 546,2 79 KiLiS 34,2
39 KIRKLARELI 142 80 OSMANIYE 65,6
40 KIRSEHIR 166,2 81 DUZCE 107,4
41 KOCAELI 146,8

Kaynak: (http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Istatistikle
r/DevletllYolEnvanter/lllereGoreDevletVellYollari.pdf).

Tablo 2.3 dikkate alindiginda illerin toprak biiyiikliigiiyle boliinmiis yol

uzunluklarinin birbiriyle paralel oldugu anlasilmistir. Boliinmiis yol uzunluklarinda


http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Istatistikler/DevletIlYolEnvanter/IllereGoreDevletVeIlYollari.pdf
http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Istatistikler/DevletIlYolEnvanter/IllereGoreDevletVeIlYollari.pdf
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illerin cografi yapist ve bulunduklar1 jeopolitik konumun da Onemli oldugu

goriilmektedir. Yiizol¢glimii bakimindan ilk 4 sirada yer alan iller sirastyla;
1-Konya (40.813,52),
2-Sivas (28.567,34),
3-Ankara (25.401,94),
4-Erzurum (25.330,90)

[llerin boliinmiis yol uzunluklarina bakildiginda cografi biiyiikliigii ile yol
uzunluklar1 bakimindan bu siralamanin ilk dort sirasinin degismedigi goriilmektedir.

[llerdeki yolun kalitesi ve uzunluklari o illerin gelismislik gdstergelerinden biridir.

2018 yili itibariyla toplam 26.269 km bdliinmiis yol hizmet vermektedir. Bu
yollarin iilke ekonomisin katkisinin biiyiikk oldugunu soyleyebiliriz. Yillik seyahat
sliresinde azalma, akaryakit tasarrufu, trafik yogunlugunda ve trafik kazalarinda azalma,

maddi hasarl1 ve 6liimlii kazalarda biiyiik oranda azalma saglandig1 gozlemlenmistir.

Duble yollar, yolculukta gecen =zamani azaltarak sehirleri birbirine
yakilastirmistir. Ozellikle lojistik faaliyetlerinde; yurt igi tasimacilik ve yurt dis1 transfer
gecislerde zaman ve yakittan tasarruf edilmesine katkisi olmustur. Béliinmiis yollarin en
onemli katkilarindan biri de trafik glivenligi ve insan sagligiyla ilgili olmasidir. Bu yollar
sayesinde maddi hasarli, yaralanma ve 6liimle sonuglanan kazalarin hatir1 sayilir oranda
azalmasidir. Bu sayede hem iilke ekonomisi hem de vatandaglar  olumsuz

etkilenmemiglerdir.

Boliinmiis yollarin faydalari (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme bakanligi,
2017:114):

1. Cift ve daha fazla seritli yollar vasitasiyla trafik giivenligini artirmasi,
kazalarin azaltilmasi ve kazalardaki “6liim oraninin” diisiiriilmesi.

2. Mevcut yollarin kapasite yetersizliklerinin iyilestirilerek tasitlarin seyahat
stiresinde tasarruf saglanmasi ve ekonomiye katkida bulunmasi.

3. AB’de yer alan yol aglariyla mevcut yollarin entegrasyonu saglanarak

Avrupa-Asya karayolu baglantilarinin giivenli, hizli ve kesintisiz yapilmasi.
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4. Tiketilen akaryakit miktarinin azalmasina bagli emisyon Qgaz saliminin

distiriilmesi.

5. Ekonomik gelismisliginin hizlandirilmasi.

6. Bolgesel dengesizliklerin ortadan kaldirilarak ekonomik refahin tilke geneline

yayginlagtirilmasi.

Duble yollarin ekonomiye sagladigi bu faydalari sekiller yardimiyla gosterdiginde

toplam tasarrufun 17 milyar 517 milyon TL oldugu goriillmektedir (Ulastirma ve Altyapi

Bakanligi, 2018:121).

/ Isgiicii Tasarrufu \ KAkarvaklt Tasarrufu\

294 milyon saat 1.783 milyon litre

10.976 milyar TL 6.541 milyar TL

)

\ /<

2.1.4 Tiineller

a )

3,26 milyon ton
daha az CO2

salimi

- /

Devlet ve il yollarinda; Toplam 242 adet tiinel bulunmaktadir Tiinel yapim

caligmalar1 kapsaminda 2003-Eyliil 2017 dénemlerinde tamamlanan 232 adet tiinelin

toplam uzunlugu 322 km’dir. 2000 6ncesinde gidis ve donlis yonleri ayr1 ayr1 uzunluga

dahil edilmis toplam tiinel uzunlugu 50 km’dir. 2003-Eyliil 2017 dénemlerinde yapilan

322 km tiinel uzunlugu ile birlikte tinel uzunlugu %644 artis gostermistir. Tiim

yollarimizda toplam 285 km uzunlugunda 130 adet gift tiip tiinel ve 87 km uzunlugunda

185 adet tek tiip tiinel hizmet vermektedir (Karayollar1 Genel Miudiirliigii, 2018).

Tablo 2.4: Tiirkiye’de Uzunluklarina Gore Tiineller

Tiinel Uzunluklar: Adet
500 metreden kisa 149
500-1.000 metre aras1 54
1.000-2.000 metre arasi 32
2.000-3.000 metre arast 5
3.000 metreden uzun 2
TOPLAM 242

Kaynak: (Ulastirma ve Altyapi Bakanligi, 2018).
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2017 yilinda tamamlanan 16 adet tiinelin toplam uzunlugu yaklasik 26 km’dir.
Kisaca son iki yilda yapimi tamamlanarak hizmete agilan tlinel uzunlugu, 1923 yilindan
2003 yilina kadar yapilan tiinel uzunlugunun 2 katindan fazladir (% 217). 2023 yilina
gelindiginde yollarda toplam 700 km uzunlugunda 470 adet tiinelin iilke trafigine hizmet

vermesi hedeflenmektedir. (Ulasan ve Erisen Tiirkiye 2017:117).

Tablo 2.5: Yapimi Tamamlanan Tiineller

Tiinel Ad1 Giizergah Uzunlugu
Istanbul-Sile-Agva Tiinelleri Istanbul-Sile-Agva Yolu 3 Adet 2x975 m
Orhangazi Tiineli Gebze-Orhangazi 2x3.590 m
Selcukgazi Tiineli Gemlik-Bursa 2x1.250 m
Belkahve Tiineli Kemalpasa-Izmir 2x1.605 m
Karahisar Tiineli Afyon-Usak 2X365 m
Caglayan Tiineli Kahramanmaras-Goksun-6. %2 514 m

Bolge Hududu '

Amasya T2 Tiineli Amasya Cevre Yolu 2x367 m
Topgam T1 Tiineli ggijllljelt\/lYGZlIJSIye RoyulTiggs 1x965 m
Caltepe Tiineli (I\;}é)s,lllj{c(j)iyy- g$(%$3m) - 1x1.042 m
Komiirhan Tiineli Malatya-Elaz1g 2x2.400 m
Cankurtaran Tiineli Artvin-Ardahan-Kars-Erzurum | 2x5.200 m
Salmankag Ttineli Trabzon-Arakli-Bayburt Yolu | 2x4.200 m
Cayarasi Tiinelleri Alanya Ayrimi1 — Hadim 5 Adet 1x4.825
Degirmenagzi Tiineli Zonguldak 2x1.460 m
Mithatpasa 1 Tiineli Zonguldak-Bartin Yolu 2x306 m
Mithatpasa 2 Tiineli Zonguldak-Bartin Yolu 2x1.546 m
T2 Tiineli Cakraz-Kurucasile 2x1.529 m
Bagisli Tiineli Lﬁgﬁg%‘%ﬁ?&e Macka- 1x761 m

Kaynak: (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme bakanligi, 2017).

2.1.4.1 Ovit Tiineli

Rize (Ikizdere)-Erzurum (Ispir) yolunda 17,3 km’lik proje biinyesinde 14 km g¢ift
tip tlinel ile 3,3 km baglant1 yollar1 bulunmaktadir. Ovit Tiineli faaliyete gegtiginde
Tiirkiye’nin ve Avrupa’nin birinci, diinyanin ikinci en uzun ¢ift tliplii karayolu tiineli

olacaktir (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2015:96).

2012 yilinda yapimina baslanan tiinel 13 Haziran 2018°de ¢ift tiinel olarak

hizmete acilmistir. Bu tiinel Rize’nin Ikizdere ilgesi ile Erzurum’un Ispir ilgesi arasinda
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yer alan 2.640 rakimli olan Ovit daginda yer almaktadir. 12 ayin 6 ay1 karla kapl olan
yolun bu tiinel ile 12 ay kesintisiz ulagima agilmasi hedeflenmistir. Erzurum-Rize
karayolu 250 km’den 200 km’ye diismiistiir. 12 ayin 6 ay1 yani yilin yaris1 kar nedeniyle
gecit vermeyen lkizdere-ispir Yolunda Ovit Tiinelinin yapilmas1 bir takim kolayliklar
saglayacaktir. Kuzey-giiney koridorlarinda en 6nemli akslardan biri olan 15. aksin yol
standartlar1 da ytikseltilmis olacaktir. Ovit Tiineli, Glineydogu Anadolu Projesi (GAP)
kapsamindaki illerin 6nce Dogu Karadeniz Bolgesine oradan da diger komsu {ilkelere
yiiksek standartli bir yol ile baglanacaktir. Bu baglanti sayesinde GAP iiriinlerinin 6nemli
bir boliimiiniin Karadeniz limanlarina ¢ikarilarak Rusya, Ukrayna, Kafkaslar ve Tiirki
Cumhuriyetlere ulastirilmasinda 6nemli bir potansiyele sahiptir(Ulastirma Denizcilik ve

Haberlesme bakanligi, 2017).

Cin’den Avrupa’ya demir yoluyla gidecek olan mallarin Erzurum’dan
karayoluyla Karadeniz limanlarina tasinmasinda Ovit tiineli 6nemli bir yer tutacaktir.
Ovit tlineli projesinin tamamlanmasi ile birlikte Erzurum-Rize yolu 12 ay ulagima agik
olacak ve kisalacak, lojistik faaliyetlerin yerine getirilmesinde iilkemize 6nemli oranda

prestij kazandirmasi amaglanmaktadir.

2.1.4.2 Avrasya Tiineli

Avrasya Tiineli Projesi (Istanbul Bogaz1 Karayolu Tiip Gegisi Projesi), Avrupa ve
Asya yakalarini, deniz tabaninin altindan gegen bir karayolu tiineli ile birbirine bagliyor.
Kazligegsme-Goztepe hattinda hizmet veren Avrasya Tiineli, toplam 14,6 kilometrelik bir
giizergahtan olugsmaktadir Tiinelin 5,4 kilometrelik boliimii, deniz tabani altina 6zel bir
teknoloji ile insa edilen iki katli tiinelden ve diger metotlarla insa edilen baglanti
tiinellerinden olusmaktadir. Istanbul bogazinin en giiney kisminda yer almaktadir. Tiinel

iki katli olarak inga edilmistir(avrasyatuneli.com).

Anadolu Yakasinda Istanbul-Ankara Devlet Yolu (E-5 Karayolu) ile Avrupa
Yakasinda tarihi yarimadadaki Kennedy Caddesini (Sahil yolu) birlestirecektir. Bu
tiinelde sadece otomobil ve minibiisler gibi hafif araglarin kullanmasina agik olup iki

seritli ve ¢ift kattan olusmaktadir.

1.245.121.188 $ (ABD dolarr) yatirim tutar1 ile Yap-islet-Devret modeli ile
yapilmaktadir. Istanbul Bogazindaki Avrasya Tiineli’nin yapimm sozlesmesi 11 Aralik

2012 tarihinde imzalanmigtir. 30 Ocak 2013 itibariyla tiinelin yapilacagi yer teslimi
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yapilarak islere baglanilmigtir. Tiinelin bitis tarihi 30 Agustos 2017 olmasina ragmen,
yaklasik 8 ay once yani 20 Aralik 2016 tarihinde tamamlanarak basta Istanbul olmak
tizere lilke trafigine hizmet vermeye baslamistir (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme

bakanligi, 2017).

Istanbul bogazinda deniz altindan ve iistiinden 5 kere Avrupa ile Asya kitalari
birbirine baglanmaktadir. Bunlar giineyden kuzeye dogru sirasiyla; 1. Avrasya Tiineli, 2.
Marmaray, 3. 15 Temmuz Sehitler Kopriisii, 4. Fatih Sultan Mehmet Kopriisii, 5. Yavuz
Sultan Selim Kopriisii. Bunlarin igerisinde yer alan Avrasya Tiineli en giineyde yani

Marmara denizine en yakin yerde insa edilmistir.

Avrasya tiinelinin faaliyete gecmesiyle birlikte asagidaki amagclar

gerceklestirilmis olacaktir (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme bakanligi, 2017:61)

1. listanbul’da Avrupa-Asya arasi belirli zamanlarda yogun trafik olusmaktadir.
15 Temmuz Sehitler Kopriisii (1. Koprii), Fatih Sultan Mehmet Koriisii (2.
Koprii) ve Yavuz Sultan Selim Kopriisiiniin (3. Koprii) trafik yiiklerini
paylasarak Istanbul’un daha dengeli bir sehir ici ulasimi hedefine katkida
bulunacaktir.

2. Projenin baslangic ve bitis noktalar1 arasinda karayolu ile yolculuk stiresi
ortalama 42 dakika olup, trafigin yogun oldugu saatlerde bu siire 60 dakika ile
100 dakika arasinda degigsmektedir. 120.000-130.000 arag/giin kapasitesiyle
hizmet veren proje ile seyahat siiresi 15 dakika olacaktir.

3. Kazligesme-Goztepe arast 100 dakikadan 15 dakikaya inecektir. 2 kath
yapilan tiinelde bir kat gidis, bir kat doniis olmaktadir. Proje kapsaminda 4
adet alt gecit, 7 adet yaya iist gec¢idi ve 4 adet mevcut kavsak iyilestirmesi
yapilmistir.

4. Trafikteki uzun seyahat siiresi sebebiyle yogun bir sekilde atmosfere salinan
egzoz gazlan ile CO, PM, Nox ve SO2 gibi zararli gazlar, bu projenin
gerceklestirilmesi ile dnemli 6l¢iide azalacaktir.

5. Proje ile Tarihi Yarimadaya giren ara¢ sayist ve Tarihi Yarimada’da olusan

toplam transit yolculuk azalacaktir.
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Harita 2.3. Istanbul Bogaz1 Ulastirma Altyap1 Yatirimlari
y T

p—

Kaynak: (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2014:54).

Avrasya tiinelinin yapimi esnasinda, insaat calismalari dolayisiyla {ilke
ekonomisine giinde 1,5 milyon TL’lik bir i hacmi yaratilmistir. Tiinelin acilmasiyla
birlikte yilda toplam 160 milyon TL’lik (38 milyon litre) yakit tasarrufunun yapilmasi
hedeflenmektedir. Bogaz gegislerinde sagladigi ek kapasite sayesinde, yolculuk
stirelerindeki kisalma ile yilda yaklasik 52 milyon saat zaman tasarrufu hedeflenmektedir

(Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme bakanligi, 2017).

Trafikte gecen siire kisaldig1 i¢in Istanbul trafigini biiyiik oranda rahatlatmustir.
Daha 6nce Asya ile Avrupa kitalarin1 bogazin serin sularinda raylarla birbirine baglayan
Marmaray’dan farkli bir projedir. Avrasya Avrupa ile Asya kitalarin1 denizin altindan

kara yoluyla baglamistir.
2.2 DEMIRYOLU ALTYAPI YATIRIMLARI

Demiryolu altyapt yatirimlari, istenilen hedeflere varmak igin yatirim
planlamasinda kendisini gdstermis ve demiryolu altyap:1 yatirirm ddenegi her gegen yil
katlanarak artmigtir. 2023 Vizyon hedefleri dogrultusunda asagida yer alan projelerin
tamamlanmasi hedeflenmektedir (Ulastirma ve Altyap: Bakanligi, 2018:221-222):

» Hizli, yiiksek hizli ve konvansiyonel demiryolu projelerinin hayata gecirilmesi,
» Mevcut aglarn, arag filosunun, gar ve istasyonlarin modernizasyonu,

» Demiryolu aginin 6zellikle {iretim merkezlerine ve limanlara baglanmasi,
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Icerisine 6zel sektorii katarak ileri demiryolu sanayinin gelistirilmesi,

Ozellikle ihracatta biiyiikk imkin saglamasi beklenen lojistik merkezlerle
tilkemizin bolgesinde énemli bir lojistik tis haline getirilmesi,

Uzak Asya’dan Bati Avrupa’ya uzanacak olan Modern Demir Ipekyolu’nun
hayata gegirilerek iki kita arasinda kesintisiz demiryolu koridoru olusturulmasi,
Sektordeki yeni demiryolu endiistrileriyle, yerli demiryolu endiistrisinin
gelistirilmesi ana hedefleri dogrultusunda bir¢ok biiyiik proje basariyla hayata
gecirilmis birgogunun da hayata gegirilmesi i¢in yogun bir sekilde ¢alisiimaktadir.
Mevcut 1.213 km olan hizli ve yiiksek hizli demiryolu aginin 12.915 km’ye
cikarilmasi,

11.319 km konvansiyonel demiryolu hattinin ise 11.319 km’den 12.115 km ye
yiikseltilmesi,

2023 yilina kadar demiryolu uzunlugunun toplam 25.030 km’ye ulagmasi,

Tiim hatlarin yenilenmesinin tamamlanmasi,

Demiryolu tagimacilik payinin; yiikte %15, yolcuda %10’a ¢ikarilmasi,
Serbestlesen demiryolu sektoriiniin ulastirma faaliyetlerinin adil ve siirdiirtilebilir

bir rekabet ortaminda yapilmasinin saglanmasi hedeflenmistir.

Demiryolu alt yap1 yatirimlarini hayata gegiren Ulastirma ve Altyapt Bakanligr ile
TCDD 2023 hedefleriyle sinirli kalmayip 2023-2035 yillar1 arasinda da asagidaki
hedefleri koymustur (Ulagtirma ve Altyap1 Bakanligi, 2018:223).

6.000 km daha hizli demiryolu agin1 tamamlayarak demiryolu aginin 31.000
km’ye ¢ikartilmasi,

Demiryolu agin1 diger sistemlerle entegre ederek akilli ulasgim altyapilar ve
sistemlerinin gelistirilmesi,

Bogazlarimizda demiryolu hatlart ve baglantilarinin tamamlanmasiyla 3 kitay1
birbirine baglayan 6nemli bir demiryolu koridoru haline gelinmesi,

Demiryolu yiik tasimacilifinda 9%20’ye, yolcu tagimaciliginda ise %l15’°e
ulasilmasi hedeflenmektedir.
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Harita 2.4. Tiirkiye’deki Demiryolu Hatlar1

CUMHURIYET ONCESI DEMIRYOLU AGI
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Kaynak: (Ulasan ve Erisen Tiirkiye 2017, Ulastirma ve Altyap1 bakanligi).

Yukaridaki haritada mevcut demiryolu hatlar1 gosterilmistir. Bu hatlarin yaklasik

4.136 km’si yani 1/3’0i Cumhuriyet Oncesi donemine ait oldugu goriilmektedir.

Cumhuriyetin ilk yillarinda ise (1923-1950) Cumhuriyet Oncesi doneme ait hat

uzunluguna yakin hat yapilmistir. Bu hatlar genellikle Orta Anadolu, Dogu ve

Gilineydogu Anadolu bélgelerinde yapilmistir. 1950 ile 2000 yillart aras1 demiryollarina

verilen 6nem azalmistir. 1950 yilindan 2000’11 yillarin basina kadar olan donemde 1923-

1950 déneminin 1/4’1 kadar demiryolu ag1 yapilmistir. 2004 yilindan itibaren demiryolu

altyapi yatirimlar1 ivme kazanmistir. Bu yatirimlarin hayata gecirilmesi yillar itibariyla

asagidaki tabloda gosterilmistir.
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Tablo 2.6: Tiirkiye’deki Demiryolu Hat Uzunluklari

Konvansiyonel K c.Jnvan.siyoneI Konvansiyone Yiiksek Toplam Hat
Yillar (Ana Hatlar) a““ﬁ‘;;?:g”"“ 1 Hat Toplam Hg:ﬂTa ;f“ Uzunlugu
2003 8.697 2.262 10.959 - 10.959
2004 8.697 2.271 10.968 - 10.968
2005 8.697 2.276 10.973 - 10.973
2006 8.697 2.287 10.984 - 10.984
2007 8.697 2.294 10.991 - 10.991
2008 8.699 2.306 11.005 - 11.005
2009 8.686 2.322 11.008 397 11.405
2010 8.716 2.332 11.052 888 11.940
2011 8.770 2.342 11.112 888 12.000
2012 8.770 2.350 11.120 888 12.008
2013 8.846 2.363 11.209 888 12.097
2014 8.907 2.369 11.272 1.213 12.485
2015 8.949 2.372 11.319 1.213 12.532
2016 8.949 2.372 11.319 1.213 12.532
2017 9.023 2.372 11.395 1.213 12.608
1?:21131 9.131 2.395 11.497 1213 12.710

Kaynak: Ulagan ve Erigen Tiirkiye 2018 (Ulagtirma Altyap1 Bakanlig)

2.2.1 Yiiksek Hizli Tren

Yiiksek hizli trenlerin Tiirkiye’nin ekonomik kalkinmasina ve demiryolu yiik ve
yolcu tagimaciligina ivme kazandirmasi diistiniilmektedir. Bunun yaninda sosyal ve
kiiltiirel gelisimine ve vatandaslarin yasam kalitesine etki edecektir. Bu trenler ¢evre
dostu olup 10.000 km’lik hattan olusmasi planlanmaktadir. Yiiksek Hizli Tren projeleri
tamamlandig1 takdirde yapilacak isletmecilik faaliyeti ile biiyilk ¢ogunlugu ithalat
yoluyla temin edilen enerji tiiketiminden yilda yaklasik 161,4 milyon dolar enerji
tasarrufu saglanmasina yardimci olacaktir. Karayollarindan ¢ekilen araglarla sakinilan
kazalarin yillik 571,1 milyon dolar zarar1 ortadan kalkacaktir. Yaklasik 6,8 milyon arag
sehirleraras1 seferden ¢ekilecektir. Cevreye yayilan sera gazlarinda yillik 880 bin ton

azalma olacak ve yaklasik 91,6 milyon dolar maliyeti azalacaktir. Yukaridaki hesaplara
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gore, YHT lerin 2023 yilinda iilkemize getirecegi ekonomik faydanin yillik 824 milyon
dolar olmasi beklenmektedir (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2012:99-
100).

Yiiksek hizl1 demiryolu yapiminda, baskent Ankara merkez olmak iizere Istanbul-
Ankara-Sivas, Ankara-Afyonkarahisar-izmir ve Ankara- Konya koridorlar1 ¢ekirdek ag
olarak belirlenmistir. 15 biiyiik ilin yiiksek hizli trenle birbirine baglanmasi planlanarak
oncelikle Ankara-Eskisehir, Ankara-Konya, Konya-Istanbul ve Ankara-Istanbul
hatlarinda YHT isletmeciligine baslanilmistir. Bu hatlarla birlikte Tiirkiye yiiksek hizli
tren isletmeciliginde Avrupa’da 6. diinyada ise 8. iilke olmustur. 2009 yilinda 397 km ile
baslanan Yiiksek Hizl1 Tren Hatt1 2018 Eyliil ayina gelindiginde toplam 1.213 km’ye
ulasmistir. Ankara-Sivas, Ankara-Izmir Yiiksek Hizli Demiryolunun insas1 devam
etmektedir. Kayseri-Yerkoy Yiiksek Hizli Demiryolu ihale ¢alismalar1 devam etmektedir
(Ulastirma ve Altyapr Bakanligi, 2018:248).

Planlanan ve devam eden projeler sayesinde kuzeyden giineye, dogudan batiya
yiiksek hizli tren ve hizli tren demiryoluyla baglanti saglanacaktir. Boylece YHT ler,
biiyliksehirler arasinda baglantiyr saglayarak sehirlerarasi ulasilabilirlik kavramini
yeniden dizayn edecek ve sehirlerimizi bir demiryolu hattiyla birlestirecektir. Mevcut
demiryolu aginin yaklasik % 10 kadar kismi yiiksek hizli tren hatlarindan olusmaktadir.
Bu durumun ilerleyen zamanlarda daha da artacagi ongoriilmektedir. Asagidaki haritada
goriilecegi lizere Ankara-Sivas yiiksek hizli tren hatt1 eski demiryolu hatti olan Ankara-
Kayseri-Sivas hatt1 lizerinden gitmemektedir. Bu durum Ankara-Sivas arasini 6nemli

oranda kisaltacaktir.

Harita 2.5. Tiirkiye’deki Mevcut Yiiksek Hizli Tren Agi
NG Mevcut Demiryolu Al -12.710 km
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Kaynak: Ulasan ve Erisen Tiirkiye 2018 (Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig)
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Yiiksek hizli tren hatlari, uzunluklar ve yaklasik seyahat siireleri su sekildedir. Bu
hatlar Ankara merkezlidir (Ulastirma ve Altyapi: Bakanligi, 2018:248-267).

a.

Ankara-Istanbul Yiiksek Hizl1 Tren Projesi; 513 km, seyahat siiresi 3 saat 55
dakika

Ankara-izmir Yiiksek Hizli Tren Projesi; 624 km, seyahat siiresi 3 saat 30 dakika
Ankara-Konya Yiiksek Hizli Tren Projesi; 212 km, seyahat siiresi 1 saat 45 dakika
Ankara-Sivas Yiiksek Hizli Tren Projesi; 405 km, seyahat siiresi 2 saat
Kayseri-Yerkdy Yiiksek Hizli Tren Projesi; 142 km, seyahat siiresi 1 saat

Yiiksek hizli tren hatlarinin yaninda bazi bolgelerde hizli tren projeleri de

bulunmaktadir. Bu hizli tren hatlar1 su sekildedir (Ulastirma ve Altyapt Bakanligi,
2018:269-270).

l.

Il.
II.
V.
V.
VI.
VIL.
VIII.

XI.
XIl.

Bursa-Bilecik Hizli Tren Projesi,
Konya-Karaman Hizli Tren Projest,

Karaman - Nigde (Ulukisla) -Mersin (Yenice) Hizli Demiryolu Projesi,
Mersin-Adana Hizli Tren Projesi,
Adana-Osmaniye-Gaziantep Hizli Tren Projesi,
Sivas-Erzincan Hizli Tren Projesi
Gaziantep-Sanlurfa-Mardin Hizli Tren Projesi
Nusaybin-Habur Hizli Tren Projesi
Antalya-Kayseri Hizli Tren Projesi
Antalya-Eskisehir Hizli Tren Projesi
Samsun-Corum-Kirikkale Hizli Tren projesi

Erzincan-Erzurum-Kars Hizli Tren Projesi

Yiiksek hizli trenlerle yapilan seyahat siireleri hiz oranlarinda azalmakta ve

mekanlar birbirine yaklasmaktadir. Bu hatlarin hizli olabilmesi i¢in demiryolu sistemleri,

elektrik sistemleri ve sinyalizasyon sistemlerinin birbirleri ile uyumlu olmasi

gerekmektedir. Bu trenlerle ayni giin igerisinde daha uzak mesafelere ve daha kisa

stirelerde seyahat edilmektedir. Bu sayede seyahatler, zamanla bireyin giinliik

gerceklestirdigi aktivitelerden biri haline gelir. Seyahat siirelerinin kisalmasi ile birlikte

gidilen yerlerdeki konaklama ihtiyaci da ortadan kalkmis olur. Insanlar aym giinde

sehirlerarasi hatta iilkeler aras1 yolculuk yaparak evlerine geri donebilirler. Bu durum is
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hayatini olumlu etkilemekte ve zaman tasarrufu saglamaktadir. (Ozaydin Cat, 2015:72-
83).

2.2.2 Lojistik Merkezleri

Tiirkiye, bulundugu cografik konum itibariyla Uzak Dogu, Tiirk Cumhuriyetleri,
Orta Dogu ve Avrupa kitast baglant1 noktasinda bulunmaktadir. Tiirkiye’nin bu baglanti
noktasinda bulunmasi hem aktarma merkezi hem de koprii gorevi tistlenmesi agisindan
onemlidir. Ulkemizin diinya iizerindeki konumu, sahip oldugu dinamik ve geng niifusu,
son yillarda lojistik sektdriine verilen 6nem ve alt yap1 yatirimlari sayesinde bu sektorde
diinyada 6nemli lojistik iis (merkez) konumuna gelebilecek bir potansiyele sahiptir (Terzi
ve Boliikbas, 2016:210,211).

Lojistik merkezlerin kuruldugu yer ve tasarimi agisindan bir takim ozelliklere
sahip olmasi gerekmektedir. Bu merkezler sehirlerin i¢inde ya da yakininda olmali, ancak
yerlesim bolgelerinin uzak noktalarinda insa edilmeli. Karayolu ulagim noktalari tizerinde
olmakla beraber demiryolu baglanti noktalarina da sahip konumda olmalilar. Lojistik
merkezler, iilkelerin denizyolu ve i¢ nehir yollari ile erisim olanagina sahip olmalidir.
Merkezler gliniimiiz haberlesme ve bilgi teknolojileri ile donatilmalidir. Giiniimiiz sektor
veya mesleklerin bilgi teknolojileriyle i¢ ice olmast yadsinamaz bir hal almistir. Bu
merkezler binalardan ibaret olmamali ve lojistik bilgi teknolojileriyle donatilmalidir

(Karatas, 2017:4).

Tiirkiye’deki lojistik merkezlerinin projelendirilmesi, ihale edilmesi, yapilmasi ve
isletilmesi TCDD tarafindan iistenilmistir. 10. Kalkinma programinda yer alan ve 25 adet
doniistim programlarindan biri olan ‘Tasimaciliktan Lojistige Doniisiim Programi’ ile
ekonomik biiyiime, siirdiiriilebilir kalkinma ve ihracat hedeflerine ulagmasi igin 6zellikle
son yillarda hizli bir gelisim gosteren lojistigin bilylime ve ihracat potansiyeline
katkisinin arttirilmasi amaglanmaktadir. 2023 hedeflerine gore lojistikteki iilke siralamasi
34’ten ilk 15’in i¢ine girmesi i¢in yeni hiikiimet modelinde Cumhurbagkanligi Strateji ve
Biitce Baskanligit ve Ulastirma ve Altyapt Bakanligi koordinesinde calismalar
yapilmaktadir (Ulastirma ve Altyapr Bakanligi, 2018).

2000 y1il1 itibartyla Tiirkiye’de lojistik merkez yatirimlari baslatilmistir. Lojistik

merkezlerin yapilmasina yonelik herhangi bir yasal mevzuat bulunmamaktadir. Bu
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durumda lojistik merkezlerin kamu sektorii ve 6zel sektor tarafindan yapilmasinda
karmasa olusmaktadir. Ulke genelinde lojistik merkezlerin iyi planlanmamis olmasi
bolgesel potansiyelleri goéz ardi etmektedir. Yerel yoneticilerin devreye girmesi
potansiyeli olmayan bolgelere verimsiz yatirimlarin yapilmasina sebebiyet vermektedir.
Bu durumlarin yasanmamasi i¢in kamu sektorii ve 6zel sektor isbirliginde ihtiyag analizi

yapilarak yatirimlarin iyi bir sekilde planlanmasi gerekir (Kalkinma Bakanligi, 2014:33)

Tiirkiye 2023 vizyonu kapsaminda ihracat hedefini 500 milyar dolara ¢ikarmay1
amaglamaktadir. Hedeflenen bu amaglara ulasmak icin alt yap1 yatirimlarinin hizli bir
sekilde yapilmasi gerekmektedir. Hedeflenen dis ticaret rakamlarina ulagsmak i¢in Asya,
Avrupa, Afrika’da lojistik merkez haline gelinmesi gerekmektedir. TCDD tarafindan

yapilan Lojistik merkezleri (TCDD);

Istanbul (Halkalr): 220.000 m2,
Kocaeli (Kosekdy): 694 .000 m?,
Eskisehir (Hasanbey): 541.000 m?,
Balikesir (Gokkdy): 211.000 m?,
Kayseri (Bogazkoprii): 620.000 m?,
Samsun (Gelemen): 258.000 m?,
Denizli (Kaklik): 125.000 m?,
Mersin (Yenice): 416.000 m?,
Erzurum (Palandéken): 350.000 m?,
Usak: 140.000 m?,

Konya (Kayacik): 1.000.000 m?,
Istanbul (Yesilbayir): 1.000.000 m?,
Bilecik (Boziiyiik): 654.000 m?,
Kahramanmaras (Tiirkoglu): 805.000 m?,
Mardin (GAP): 441.000 m?,

Sivas: 500.000 m?,

Kars: 300.000 m?,

[zmir (Kemalpasa): 3.000.000 m?,
Bitlis (Tatvan): 660.000 m?,

vV VV VYV V V VYV V V V VYV V VYV V V V VYV V V VY

Sirnak (Habur) olmak iizere toplam 20 yerde insa edilmesi planlanmustir.
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Harita 2.6. Tiirkiye’deki Lojistik Merkezleri
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Kaynak: Ulasan ve erigen Tiirkiye 2018, (Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi).

Lojistik merkezleri Asya ile Avrupa kitalar1 arasinda Tiirkiye’yi lojistik @is haline
getirmesi planlanmaktadir. Planlanan lojistik merkez sayisi1 21 adettir. Bu merkezlerin
tamami hizmete girdiginde, Tiirk lojistik sektoriine 35,6 milyon ton ilave tagima imkani
ile 12,8 milyon m? lik agik alan, stok alani, konteyner stok ve ellecleme sahasi
kazandirilmis olacaktir. Bu lojistik merkezlerinin bulundugu cografya, biiyiikliikleri,

yapilis amaglar1 ve teknik 6zelliklerine kisaca deginmekte fayda vardir.

2.2.2.1 Gokkdoy (Balikesir) Lojistik Merkezi

Admi kuruldugu mevkiden alan Balikesir lojistik merkezi 211.000 m? alan
tizerinde kurulmustur. TCDD ile Balikesir Biiyiliksehir Belediyesi arasinda yapilan
protokoller gercevesinde yapimina baglanmistir. 2014 yilinda hizmete agilan merkezde;
mermer, sunta, konteyner, otomobil, gida maddesi (kuru gida, et ve siit lriinleri vb.),
kaolin, elyaf ve sentetik malzeme, mdf, icecek maddeleri, askeri yiikler, komiir, sanayi
tirtinleri, demir cevheri vb. tasimasi yapilmaktadir. Yillik kapasitesi 1 milyon tondur.
Gokkoy lojistik merkezi demiryoluyla entegreli oldugundan bu bdlgede tiretilen tirtinlerin

Avrupa, Orta Dogu ve Uzakdogu tilkelerine tasinmasi kolay olacaktir (Kapucu, 2018:30).

2.2.2.2 Halkah (istanbul) Lojistik Merkezi

Istanbul’'un Avrupa yakasinda yer alan lojistik merkezi ulusal-uluslararasi yiik
tasimaciliginda iilkemizin merkezi konumundadir. Lojistik merkezinin yillik yiik tagima
kapasitesi 2 milyon ton olup ihrag ve ithal egya, temizlik maddesi, boru, oto yedek parcasi,

kiiglik ev aletleri, konteyner, islenmis deri, tekstil tirtinleri, mdf, tir, kum, gida maddesi
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ve kagit tasimasi yapilmaktadir. Tiirkiye niifusunun 1/5 inin Istanbul’da oldugu ve
niifusla birlikte artan ticaret ve iiretim hacmi diigiiniildiigiinde bu lojistik merkezinin

ehemmiyeti daha da artmasi diisiiniilmektedir.

2.2.2.3 Kosekoy (Izmit) Lojistik Merkezi

Kosekdy Lojistik Merkezi, izmit’in dogusunda Kartepe ydresinde olup,
Istanbul’un Anadolu yakasina, Izmit, Adapazar1 ve Bursa’ya en yakin noktadadir.
[zmit’te agir sanayinin olmasi, 13 organize sanayi bolgesinin bulunmasi ozellikle
otomotiv, demir-gelik triinleri ve orman driinlerinin tretimi bu boélgedeki lojistik
merkezini daha da 6nemli hale getirmektedir. Yillik yiik tasima kapasitesi 2 milyon ton

olan bu merkezin ilk etab1 2010 yilinda hizmete agilmistir.

2.2.2.4 Hasanbey (Eskisehir) Lojistik Merkezi

Eskisehir’in baskent Ankara ile Istanbul arasinda yer almasi bu bdlgeyi énemli
kilmaktadir. Lojistik merkezlerinin TCDD tarafindan insa edildigi diisiiniildiigiinde tren
hatlarinin Eskisehir’den geg¢mesi, ylik ve yolcu tasimaciliginin gelisimi ve ilk hizli tren
hattinin Ankara-Eskisehir arasina yapilmasi buraya lojistik merkezinin yapilmasini
zorunlu kilmaktadir. Hasanbey lojistik merkezi 2014 yilinda hizmete acilmis olup yillik
yiik kapasitesi 1.4 milyon tondur. Agirlikli olarak insaat malzemeleri, fayans, demir,
seramik, beyaz esya, gida maddesi, konteyner, su ve komiir nakliyesi yapilmasi

planlanmastir.

2.2.2.5 Gelemen (Samsun) Lojistik Merkezi

Samsun Karadeniz bolgesinin en 6nemli liman kentlerinden biridir. Karadeniz
kiy1 kesimlerini i¢ kesimlere baglayan demiryolunun son istasyonunun Samsun olmasi
lojistik merkezinin yapimini kolaylastirmistir. Karadeniz bolgesinde Samsun, Carsamba
ve Bafra sanayi kentleri olmasi Gelemen lojistik merkezinin yerinde bir karar oldugunu
gostermektedir. 2007 yilinda hizmete agilan bu lojistik merkezi tilkemizin ilk lojistik
merkezi unvanini almistir. Yillik kapasitesi 1,2 milyon ton olup konteyner, demir, hurda,
rulo sac, kereste, bakir, ¢imento, komiir, bugday, gida maddesi, un ve giibre gibi tirtinlerin

taginmasi ve dagitimi yapilmaktadir.

2.2.2.6 Tiirkoglu (Kahramanmaras) Lojistik Merkezi
22 Ekim 2017 yilinda hizmete agilan Kahramanmaras’in Tiirkoglu il¢esinde

acilan bu merkeze ilgenin adi verilmistir. Kahramanmaras ve bolgesinin sanayi gelisimi
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icin 6nemli olan bu lojistik merkezi 2 milyon ton kapasiteye sahiptir. Tiirkoglu lojistik
merkezinin agilmasi ile birlikte hizmet veren lojistik merkezi sayisi 8 olmustur. Bu
merkezde agirlikli olarak iplik, pamuk, dokuma kumas, glibre, 6rme kumas, krom,

seramik, ¢imento, demir, odun, kdmiir ve mermer tasimasi yapilacaktir.

2.2.2.7 Palandoken (Erzurum) Lojistik Merkezi

Erzurum’un Aziziye il¢esinde bulunan Palandoken lojistik merkezi 13 Haziran
2018 Carsamba gilinii hizmete agilmistir. Acilan bu lojistik merkezi Tiirkiye nin 9.
Lojistik merkezidir. 2008 yilinda yatirrm planma alinan bu merkez 10 yil sonra
tamamlanarak hizmete girmistir. Bakii-Tiflis-Kars demiryolu projesi ile bu merkezin
stratejik ve ekonomik 6nemi artmistir. Ovit tiinelinin de ayni giin acilmasiyla birlikte
demiryoluyla bu merkeze gelen iirlinlerin tiinel araciligiyla Karadeniz’e ulastiriimasi
kolaylasacaktir. Erzurum’da sanayi olmamasina ragmen Dogu Anadolu bdlgesinin en
onemli merkezlerinden biridir. Erzurum’un ipek yolu projesiyle 6nemi daha da artmaistir.
Dogu Anadolu bélgesini Karadeniz, Giiney Dogu Anadolu, fran, Nahcivan ve Tiirki
Cumbhuriyetlere baglayan noktada yer almaktadir. Bunun yaninda havaalani, karayolu ve

demiryolu ag1 lizerinde yer almasi lojistik iis olma iddiasin1 giiclendirmektedir.

Yillik kapasitesi 430 bin ton olan bu merkezimizin kapasitesinin daha sonraki
yillarda daha da artirilmasi gerekmektedir. Bu merkez bir nakil merkezi olmakla birlikte
bu merkezde agirlikli olarak komiir, otomobil, demir, tugla, un, kiremit, seramik,
konteyner, gida maddesi, icecek maddeleri, askeri tasimalar, giibre, saman ve yem

tagimasi yapilacaktir.

2.2.3 Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu Projesi

Proje ilk olarak 1993 yilinda baskentimizde yapilan Giircistan-Tiirkiye Karma
Ulastirma Komisyonu Toplantisi’nda giindeme gelmistir. Ancak Ermenistan sorunu
nedeni ile proje uygulamaya gegememistir. Bu projenin uygulamaya gegirilmemesi i¢in
ABD araciligiyla Ermeni lobisi hattin gececegi komsumuz Giircistan’a baski
uygulamistir. Bu nedenden dolay1 Bakii-Tiflis-Kars (BTK) demiryolu projesinin hayata
gecirilmesi yaklasik 11 yil sonra 29.12.2004 tarihinde Giircistan’in bagkenti Tiflis’te
Tiirkiye-Giircistan-Azerbaycan karma ulastirma komisyonu toplantisinda ilk olarak ele

alinmustir (Uziimcii ve Akdeniz, 2014:190).
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Tirkiye-Giircistan (Kars-Tiflis) Demiryolu Projesinin yapimima 8. Kalkinma
Plan1 (2001-2005) doneminde baslanacaktir. Bu proje ile birlikte, Avrupa ve Orta Asya
arasinda kesintisiz demiryolu ulasimina olanak saglanacaktir. Bogaz Demiryolu Tiip
Gegisi ve Gebze-Halkali Banliyd Hattinin lyilestirilmesi Projesi ile birlikte Tiirkiye'nin

transit demiryolu tasimaciligindaki konumu giiglendirilecektir (8. Kalkinma plani).

Tiirkiye-Giircistan demiryolu projesinin tamamlanip hizmete girmesiyle; Tiirkiye
ile Giircistan, Azerbaycan ve Orta Asya Tirk Cumhuriyetleri arasindaki demiryolu
kesintisiz baglanacaktir. Bu sekilde tarihi Ipek Yolu’nun canlandiriimas: ve iilkeler arasi

ekonomik ve kiiltiirel is birliginin gelistirilmesi amaglanmaktadir.

Demiryolu hattinin, Tiirkiye topraklarindaki uzunlugu 79 km, Giircistan’daki
uzunlugu ise 29 km’dir. Tiirkiye-Giircistan (Kars-Ahilkelek) Demiryolu Hatti1 yapimina
2008 yilinda baslanmistir. Ahilkelek-Bakii arasindaki kesimin yenilenme caligmalar1 da
es zamanl tamamlanarak 30 EKim 2017 tarihinde tek hat olarak dizel isletmecilige
alinmigtir. Bu hattin 1 milyon yolcu ve 6,5 milyon ton yiik tasima kapasitesine sahip
olmasi planlanmaktadir. 2035 yilina gelindiginde ise 3 milyon yolcu ve 17 milyon ton
yik tasima kapasitesine ulagsmasi hedeflenmektedir. Bu projenin teknik ozellikleri

asagida siralanmistir (Ulagtirma ve Altyapt Bakanligi, 2018:238).

v Tiinel Boyu: 18 km 193 m.

Delme Tiinel Boyu: 6 km 752 m. (4 Adet)
Ag Kapa Tiinel Boyu: 11 km 441 m.
Viyadiik Uzunlugu: 555 m.

Alt ve iistgecit: Alt Gegit: 28, Ust Gegit: 6
Menfez: 69 Adet yer almaktadir.

AN N NN

30 Ekim 2017 tarihinde Bakii’de demiryolu isletmeciligine agilan Bakii- Kars-
Tiflis hatti, Marmaray, Ankara-istanbul Hizli Tren Projeleri gibi projelerin
gerceklestirilmesiyle birlikte, Avrupa’dan Asya’ya, kesintisiz, hizli ve ekonomik bir
demiryolu baglantis1 ile Ozellikle uluslararasi ve transit yiik tasimacihiginda artis

hedeflenmektedir.Bu kapsamda (TCDD Tasimacilik Faaliyet Raporu 2017:33);

» Bakii-Tiflis-Kars hattinda isletilen ilk tren ile Kokhshetau-Mersin arasindaki
toplam 4.700 km’lik mesafe 180 saatte,
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» Bakii-Mersin arasindaki parkur 75 saatte, Ahilkelek-Mersin aras1 ise 32 saatte
katedilmistir.

» Tirkiye-Azerbaycan-Kazakistan arasinda karsilikli olarak haftada 1 tren
calistirilmaktadir.

> Kazakistan’dan konteyner, bugday, yem, tahil, iilkemizden de Bakii,
Almata’ya ingsaat malzemesi, tarim {iriinleri, konteyner tasinmaktadir.

> Ilk etapta 500 bin, orta vadede 3 milyon, uzun vadede ise 17 milyon ton

tasima hedeflenmektedir.

ABD ile Cin arasinda yasanan ticari savastan basariyla ¢ikmak i¢in Cin, Bir Kusak
Bir Yol adli ulagim ag1 kurmaktadir. Bu ulagim aginin orta koridorunda yer alan iilkemiz
ile ekonomik ve siyasi is birligi gelistirmek isteyen Cin i¢in iilkemizin 6nemi daha da

artacaktir (milliyet.com.tr).

Tarihi Ipek Yolu Projesini yeniden canlandirmak isteyen Cin, orta kusakta yer
alan Tiirkiye’ye 6nemli oranda yatirim yapmay1 diisiinmektedir. Bir trilyon dolarlik, ii¢
milyar insan1 ve 65 iilkeyi etkileyecek dev demir ve deniz yolu ulagim ag1 sayesinde
mallar Cin’den Asya, Avrupa ve Afrika’ya daha kisa siirede ulasacak. Tiirkiye orta
kusakta yer aldigindan projede 6nemli yer teskil etmektedir. Cin, Pekin’i Londra’ya
Tirkiye topraklari iizerinden baglayacak. Bakii-Tiflis-Kars demiryolu ile mallar
Pekin’den Londra’ya daha kisa siirede taginacak. Bu sayede mallarin tasinma siiresi 1

aydan 10 giine diisecektir.

BTK hattinin tamamlanmasiyla birlikte triinlerin Tiirkmenistan tizerinden diger
Tiirk Cumhuriyetlerine ve Cin’e ulagsmasi disiiniilmektedir. Hizmete giren Marmaray
baglantisi ile Tiirkiye i¢inde kesintisiz ulasim saglanmaktadir. Avrupa’da ise Bulgaristan,
Sirbistan, Macaristan, Avusturya, Almanya, Isvicre, Fransa ve Mans tiineliyle
Ingiltere’ye baglanmaktadir. Sonugta bu hat, Londra-Pekin demiryolu hattinin énemli bir
bilesenidir. BTK hattinin tamamlanmasi ile Londra’dan Pekin’e uzanacak ipek demiryolu
ile Cin’de gerceklestirilen liretimin tiiketim merkezi olan Avrupa’ya tasinmasi diisiincesi
bulunmaktadir. Bu durumun dolayl etkisi olarak Kars’in i¢inde bulundugu TRA?2 bdlgesi
de, gorece azgelismis bir bolge iken Tiirkiye’nin Orta Asya ve Kafkasya’ya agilan ticaret

ve lojistik kopriisii olabilecektir. Bolgede dis ticaret ve dis ticaretle baglantili ticaret
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hizmetlerinin artmasi ile birlikte bu azgelismis bolgede tarima dayali ekonomik yapi

acisindan onemli bir alternatif gegim alani ortaya ¢ikabilecektir (Tutar, 2012:3).

2.2.4 Marmaray

Asya kitas1 tarafinda Ayrilikgesme ile Avrupa kitasi tarafinda Kazligesme
arasindaki toplam 13,6 km’lik giizergahta insa edilen bir projedir. Bu proje Kocaeli ilinin
Gebze ilgesi ile Istanbul ili Halkali’y1 kesintisiz demiryolu ile birbirine baglamaktadir.
Asya ve Avrupa yakasindaki banliyd demiryolu sistemlerini Istanbul Bogazi1 tabanindan
birlestirmek suretiyle Pekin’den Londra’ya kadar kesintisiz bir demiryolu ulagimini
saglamaktadir. Kazligesme-Ayrilikgesme aras1 13,6 km giizergahta Istanbul bogazinin
tabanindaki Batirma Tiip Tiinel ve bogazin iki yakasindaki Yaklasim Tiinelleri ile 3 adet
yer alt1 2 adet ylizey istasyondan olusmaktadir. Marmaray’in toplam uzunlugu 13.600
metre olup Avrupa ve Asya yakasinda yer altinda delme tiineller ile baglanmaktadir.
Yaklasim tiinelleri ile bogazin altinda 1.387 metre uzunlugundaki, su yiizeyinden itibaren
maksimum 60 metre derinlikte, 8,6 metre yiiksekliginde ve 15,3 metre genisliginde 1
gidis 1 gelis olmak {izere 2 hattan miitesekkil 11 adet Batirma Tiinel Birimi olarak insa

edilmistir (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme bakanligi, 2017:204-205).

Sultan Abdulmecid tarafindan 1860 yilinda diisiiniilen ve temelleri 2004’te atilan
Marmaray, Cumbhuriyet’in 90. Yil doniimii olan 29 Ekim 2013 tarihinde hizmete
acilmistir. Bogazdan gecen tlinel 60 metre derinligi ile diinyanin en derin tiineli olma

unvanina sahip olmustur.

Marmaray’in hizmete girmesiyle birlikte asagidaki amaglar gerceklestirilmis

olacaktir (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme bakanligi, 2017:205):

- Istanbul’un ulasim sorunlarina uzun siireli ¢dziimler getirilmesi,

- Var olan banliy6 hatlarinin isletme problemlerinin ortadan kaldirilmast,

- Asya-Avrupa kitalarinin deniz altindan kesintisiz bir demiryolu sistemi ile
birbirine baglanmasi,

- Istanbul’'un konforlu, giivenli, saglam sehir ici ve sehirlerarast modern bir
demiryolu sistemine kavusturulmasi,

- Yolculuk siirelerinin kisalmasi ile birlikte banliy6 treni yolcusuna daha konforlu

bir yolculuk saglanmasi,
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- Motorlu tasitlardan kaynaklanan hava kirliliginin azalmasi sonucu yerlesim
biriminin hava kalitesinin arttirilmasi,

- Istanbul trafigindeki ara¢ sayisinin azalmasi sonucu tarihi ve kiiltiirel ¢evrenin
korunmasina katki saglanmasi,

- Bogaz deniz trafiginin ve bogaz kopriilerindeki trafik yiikiiniin hafifletilmesi,

- Asya ile Avrupa kitalarin1 demiryolu ile birbirine baglayarak Asya ve Avrupa

yakalari arasinda yliksek kapasiteli toplu tasim imkani saglanacak olmasidir.

Harita 2.7. Marmaray
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Kaynak: Ulagan ve Erigen Tiirkiye 2018 (Ulagtirma ve Altyap: Bakanlig1).

Marmaray, Istanbul’un trafik sorununa énemli kolayliklar saglamanin yaninda,
tilkenin demiryolu ulasim agini da gelistirmistir. Ekonomik ve stratejik agidan Tiirkiye’yi
kiiresel ve bolgesel lojistik merkez haline getirmesi beklenmektedir. Marmaray ile Bakii-
Tiflis-Kars Tren Hattinin entegre edilmesiyle birlikte Pekin-Londra arasinda demir ipek
yolunun canlandirilmas: saglanacaktir. Bdylelikle alternatif demiryolu hattinin
olusturulmasi sonucunda ulusal, bolgesel ve kiiresel bazda bir lojistik merkez konumuna
doniismesi  kacinilmazdir. Ayrica Marmaray, Pekin’den Londra’ya demiryolu ile
kesintisiz ulagim saglayarak, Tiirkiye’yi modern ipek yolunun en avantajli iilkesi

konumuna getirmistir (Sacar, 2018:104).
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Marmaray’in ilk etapta yolcu tasimaciligi i¢in kullanilacagi varsayilmaktadir.
Sinirli da olsa saat 24:00-05:00 aras1 yiik tasimacilig1 yapilacaktir. Giinde 42 adet tren
seferi  yapilmasi  diisliniilmektedir. Bu  saatlerde  yolcu tasimaciligindan
yararlanilmayacagi diistiniiliirse yik tasimaciligi yapilarak Marmaray’dan 24 saat
faydalanilmis olacaktir (Kalkinma Bakanligi, 2014: 41-42).

2.3 HAVAYOLU ALTYAPI YATIRIMLARI

Tiirkiye’nin turizm potansiyelinin artmasiyla birlikte {ilkenin sosyo- ekonomik
yapisinda kaydedilen onemli gelismeler havayolu ulagimmin Onemini giderek
artirmaktadir. 2000°li yillarin basinda Devlet Hava Meydanlari Isletmesi (DHMI)
tarafindan igletilmekte olan havalimanlarinin sayist 39 olmakla birlikte, uygulanmakta
olan ekonomik program geregince Zonguldak (Caycuma), Usak, Sivas, Tokat, Sinop,
Balikesir (Merkez) Havaalanlarinda yeterli yolcu trafigi olmamasi dolayisiyla bu
havaalanlarinin 2002 Ocak ayi itibariyla kapatilmalarma Karar verilmistir. 2001 yili
itibartyla  Ozellikle turizm sektoriinde yasanan olumlu gelismelerle birlikte
havalimanlarinda gergeklesen yolcu trafigi, bir dnceki yila gore dis hatlarda yiizde 9,3
artarak 23,6 milyona ulasmistir. 2001 krizi ile birlikte yasanan ekonomik olumsuzluklarin
da etkisi ile toplamda yiizde 3,7 diisiisle 33,6 milyon olarak gergeklesmistir (Devlet
Planlama Teskilati, 2002:166-167).

Tiirkiye’de 2006 y1l1 bagsi itibariyla, trafige agik 37 havaalan1 bulunmaktadir. 2000
yilinda havayolu ile toplam 34,9 milyon yolcu taginmistir. Bu say1 2005 yilinda % 59
artigla 55,5 milyon yolcuya yiikselmistir. Bu artislardaki en 6nemli neden biletler
tizerinden alinan kamu payinin diisiiriilmesi ve 6zel havayolu sirketlerinin i¢ hatlarda

ugusa baslamasi yolcu talebini artirmistir. (Devlet Planlama Teskilati, 2006: 27,28).

2003 yilinda havayolu tasimacilik sektoriinde yaklasik 65.000 ¢alisan istihdam
edilirken, 2017 yili sonu itibartyla bu sayr % 201 artarak 196.041’e ulasmustir. 2003
yilinda 2,2 milyar dolar olan sektdr cirosu, 2017 yilinda yaklasik olarak GSMH nin
%3’ten fazlasima denk gelecek sekilde 24,3 milyar dolarlik bir ciro yaratmstir.
Tirkiye’de tiim sektorler i¢in ¢alisan basina ortalama ciro 42.000 dolar seviyesinde olup;
2003 yilinda iilkemizde havacilik sektoriinde c¢alisan basina ortalama ciro 30.000 dolar
diizeyindeyken, 2017 yilsonu itibariyla bu tutar yaklasik olarak 124.000 dolar seviyesine
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gelmistir. 2017 yili iginde havayolu isletmelerinin ekonomi ve isgiicii verileri soyledir
(Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2018:359);

e 55 Milyar 416 Milyon TL ciro ve 37.500 personel,

e Bakim ve Egitim Isletmeleri 4 Milyar 803 Milyon TL ciro ve 9.554
personel,

e Yer Hizmeti Kuruluslar1 4 Milyar 87 Milyon TL ciro ve 30.421 personel,

e Balon Isletmeleri 40 Milyon TL ciro ve 1.419 personel,

e Genel Havacilik Isletmeleri 164 Milyon TL ciro ve 250 personel,

e Hava Taksi Isletmeleri 934 Milyon TL ciro ve 1.250 personel,

e Havaalani Isletmeleri 5 Milyar 346 Milyon TL ciro ve 10.888 personel,

e Kargo Isletmeleri 4 Milyar 586 Milyon TL ciro ve 4.890 personel,

e Tasarim-Uretim Kuruluslar1 1 Milyar 450 Milyon TL ciro ve 6.351
personel,

e Terminal Isletmeleri 5 Milyar 459 Milyon TL ciro ve 2.729 personel,

e Yakit Kuruluglar1 9 Milyar 357 Milyon TL ciro ve 580 personel ile tilke

ekonomisine katki saglamislardir.

Havayolu tasimaciligt adina yapilan yatirimlar ve havayolu tasimaciliginin
gelismesi i¢in alinan kararlar dogrultusunda 2003-2016 yillar1 arasinda degisimler

asagidaki tabloda gosterilmistir.



Tablo 2.7: 2003-2017 Y1illar1 Havacilik Sektoriindeki Degisim
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2003 2017 Artis Oram %

gg}gﬁ)saym' Ig Hat (Bin 90147 | 109511 1097,18
gg}gﬁ)saym - Dis Hat (Bin 25206 | 83.534 230,22
Yolcu Sayisi - Toplam 34.443 193.577 462,01
Yiik Miktar: - I¢ Hat 188.979 884.881 368,21
Yiik Miktar1 - Di1g Hat 775.101 | 2.596.400 234,98
Yiik Miktar1 - Toplam 964.080 | 3.481.211 261,09
Kargo trafigi i¢ hat (ton) 54.104 75.254 30,09
Kargo trafigi dis hat (ton) 222.179 | 1.180.969 431,53
Ugak Trafigi - I¢ Hat 156.582 909.332 480,74
Ugak Trafigi - D1s Hat 218.405 591.125 170,66
Hava Araci1 Sayisi 626 1.403 124,12
Koltuk Kapasitesi 27.559 97.500 253,27
Yiik Kapasitesi (KG) 302.737 | 1.866.450 516,53
Sektorel Ciro - Milyar $ 3 92 2967
Ic Hat Nokta Sayisi 26 55 111,54
D1s Hat Ulke Sayist 50 119 138
Di1s Hat Nokta Sayisi 60 296 393,33
Hava Ihracat Tutar1 (Milyon $) 3.228 16.992 426,39

Kaynak: Ulasan ve Erisen Tiirkiye 2018 (Ulastirma ve Altyap: Bakanligi)

Tablo 2.7 incelendiginde yapilan havayolu alt yapi yatirimlari sonucunda
havayolu tasimacilik sektoriindeki yolcu ve yiik tasima, i¢ hat ve dis hat ucus nokta
sayilari, hava kargo trafigi ve havayolu ile yapilan ihracat verilerindeki artislar kendini

hissettirmektedir. En fazla artis ise %1020 ile i¢ hat yolcu tasimaciliginda goriilmektedir.

2003 yilindan itibaren uygulamaya konulan serbestlesme, ‘Her Tiirk Vatandasi En
Az Bir Kere Ucaga Binecek’ ve ‘Uculmayan Yer Kalmayacak’ vb. politika ve
uygulamalarla havacilik sektorii gelismis ve iilkenin dort bir etrafi havaalanlar ile
donatilmistir. Tirkiye’nin kitalarinin kesisim noktasinda (Dogu-Bati/Kuzey- Giliney

eksenlerinde) yer almasi dolayisiyla, cografi konumunun getirdigi tstiinliikk sayesinde,
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hava tagimaciliginda stratejik olarak énemli bir yere sahiptir. Her gecen giin artan hava
trafigi ile hava tasimacilifi yarisinda 6nemli bir konumda bulunmaktadir. 2017 yili
sonunda havalimani yolcu trafigine gére Brezilya’nin ardindan 193.576.844 adet yolcusu

ve %3,1 pay1 ile Diinya’da 10. sirada, Avrupa’da ise 4. sirada yer almaktadir.

Tirkiye’de 7 merkez ugus noktasi olmak iizere toplam 56 ugus noktasi yani
havaliman1 bulunmaktadir. Oysa 2000’li yillarin basinda sadece 37 havalimani
bulunmaktaydi. Son yillarda ugulmayan yer kalmayacak stratejisiyle hemen hemen her
ile bir havaalan1 yapilarak havayolu tagimacilii 6nemli bir ivme kazanmistir. Bu sayede
yolcu ve yiik tasimaciligi giinden giine gelismis iilke ekonomisi ve yasam standardi

artmistir (Ulastirma ve Altyapt Bakanligi, 2018).

56 ucus noktalarindan bazilar1 2003 dncesine aittir. Bu havalimanlarinin birgogu
son yillarda ya yeniden hava trafigine acilmis ya da sifirdan yapilarak havayolu

tagimaciligina kazandirilmistir.

Tablo 2.8: Tiirkiye’de Hava Araci ve Yolcu/Kargo Kapasiteleri

HAVAYOLU HAVA ARACI SAYILARI
Yillar | yeak | Koltuk Kargo Hava . {oplam
sayis1 | kapasitesi | Kapasitesi | Taksi Diger Hava
Araci
2003 162 27.599 302.737 131 333 626
2004 202 34.403 471.734 129 239 670
2005 240 39.903 649.562 157 340 737
2006 259 42.335 873.539 192 359 810
2007 250 40.185 962.539 243 314 807
2008 270 43.524 1.093.096 245 316 831
2009 297 47.972 1.121.108 251 340 888
2010 349 56.638 1.118.933 253 382 984
2011 346 55.662 1.136.866 259 418 1.023
2012 370 65.208 1.264.513 267 470 1.107
2013 385 66.639 1.639.130 214 544 1.143
2014 422 76.297 1.349.875 212 597 1.231
2015 489 90.259 1.759.600 219 639 1.347
2016 540 100.365 1.821.600 231 646 1.403
2017 517 97.500 1.866.450 202 676 1.391
08.2018 512 97.450 1.866.450 202 676 1.390

Kaynak: Ulasan ve Erigsen Tiirkiye 2018 (Ulastirma ve Altyapi Bakanligi).

Yukaridaki tabloda hava araci ve kargo kapasitelerinin yillar itibartyla gelisimi

gosterilmektedir. Tabloda ugak sayist yaklagsik % 216 artarak 512 ye ulagmustir. Ugak
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sayisinin artistyla paralel olarak koltuk sayist artmistir. Yolcu ugaklarinin yaninda diger
hava araglar1 da yaklasik % 122 artarak toplamda 878 hava aracina ulasilmistir. Bu
tabloda kargo kapasitesi % 516 artmistir. Kargo kapasitesi 5 katin iizerinde bir artis

gostermistir.
2.3.1 istanbul Havalimam (3. Havalimam)

I[stanbul Yeni Havalimam, 3. Havalimani1 gibi isimlerle anilan bu proje;
Istanbul’un Avrupa yakasinda yer alan Yenikdy ve Akpar yerlesimleri arasinda yani

Istanbul’un kuzey batisinda bir alana yapilmaktadur.

3. havalimanmn Yap-islet-Devret modeli ile yapilmasina karar verilmis ve 1
Mayis 2015 tarihinde 42 aylik 1. Etap yatirim donemi baglamistir. Belirlenen takvime

gdre Istanbul 3. havalimanin ilk etabinin 2018 yilinda hizmete girmesi planlanmaktadir.

Havalimaninin yolcu ve ylik tasimaciligina baslamasi ile birlikte yillik ortalama 120.000
kisiye is olanaklar1 saglayacaktir. Istanbul 3. havalimani projesi toplam 4 etapta
gergeklestirilecek olup, tiim etaplar tamamlandiginda (Ulastirma Denizcilik ve

Haberlesme Bakanligi, 2015:325);

e 1,4 milyon metrekare kapali alanl yillik yolcu kapasitesi 150 milyon olan,
yolcu kopriilii ve aralarindaki ulasim rayli sistem baglantis1 ile saglanacak
olan terminal binalar,

e 3 adet hava trafik kontrol kulesi,

e 8 adet ramp kontrol kulesi,

e 6 pist,

e 16 adet paralel taksiyolu,

e 6.5 milyon metrekare biiyiikliigiinde apron

e VIP, kargo ve genel havacilik terminali,

e Devlet Konuk Evi,

e Acik ve kapali otoparklar yer alacaktir.

Istanbul yeni havalimaninin ilk etab1 29 Ekim 2018 tarihinde agilarak ad1 Istanbul
Havalimani olarak tiim diinyaya duyurulmustur. Bu havalimani, diinyanin en biiyiik
havalimani olmasi1 ve agilisinin Cumhuriyet Bayramina denk getirilmesi diinyaya mesaj

vermesi bakimindan son derece onemlidir. Bu havalimanimi diger havalimanlarindan
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ayiran en onemli 6zelligi de kendi enerjisini iiretmesi, doga dostu, ¢evreci, engelsiz ve

yesil havalimani olmasidir (Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2018).

Kaynak: Ulasan ve Erigen Tiirkiye 2018 (Ulagtirma ve Altyap: Bakanligr).

2.4 DENIZYOLU ALTYAPI YATIRIMLARI

Denizyolu tasimaciligi diinya ticaretinin vazgegilmez tagimacilik tiirlerinin
basinda gelmektedir. Ug etrafi denizlerle kapl olan Tiirkiye acisindan denizyolu
tasimaciligr 6nemli bir konumdadir. Tiirkiye bu konumu itibarityla kitalararasi gegis
koridoru o0zelligi tasimaktadir. Diinya ticaretinin biiyiikk kisminin denizyolu ile
gerceklestirildigi disiiniildiigiinde denizyolu altyap1 yatirimlari iilke ekonomisi ve lojistik

sektorii i¢in hayati onem atfetmektedir.

Denizyolu tasimaciligt adina yapilan altyapr yatirimlarinin diger altyap:
yatirimlarinin ¢ok gerisinde oldugunu soyleyebiliriz. Bu durum {i¢ tarafi denizlerle ¢evrili
olan bir iilke i¢in handikaptir. Yine de tersane sayilarmn artirilmasi, OTV’siz yakit
uygulamasi, balik¢1 barmaklarinin ve yat limanlariin yapilmas: vb. durumlar denizyolu

tasimacilig1 adina sevindiricidir (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2016).

Ug tarafi denizlerle gevrili olan Tiirkiye 8333 kilometre kiy1 seridine sahiptir.
Tirkiye’de 21 adet kamu limani, 23 adet belediye limani, 136 adet 6zel limanlar olmak

iizere toplam 180 adet liman ve iskele bulunmaktadir. Bunlardan 7 tanesi Tiirkiye
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Denizcilik Isletmeleri tarafindan, 2 tanesi de Tiirkiye Devlet Demir Yollar: tarafindan

isletilmektedir (Deniz Ticaret Odasi, 2018:153).

Denizyolu tasimacilig1 adina son donemlerde yapilan 3 projeden bahsedebilebilir.
Bu projeler; Candarli Kuzey Ege Limani, Filyos Limani ve Yeni Mersin Konteyner
Limanr’dir. Izmir’de yapilan Candarli Kuzey Ege Limani insa asamasinda olup
Zonguldak’taki Filyos ve Mersin’deki liman proje ve etiit asamasindadir (Deniz Ticaret
Odasi, 2018:155).

Denizyolu tasgimaciligi adina en 6nemli proje Kanal Istanbul projesidir. Bu
projenin 2017 yilinda etiit ve danismanlik ihalesi yapilmis olup giizergah belirlenmesi
calismalar1 devam etmektedir. Kanal Istanbul sayesinde Istanbul bogaz1 gemi trafiginde
onemli dl¢lide azalma beklenmektedir. Bu proje ile birlikte yeni sehirlerin insa edilmesi

planlanmaktadir.

Harita 2.8. Tiirkiye’deki Limanlar
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Kaynak: TURKLIM.

Bu limanlarda elleglenen yiikk miktarlari yillar itibariyla asagidaki tabloda
gosterilmistir. Bu tabloda yillar itibariyla elleclenen yiik miktarlarinda hatir1 sayilir
artislarin oldugu goriilmektedir. Transit gegislerde elleglenen yiikler hari¢ digerlerinde
elleglenen yiikk miktarlarinda artiglarin istikrarli oldugu goriilmesine karsilik 2003
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yilindan 2017 yilina kadar gecen siirede en fazla artigin % 465 ile transit yiikk miktarinda

oldugu goriilmektedir.

Tablo 2.9: Limanlarda Elleglenen Yiik Miktar1 (Milyon Ton)

Yillar | ithalat-Thracat Kabotaj Transit Toplam
2003 149,49 29,20 11,22 189,92
2004 178,06 29,25 5,80 213,11
2005 178,69 28,61 5,65 212,95
2006 206,90 29,97 11,25 248,12
2007 222,20 34,81 34,56 291,57
2008 224,80 39,06 50,75 314,61
2009 213,63 37,79 58,01 309,44
2010 246,52 37,99 64,12 348,64
2011 255,32 43,64 64,38 363,35
2012 283,78 46,92 56,72 387,43
2013 277,34 53,94 53,66 384,93
2014 283,32 50,73 49,07 383,12
2015 300,48 52,47 63,08 416,03
2016 309,93 53,30 66,96 430,19
2017 347,34 60,39 63,42 471,15

Kaynak: Ulastirma ve Altyapi Bakanligi

2.4.1 Candarh Kuzey Ege Limani

Kitalarin gecis koridorunda yer alan iilkemizin bu istiinliigiinii korumasi ve
Orta Dogu iilkeleri arasindaki kombine tasimacilik zincirinde, aktarma merkezi olarak
planlanmistir. Bu liman hizmete girdiginde Tiirkiye’nin en biiyiik, Avrupa’nin ise
10’uncu biiyiik konteyner limani olacaktir. Bu limanin temeli 15 Mayis 2011 tarihinde
atilmistir (Ulastirma ve Altyapt Bakanligi, 2018:481). Bu limanin 3 asamali sekilde
yaptlmast disiiniilmektedir. 2015 yilinda 1.568 milyon TEU kapasite ile denizyolu
tasimaciliginin hizmetine agilmasi planlanmistir. Her bir etabimin yillik 4 milyon
konteyner yiikleme-bosaltma kapasitesine, fiziksel altyapisinin tamamlanmasi ile birlikte
proje sonucu kapasitesinin yillik 12 milyon TEU ya ulastirilmasi planlanmaktadir (Deniz
Ticaret Odast, 2015:4).

2.4.2 Filyos Limam

Bat1 Karadeniz bolgesinde yer alan Zonguldak ili sinirlar igerisinde kombine

tasimacilik hizmeti verecek bir liman yapilmasi planlanmaktadir. Bu proje ayn1 zamanda
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sanayi bolgesi faaliyetleri nedeniyle Bolgesel Kalkinma Projesi olmasi bakimindan
bolgenin kalkinmasina onciiliik etmesi planlanmaktadir. Bu proje sayesinde gemi trafigi
nedeniyle bogazlarin karsi karsiya kaldigi tehdit azalacaktir (Ulastirma ve Altyap1
Bakanligi, 2018:481).

Bu limanda; konteyner, cevher, akaryakit vb. gesitli yiik tagimaciligina hizmet
verecek olup, yilda toplam 25 milyon ton tasima kapasitesine sahip olacaktir. Proje
kapsaminda; 2450 m uzunlugunda ana mendirek, 1370 m uzunlugunda tali mendirek,
yaklasik 20 milyon metrekiip tarama, 3 km uzunlugunda rihtim, geri saha dolgusu ve
tahkimat isleri yer almaktadir. Alt yap1 insaatlar1 genel biitce imkanlartyla
gerceklestirilecek olup, Yap-Islet-Devret modeli ile limanim yilda toplam 25 milyon ton
kapasiteyle hizmet vermesi hedeflenmektedir. Bu limanda; depo, hangar, idare binalari,
yiikleme-bosaltma binalar1 ve ekipman temini gerceklestirilmesi diisiiniilmektedir. Bu
limanin demiryolu-karayolu baglantisi i¢in ¢alismalar da baslatilmistir (Ulastirma ve
Altyap1 Bakanligi, 2018).

2.5BORU HATTI ALTYAPI YATIRIMLARI

Boru hatt1 ile taginmasi daha avantajli olan petrol {iriinleri ve dogalgaz
hammaddelerinin tiiketicilere yani Avrupa kitasina tasinmasi Tirkiye {iizerinden
gerceklesmektedir. Bu durum iilkemizdeki boru hatlarint daha da onemli hale

getirmektedir. Boru hatlari sunlardir (Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi, 2018):

e Rusya — Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatt1 (Bat1 Hatt1)

e Mavi Akim Gaz Boru Hatti

e Dogu Anadolu Dogal Gaz Ana iletim Hatt: (Iran — Tiirkiye)
e Bakii-Tiflis-Erzurum Dogal Gaz Boru Hatt1

e Tirkiye-Yunanistan Dogal Gaz Enterkonneksiyonu

e Trans-Anadolu Dogal Gaz Boru Hatt1 Projesi

e Tiirk Akim Gaz Boru Hatt1 Projesi
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Harita 2.9. Tiirkiye’deki Boru Hatlari

Kaynak: http://www.enerji.gov.tr/tr-TR/Sayfalar/Dogal-Gaz-Boru-Hatlari-ve-
Projeleri.

Tablo 2.10: Boru Hatlarindan Tasinan Petrol Miktarlari

Ham Petrol (Bin Varil Adet)

F;)e;:al Irak - | Ceyhan - | Batman- | Selmo- | Adiyaman- | Raman- | Saricak- | Bati Toplam
hatt: Tiirkiye | Kirikkale | Dortyol | Batman | Saril Garzan | Pirinclik | Raman

2004 37.685 24.360 | 15.595 767 4.215 2.844 438 | 3.193| 89.097
2005 13.167 26.607 15.509 634 3.799 2.987 525| 3.464| 66.692
2006 12.932 27.394| 13.358 536 3.514 2.927 542 | 3.577| 64.780
2007 | 43.700 23.108| 15.253 507 3.264| 3.064 499 | 3.596| 92.991
2008 | 132.941 21.918 15.747 - 3.170 2.085 413| 2.479|175.583
2009 | 167.467 19.639| 16.802 - 3.633 2.923 2.193| 4.253|216.910
2010 | 144.590 19.075| 17.185 - 4.674 3.100 2.820| 4.283|195.727
2011 | 163.276 21.779| 16.810 - 3.826 2.819 1.900| 4.844|215.254
2012 | 134.506 22.460| 17.725 - 3.568 2.904 2.375| 4.823] 188.361
2013 91.883 23.733| 18.314 - 3.497 2.979 2.157| 5.128|147.691
2014 55.984 22.387 17.481 - 3.771 2.909 2.065| 5.746|110.343
2015 | 192.426 30.982 19.724 - 3.634 3.289 2.370| 5.075|257.500
2016 | 189.439 35.357| 20.092 - 3.554 3.292 2.275| 5.104|259.113
2017 | 184.927 39.292 19.757 - 3.548 3.204 2.382| 5.247 | 258.357

Kaynak: Boru Hatlar1 ile Petrol Tasima Anonim Sirketi ve TPAO.
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74

Yukaridaki tablo incelediginde Selmo-Batman hattinda 2008 yilindan itibaren
petrol taginmadigi goriilmektedir. Bu hatta 2008 ve 2009 yillarinda bakim yapilmis ve
2010 yilindan itibaren hattin devre disi birakilarak tasima islemi yapilmamistir.
Adiyaman-Saril hatti disinda bir hatta artis olmustur. Irak-Tiirkiye hattinda en fazla
petroliin tasindig1 goriilmektedir. Bu hatta bazi1 yillarda biiytik diistisler oldugu goriilse de
yaklasik % 390 seviyelerinde bir artig goriillmektedir. Bu hatlarin uzunluklarinda Saricak-
Piringlik ve Bat1 Raman hatlar1 disinda bir degisiklik olmamistir. Saricak-Piringlik hatti
2010 y1linda 43 km’den 58 km’ye, Bat1 Raman hatt1 ise 2013 yilinda 17 km’den 32 km’ye

cikartlmistir.

Tablo 2.11: Dogalgaz Boru Hattt Uzunlugu ve Tasinan Dogalgaz Miktar1

Dogalgaz Boru Hatti Uzunlugu Tasinan Dogalgaz Miktari
(km) Milyon(Sm3)

Yil BOTAS | TPAO | Toplam BOTAS TPAO Toplam
2002 4510 229 4.739 16.855 268 17.123
2003 5.245 245 5.490 20.574 356 20.930
2004 6.078 245 6.323 21.738 426 22.164
2005 7.809 232 8.041 26.460 567 27.027
2006 8.333 246 8.579 30.024 406 30.430
2007 9.798 353 10.151 35.721 420 36.141
2008 11.130 353 11.483 37.578 490 38.068
2009 11.332 353 11.685 36.706 270 36.976
2010 11.593 313 11.906 38.835 256 39.091
2011 12.215 313 12.528 45.050 315| 45.365
2012 12.290 313 12.603 46.773 329| 47.102
2013 12.292 313 12.605 46.533 297| 46.830
2014 12.561 313 12.874 50.311 243 50.554
2015 12.963 313 13.276 49.958 191 50.149
2016 13.443 313 13.756 48.175 235| 48.410
2017 14.353 313 14.666 55.718 257 55.975

Kaynak: Boru Hatlari ile Petrol Tagima Anonim Sirketi ve TPAO.

Dogalgaz boru hatt1 uzunluklarinda petrol boru hatlar1 uzunluklarina gére dnemli
oranda artis oldugu goriilmektedir. Ulkemizde dogalgaz rezervleri olmamasina ragmen

dogalgaz boru hatlar1 bulunmakta ve yillar itibariyla boru hatlarinda artis
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gozlemlenmektedir. Bu durumu Tiirkiye nin bulundugu cografi konumuna baglanabilir.
Tiirkiye’nin kitalar aras1 gecis noktasinda ve dogalgaz iiretim merkezleri ile tiiketim
noktalar1 arasinda yer almasi dogalgaz boru hatlarinin iilke topraklarindan ge¢mesini
zorunlu kilmaktadir. Rusya, Azerbaycan ve Iran gazi bu hatlar {izerinden Avrupa’ya

tasinmaktadir.

Tablo 2.11 incelendiginde dogalgaz boru hatlari yaklasik % 209 artarak 14.666
km’ye ulagsmistir. Her yeni dogalgaz boru hatt1 projeleri sayesinde dogalgaz boru hatti
uzunluklart artig gostermistir. Tiirkiye Petrolleri Anonim Ortakligi (TPAO) boru hatti
uzunluklari ve taginan gaz miktar1 yerinde sayarken BOTAS 1n boru hatti1 uzunluklari ve
tasinan gaz miktarlarinin bilylik artis gosterdigi goriilmektedir. Bu artiglarda BOTAS 1in
hem boru hatt1 uzunluklarinda hem de tasinan gaz miktarlarindaki artis1 yadsinamaz
biiyiikliiktedir. Boru hatlarindaki artig bu hatlardan tasinan dogalgaz miktarina da
yansimigtir. 2002 yilinda tasinan dogalgaz miktar1 2017 yilina kadar gegen siirede
yaklasik % 226 artis gostermistir. Bu artiglar Tiirkiye’nin lojistik merkezi olmasi
acisindan son derece 6nemlidir. Bu sayede Tiirkiye, lojistik iis olma iddiasin1 her zaman

giindeme getirmesi Ve bu yatirimlarina devam etmesi kaginilmaz olacaktir.

Tasima tiirlerinden biri olan ve Onemini her gegen giin arttiran boru hatti
tasimaciligi lojistik sektoriinlin gelisimine katkisinin yaninda kiiresel giic olma iddiasi
bakimindan Tiirkiye nin siyasi giic olma yoniinde etkisi bulunmaktadir. 2030 yillarina
gelindiginde enerji bakimindan disa bagimli olan AB i¢in iilkemizin 6nemi daha da
artmaktadir. AB’ye iiye olma yolunda Tiirkiye’nin elini gliclendirmektedir (Keskin,
2015:317).

2.5.1 Mavi Akim Gaz Boru Hatti

Enerji kaynaklar igerisinde dogalgaz kullanimi giderek artmaktadir. Tiirkiye’nin
dogalgaz ihtiyaci acisindan en 6nemli projesi Mavi Akim projesidir. Mavi Akim Gaz
Boru Hatt1 Projesi kapsaminda 15 Aralik 1997 tarihinde Tiirkiye ile Rusya Federasyonu
arasinda 25 yillik Dogal Gaz Alim- Satim Anlasmasi imzalanmigtir. Rus dogalgazi bu
proje ile Karadeniz iizerinden Tiirkiye’ye ulagsmaktadir. Anlagsmaya gore, yillik 16 milyar

m? dogal gaz Tiirkiye’ye arz edilmektedir. Proje kapsaminda Samsun - Durusu’da Basing
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Diisiirme ve Ol¢iim Istasyonu yapimi 15 Ekim 2002 tarihinde tamamlanmistir (Enerji ve
Tabii Kaynaklar Bakanligi, 2018).

Bu proje Samsun’dan baslamaktadir. Samsun’dan sonra Amasya, Corum,
Kirikkale illerini takip ederek Ankara’ya ulagmaktadir. Bu hat Ankara’da ana hat ile
irtibatlandirilmaktadir. Hat, Subat 2003 tarihinde isletmeye alinmis, hattin resmi agilist
17.11.2005 tarihinde yapilmistir.

2.5.2 Bakii-Tiflis-Erzurum Dogal Gaz Boru Hatti (BTE)

Bakii-Tiflis-Erzurum Dogal Gaz Boru Hatti, Azerbaycan’in Giiney Hazar Denizi
kesiminde yer alan Sah Deniz sahasinda flretilecek dogal gazin Tiirkiye’ye arzim
amaglamaktadir. 12 Mart 2001°de imzalanan Tiirkiye-Azerbaycan Hiikiimetler Arasi
Anlasmasi ¢ergevesinde hayata gegirilmistir. Bu kapsamda, BOTAS ve SOCAR arasinda
12 Mart 2001 tarihinde yilda 6,6 milyar m* Azerbaycan dogal gazinin Tiirkiye'ye sevkine
iliskin 15 yil siireli Dogal Gaz Alim Satim Anlasmasi imzalanmistir (Enerji ve Tabii
Kaynaklar Bakanlig1, 2018).

Azerbaycan ve Giircistan topraklarinda Bakii-Tiflis-Ceyhan Ham Petrol Boru
Hatt1 (BTC) ile ayn1 koridoru kullanan, yaklasik 980 km uzunlugunda tasarlanan BTE
hattinin ingasina 16 Ekim 2004 tarihinde baslanmis ve 4 Temmuz 2007 tarihi itibartyla
boru hatti lizerinden gaz akisi baglamistir (Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi, 2018).

2.5.3 Tiirkiye-Yunanistan Dogal Gaz Enterkonneksiyonu (ITG)

Avrupa Birligi INOGATE (Interstate Oil and Gas Transport to Europe) Programi
kapsaminda gelistirilen Gliney Avrupa Gaz Ringi’nin ilk agsamasi Tiirkiye ve Yunanistan
dogal gaz sebekelerinin enterkoneksiyonunu ile dogal gazin Tiirkiye’den ve/veya Tiirkiye
tizerinden Yunanistan’a arz edilmesine olanak saglayan boru hattidir. 18 Kasim 2007
tarihinde iki tilke bagbakanlarinin da katildig1 agilis toreni ile birlikte boru hatti {izerinden

gaz arzina baslanmistir (Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi, 2018).

2.5.4 Trans-Anadolu Dogal Gaz Boru Hatti (TANAP) Projesi

Tirkiye’nin  son yillarda dogalgaz ihtiyaci artmaktadir. Bu talebin
karsilanabilmesi amaciyla Azerbaycan ile 25.11.2011 tarihinde goriismelere baslanmis
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ve yapimina Karar verilerek yapimina baglanmistir. Bu hatla 2018 yilindan baslanarak

yillik 6 milyar m* dogalgazin iilkemize arz1 ongdriilmektedir.

Bu proje; yillik 32 milyar m® kapasiteye sahiptir. Doguda Giircistan sinirindan
batida Yunanistan sinirina kadar uzanacak yaklagik 1.850 km uzunlugunda bir boru
hattindan olusmaktadir. TANAP Projesine iliskin faaliyetler Azerbaycan milli enerji
sirketi SOCAR’m %58, BOTAS 1n %30 ve BP’nin %12 hisse ile ortak oldugu TANAP
Dogal Gaz Iletim A.S. tarafindan siirdiiriilmektedir (Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi,
2018).

Bu projenin temel atma toreni Kars’ta 7 Mart 2015 tarihinde devlet téreni
esliginde gerceklestirilmistir. Agilis toreni ise Eskisehir Seyitgazi ilgesinde 12 Haziran
2018 tarihinde yapilmistir. Tlk gaz akis1 2018 Haziran ayinda saglanmistir. Avrupa’ya gaz
tedarikinin ise yaklasik iki y1l sonra gerceklesmesi ongoriilmektedir (Enerji ve Tabii
Kaynaklar Bakanligi, 2018).

2.5.5 Tiirk Akim Gaz Boru Hatti Projesi

Bu hat; Tirkiye Cumhuriyeti Hiikiimeti ile Rusya Federasyonu Hiikiimeti
arasinda Tiirk Akim Gaz Boru Hatti’na iliskin Hiikiimetler aras1 Anlasma 10 Ekim 2016
tarihinde Istanbul’da devlet toreni ile devlet baskanlari tarafindan imzalanmistir. Bu
Proje, Rusya’dan baglayarak Karadeniz tizerinden Tiirkiye Cumhuriyeti’nin Karadeniz
kiyisindaki alim terminaline ulasacaktir. Bu terminal ile birlikte Tiirkiye topraklari
tizerinden Avrupa sinirlarina kadar uzanan her biri yillik 15,75 milyar m? kapasiteye sahip
iki hattan olusan yeni bir gaz boru hatti sistemidir (Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi,
2018).

26 TURKIYE'DE ULASTIRMA ALANINDA KAMU-OZEL iSBIiRLiGi
PROJELERI

Kamu-6zel sektdr isbirligi (KOI) protokolleri iilkelerin belirledigi
makroekonomik hedeflere ulagsmak igin yatirimlarin hiz kazanmasi, 6zel sektoriin
katilmimin saglanmasit ve yatirimlara finansman saglanmasi agisindan son derece
onemlidir. Bu model ile yatirimlarin maliyeti diisiirilmesine, hizmet kalitesi artirilmasina
ve siirdiiriilebilir kalkinma amaglarina katki saglanmaktadir. Diinyada oldugu gibi

Tirkiye’de de bu model uygulanmaktadir. Otoyol, koprii, tiinel ve havalimani gibi
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ulastirma altyap1 yatirnmlarinda siklikla kullanilmaktadir (Sektorler ve Kamu Yatirimlari

Genel Miidiirliigii, 2019).

KOl yatirimlarma iliskin Cumhurbaskanligi yillik programindaki amaglar asagida
belirlenmistir (Sektorler ve Kamu Yatirimlart Genel Midiirliigi, 2019:22):

- Kamu yatinmlarinda ticari hayati destekleyecek, vatandaslarimizin yasam
seviyesini artiracak nitelikteki altyapi alanlarina yonlendirilmesi.

-  Kamu yatinm harcamalarinda st diizeyde tasarruf saglanmasi ve altyapi
yatirimlarina devam edilmesi.

- Ozel sektor kesiminde iiretim maliyetlerin diisiiriilmesi ve yeni iiretim
kapasitelerinin artirilmas.

- Uretimin yenilik¢i ve rekabet edilebilirliginin artirilmast.

- Kamu kurum ve kuruluslarinin kapasitelerinin artirilacak kamu yatirimlariin

planlanmasi, uygulanmasi, izlenmesi ve degerlendirilmesinin gii¢clendirilmesi.

Tiirkiye’de kamu-6zel sektor isbirligi cercevesinde; Yap-islet-Devret (YID), Yap-
Islet (YI), Yap-Kirala-Devret (YKD), Isletme Hakki Devri (IHD) modelleri

uygulanmaktadir.

YID modelinde 6zel sektor tesisi insa ederek belli bir siire isletmektedir. isletme
stirecinde bakim onarimlar1 6zel sektor aracilifiyla yapilmaktadir. Sozlesme siiresinin
sona ermesi ile bu tesis devlete devredilmektedir. Ulagtirma altyap1 yatirimlart olan
otoyol, liman, koprii, tiinel, havaliman1 gibi projelerde uygulanmaktadir. Bu modelde

devlet isletmelere birtakim garantiler vermektedir.

Yap-islet modeli, enerji iiretimi alaninda kullanilmaktadir. Ozel sektor
miilkiyetleri kendilerine ait olan termik santral kurarak {irettikleri enerjiyi devlet satin
almaktadir. S6zlesmenin sona ermesi ile birlikte bu tesis kendilerine kalmaktadir. Yap-
Kirala-Devret modelinde ise yap-islet modelinden farkli olarak sdzlesme bitiminde tesis
devlete devredilmekte ve devlet tarafindan isletmeye kira 6denmektedir (Sektorler ve

Kamu Yatirimlar1 Genel Miidiirliigi, 2019).

1986-2018 yillar1 arasinda 242 proje bu modeller vasitasiyla sozlesme
imzalanmstir. Bu projelerin 42 adet otoyollar, 23 adet liman, 19 adet havalimani, 18 adet

siir kapisi, 1 adet demiryollarindan olusmaktadir. Ulastirma ve lojistik altyap1 yatirimlar
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bu projelerin % 42,2’sini olusturmaktadir. Asagidaki tabloda yer alan projeler ulagtirma
altyapi projelerine ait olup 1986-2018 yillarin1 ve YID modeli verilerini kapsamaktadir
(Sektorler ve Kamu Yatirimlart Genel Midiirliigii, 2019).

Tablo 2.12: Tiirkiye’de Kamu Ozel Isbirligi Ulastirma Projeleri

Sektor Proje Durumu Proje Yatirim Tutar ($)
Sayisi

. Isletme asamasinda 9 2.231.822.076
Havalimani

Yapim asamasinda 2 14.970.023.187

Otoyol ve Hizmet | Isletme asamasinda 28 5.041.196.635

Tesisleri Yapim asamasinda 6 16.131.191.946

Liman Isletme asamasinda 4 130.667.509

Demiryolu Isletme asamasinda 1 271.880.460

ik ko Isletme asamasinda 12 369.888.759

Yapim asamasinda 4 132.041.450

TOPLAM 66 39.278.712.022

Kaynak: (Sektorler ve Kamu Yatirimlari Genel Mudiirligi, 2019:31-37).

KOI ulastirma altyap: yatirnmlarinin bazilart sunlardir (Sektdrler ve Kamu

Yatirimlari Genel Midiirligii, 2019:10-69):

- Canakkale Kopriisii, proje bedeli 3,1 milyar Euro ile 2018 yilinin en biiyiik
projesidir.

- Ankara-Nigde Otoyolu, proje 1,3 milyar Euro toplam uzunlugu 330 km.

- Istanbul havalimani (1.faz), yatirim tutar1 14.947.723.084 $.

- Kuzey Marmara Otoyolu Kurtkdy-Akyazi kesimi, yatirim tutari
2.089.846.615 $, toplam uzunlugu 170 km,

- Kiali-Tekirdag-Canakkale-Balikesir Otoyolu Malkara- Canakkale Kesimi,
toplam uzunlugu 101 km, yatirim bedeli yaklasik 3 milyar §.

- Gebze-Orhangazi-Izmir otoyolu, toplam uzunlugu 426 km, yatirim tutari
yaklagik 7,9 milyar $.

- Cesme-Alagati havalimani, yaklasik yatirim tutar1 22 milyon $, yapimina 2018
yilinda baglanmistir.

- Avrasya tiineli, yatirim tutar1 1,4 milyar $, 2016 yilinda isletmeye agilmustir.
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UCUNCU BOLUM

ULASTIRMA ALTYAPI YATIRIMLARI VE LOJISTIK SEKTORUNUN DIS
TiCARETE KATKILARININ INCELENMESI

En az iki tarafin bulundugu, bir tarafin gelir etmek, diger tarafin ise ihtiyaglarin
karsilamak amaci tasidigi veya her iki tarafin da gelir etmek amaciyla yaptiklart alim
satim isine ticaret denir. Ticaretin konusunu mallar teskil edebilecegi gibi hizmetlerde
teskil edebilir. Ticaret kisaca alim satim isidir. Baska bir tanima gore ticaret; iiretilen mal
ve hizmetlerin son kullanicilara ulastirmak amaciyla yapilan her tiirli alim satim
faaliyetleridir (Goze, 2014:49). Ticaret, trampa ekonomisinin gegerli oldugu donemlerde
degis tokus yoOntemiyle yapilirken parasal ekonomiye gecilmesi ile birlikte

degisim/miibadele araci olarak para ile yapilmaktadir.

Ticaret ayni lilke icerisinde bir bolgeden baska bir bolgeye yapilabilecegi gibi bir
tilkeden baska bir iilkeye ya da kitaya yapilabilmektedir. Birinciye ig ticaret ikinciye ise
dis ticaret denilmektedir. Dis ticaret kavrami dar ve genis anlamlarda kullanilabilir. Dar
anlamda dis ticaret, iilkelerin birbirleriyle mal alim satimin1 yani ihracat ve ithalatini ifade
etmektedir. Genis anlamda ise lilkeler arasi mal alim satiminin yaninda ilkeler arasi

hizmet alim satimi ile yatirimlar1 da kapsamaktadir (Takim, 2015:7).

Dis ticaret, ihracat ve ithalattan olusmaktadir. Ihracat, yurt icinde iiretilen
irlinlerin yurtdisina satilmasi ve bedelinin yiirtirliikteki kambiyo mevzuati ¢ergevesinde
yurda getirilmesidir. Ihracata dis satim da denilmektedir. Thracat karsilig1 satilan mallar
karsihginda iilkeye doviz girmektedir. Uretilen iiriinlerin kaliteli ve uluslararas
standartlara uygun tiretilmesi, tanmitiminin ve reklaminin iyi yapilmasi, pazarlanmasi,
ambalajlanarak o iilke i¢in en uygun tasima tiiriiniin se¢ilmesi ihracat agisindan son
derece onemlidir. Ithalat, yurt iginde iiretilmeyen veya iiretilmesi daha pahali olan
mallarin yurtdisindan satin alinmasidir. Buna dis alim da denilmektedir. Satin alinan
mallar karsiliginda iilkeden doviz ¢ikisi gerceklesmektedir. Ulkemizde petroliin kisith
olmasi ve dogalgaz kaynaklarinin yoksunlugu enerji bakimindan disa bagimli hale gelmis

ve bu eksikligini ithalat yoluyla karsilamaktadir.

Ihracatin ithalata esit oldugu durumlarda dis ticaret dengesi, biiyiikk oldugu

durumlarda dis ticaret fazlasi, kiiciik oldugu durumlarda ise dis ticaret agigr soz
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konusudur. Tiirkiye’de ve diinyada ¢ogu iilke dis ticaret agig1 vermektedirler. Bu agik
hizmet gelirleri ile finanse edilemiyorsa iilkeden d6viz ¢ikist s6z konusudur. Bu durumun
siirekli hale gelmesi halinde dzellikle Gelismekte Olan Ulkelerde (GOU) doviz krizine

neden olmaktadir.

Dis ticaret ile ig ticaret birbirinden farklidir. I¢ ticaret iilke icerisinde yapildig1 igin
iilkeye herhangi bir doviz girdisi veya lilkeden doviz ¢iktis1 olmamaktadir. Dig ticaret ile
tilke i¢i ticareti birbirinden ayiran bir takim farklar bulunmaktadir. Bu farklar asagidaki

sekilde siralanabilir (Takim vd, 2018:11-14):

Para birimlerinin farkli olmasi
Risk olasiliginin ve diizeyinin farkli olmasi

Kiiltiir, dil, yasam, din, ihtiyag ve taleplerin farkli olmasi

YV V VYV V

Ekonomik sistemlerin, ekonomiyi diizenleyen politikalarin ve piyasalarin
farkli olmasi

> g ticaretin aksine dis ticarette giimriik is ve islemleriyle alakali bir takim
kisitlamalarin olmasi

» Dus ticaret i¢ ticarete gore daha karmasik yapida olmasi

Ulkelerin neden dis ticaret yaptiklari konusu geleneksel ve yeni uluslararas ticaret
teorilerinin yanitlamak zorunda oldugu bir konu olup literatiirde uzun siire tartisilan
konularin basinda gelmektedir. Gegmisten giiniimiize bu tartismalar devam etmektedir.
Dis ticaretin nedenleri ile ilgili basit bir 6rnek vermek gerekirse insanlar, farkl tiirdeki
ihtiyaglarinin tamamin1 kendilerinin karsilamast miimkiin olmadigina gore diger
insanlara ve onlarm iirettikleri mal ve hizmetlere ihtiyag duyarlar. Ulkeler de bireyler gibi
kendi ihtiyag¢larini karsilamalarinin imkansiz oldugu durum ve zamanlarda bagska tilkelere
ihtiyag duyarlar. Ulkeler, cografik, ekonomik ve teknolojik nedenlerle yurtiginde
tiretemedikleri iriinleri veya daha pahaliya irettigi tiriinleri diger iilkelerden tedarik
ederler. Bunun sonucunda dis ticaret ortaya ¢ikar. Ornegin baska iilkelerde baska mallar;
tilkemizde ise findik, pamuk, incir gibi mallar iretilirken, yeterli tiretimi yapilamayan
petrol ve dogalgaz gibi {iriinler disaridan karsilanmaktadir. Genel olarak iilkelerin dig

ticaret yapma nedenleri asagidaki gibi agiklanmaktadir (Takim vd, 2018:14-19):

- Diinya iizerindeki her iilke ayni cografi ve iklim kosullarina sahip degildir.

Cografik yap1 nedeniyle {iriinlerin farkli iilkelerde bulunmasi ve
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yetistirilmesi dis ticaretin yapilmasini gerektirmektedir. Ulkelerin ihtiyag
duydugu enerji kaynaklari, madenler, sanayi ve tarim lriinlerini kendi
iilkelerinde bulunmadigi i¢in binlar1 diger iilkelerden temin etme ihtiyact
dogmaktadir.

- Ulkeler arasindaki mal ve hizmet fiyat farkliliklari. Ulkeler iirettikleri
iriinleri digaridan daha ucuza mal ediyorlarsa bu fiiriinleri tiretmek yerine
diger tlilkelerden temin etmeyi amaglamaktadirlar.

- Bir iiriin veya malin o iilkede bulunmamasi. Ulkeler kendilerinin
iiretemedikleri mallar1 disaridan alarak ihtiyaclarini karsilarlar. Ornegin
iilkemizin dogalgaz ihtiyacini ithalat yoluyla karsilamasi. Diinya findik
iretiminin % 75 dolaylarinda iilkemizde yetismesi sonucunda bu tirliniin
dis ticaret yoluyla ihtiya¢ duyan iilkelere satilmasi.

- Ulkede yasayan insanlarm gelir diizeyi, yasam bigimi, tercihlerinin farkli
olmas1 sonucunda ihtiyaclarini diger tilkelerden karsilamak istemeleri de
dis ticaretin yapi1lma nedenidir. Ornegin iilkemizde otomobil, cep telefonu,
beyaz esya vb. iirlinler iiretilmesine ragmen ergonomi, dayaniklilik, teknik
ozellikler gibi nedenlerle bu iiriinler diger iilkelerden satin alunmaktadir.

- Yukarida agiklanan nedenlere ilave olarak yurtigcinde iiretilen {riinlere
pazar bulma, ekonomiyi daha fazla biiyiitme, {ilkeye doviz temin etme gibi

nedenlerden dolay: tilkeler dis ticaret yaparlar.

Diinyanin en gelismis iilkeleri ile en fazla dis ticaret yapan iilkelerin ayn1 olmasi
tesadiif degildir. Tiirkiye’nin de icerisinde yer aldig1 G-20 iilkeleri diinya GSYIH nin %
85’in1 olusturmaktadir. Bu durumda tlkelerin gelismisligi, o lilkede yasayan insanlarin
yasam Kalitesinin yiiksek olmasi ve kisi bagina diisen milli gelirin diger iilkelere gore
yiiksek olmasi gibi gostergeler o {ilkelerin uluslararasi ticaret yaptigini gostermektedir.
Ulkelerin biiyiimesinin ve kalkinmishigmin en 6nemli gostergesi diger iilkelerde yaptig

ticaret ve uluslararasi ticaretten aldigi pay ile olgiiliir (Akytiz, 2015).

3.1 TURKIYE’DE DIS TICARETIN GELISIMI

Cumhuriyetin kurulusundan giiniimiize kadar Tiirkiye’nin dis ticaretinde belirli
donemlerde sorunlar yagsanmasina ragmen genellikle artis goriilmektedir. Bu artiglarda

tilkemizin bulundugu cografi konumu, iklim kosullari, izlenen ekonomik politikalar1 vb.
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durumlarin etkili oldugu sdylenebilir. Bu boliimde Tiirkiye’de dis ticaretin yapisi ve
gelisimi kisaca agiklandiktan donra dis ticaretin sektorel ve bolgesel dagilimi, komsu
tilkelerle yapilan ticaret, 6deme sekline, doviz cinsine ve gimriik rejimlerine gore dis

ticaret konusu incelenmektedir.

3.1.1 Tiirkiye’de Dis Ticaretin Gelisimi

Osmanl1 imparatorlugu kapitiilasyonlar nedeniyle serbest bir dis ticaret politikasi
uygulamis, bu durum dis ekonomik iliskilere 6nemli 6l¢iide yansimis, yerli tiretimi dig
piyasanin rekabetinden korumak amaciyla giimriik vergileri uygulanamamistir. Bu
ekonomik tablonun devami olarak Cumbhuriyetin ilk ilk yillarinda tarima dayali bir
ekonomik yapi s6z konusu olup sanayilesme yok denecek kadar azdir. 1923-1929
doéneminde, biiylik bir kismi tarim iriinlerinden ibaret olan ihracat artisi yasansa da
ithalattan alinan vergilerin diisiikliigli ithalat1 artirarak Tiirkiye’de dig ticaret agiginin
yiikselmesine neden olmustur. Bagimsiz bir ekonomiye gecis amaciyla diizenlenen izmir
Iktisat Kongresi’nde dis ticaretle ilgili onemli kararlar alinmasma ragmen Lozan
Antlasmasi’nin glimriiklerle ilgili hiikiimleri nedeniyle 1929 yilina kadar herhangi
diizenleme yapilamamistir (Takim, 2017:526; Tokgoz, 2004:15-16).

1929°dan sonra i¢ ve dis faktorlerin etkisiyle korumaci dis politikasi uygulanmaya
baslanmistir. Bu donemde devlet dis ticaret denetimini eline almis ve yerli tiretimi etkin
hale getirerek bazi iirlinlerin glimriik vergilerini artirmistir. Bu sayede ithalat azalmais,
thracat artmistir. 1929 Biiyiik Ekonomik Krizi’ne ragmen iilke ekonomisi hem biiylimiis
hem de ihracat verilerinde artislar yasanarak cari agigin olusmasinin oniine gegilerek cari

fazla vermeye baslanmistir (Tezel, 2002).
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Tablo 3.1: 1923-1950 Donemi Dis Ticaret Verileri (Bin $)

Yillar | Thracat Ithalat Dis Ticar_et Drs Tlca.r et Il?::sclil;:rlll; g‘::::ll
Dengesi Hacmi (%)
1923 50.790 86.872 -36.082 137.662 58
1929 74.827 123.558 -48.731 198.385 61
1930 71.380 69.540 1.840 140.920 103
1936 93.670 73.619 20.051 167.289 127
1937 109.225 90.540 18.685 199.765 121
1938 115.019 118.899 -3.880 233.918 97
1940 80.904 50.035 30.869 130.939 162
1941 91.056 55.349 35.707 146.405 165
1945 168.264 96.969 71.295 265.233 174
1946 214.580 118.889 95.691 333.469 180
1950 263.424 285.664 -22.240 549.088 92

Kaynak: TUIK, (http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046).

Tablo 3.1°de 1923-1950 donemine ait dis ticaret verileri gosterilmektedir. Tabloya
gore 1923 yilinda 50 milyon dolar olan ihracat 1950 yilinda 263 milyon dolara; 86.8
milyon dolar olan ithalat ise 285 milyon dolara yiikselmistir. Yine 1923 yilinda 137.6
milyon dolar olan dis ticaret hacmi 549 milyon dolara yiikselmistir. Ekonomi
politikalarinda donemsel kirilmanin yagandigi bu donemde bazi yillar hari¢ olmak iizere
genellikle dis ticaret fazlasi verilmistir. Dis ticaretle ilgili baska bir gdsterge olarak
ihracatin ithalati karsilama orami dalgali bir seyir gdstermektedir. Ozellikle 1946 yilinda
ihracatin ithalati karsilama oran1 %180 olmustur. Cumhuriyet tarihi boyunca bu oran hig
yakalanamamustir. Tiirkiye II. Diinya savasina girmemesine ragmen dis ticaret dengesi
bozulmus, ithalat verilerindeki artis ihracat verilerinin iizerine ¢ikarak ihracatin ithalati

karsilama oranini diigmiistiir.

1950’11 yillarda cok partili hayata gecilmesi ile liberal dis ticaret politikasi
uygulanmaya baglanmistir. 1946 yilindan itibaren dis ticaret agigindan kaynaklanan déviz
sikintis1 sonucunda milli paramiz devaliie edilmis ve dis ticarette denge saglanmaya
calisilmistir. 1963 yilindan itibaren bes yillik kalkinma plani yapilmaya baslanmistir. Bu
plan ile birlikte dis ticaretti ithal ikameci politikalar uygulanmaya baslamistir. 1970’1i
yillarda petrol krizi kiiresel bir boyut kazanmis ve petrol ithal eden iilkelerde dis ticaret
acik vermistir. Ulkemizde ihracat gelirlerinin biiyiik kismi enerji ithalatina gitmistir. Bu

donemlerde ihracat triinleri icerisinde en biiylik pay tarim {iriinlerine ait oldugu
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goriilmektedir. Sanayi {irtinlerinin ihracatinda yiikselme oldugu gézlemlenmistir (Takim,

2017:528,529).

Tablo 3.2: 1955-1980 Donemi Dis Ticaret Verileri (BIN $)

Yillar Thracat ithalat Dis Ticar:et Drs Tica_ret Il?:lf‘;l;‘;:::alt(l)l:;f:lt:
Dengesi Hacmi (%)
1955 313.346 497.637 -184.291 810.983 63
1957 345.217 397.125 -51.908 742.342 87
1960 320.731 468.186 -147.455 788.917 69
1965 463.738 571.953 -108.215 1.035.691 81
1970 588.476 947.604 -359.128 1.536.081 62
1973 1.317.083| 2.086.216 -769.133 3.403.299 63
1977 1.753.026| 5.796.278 -4.043.252 7.549.304 30
1980 2.910.122| 7.909.364 -4.999.242| 10.819.486 37

Kaynak: TUIK, (http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046).

1955-1980 doneminde ihracatin en oldugu yil 1958, en fazla oldugu yil 1980
yilma ait olup ithalatta da veriler aym yillarda meydana gelmistir. ihracatin ithalati
karsilama oraninin en yiiksek oldugu yil % 87 ile 1957, en diisiik oldugu y1l % 30 ile 1975
yilina aittir. 1974 yilindan itibaren ihracatin ithalati karsilama oran1 % 50’lerin altinda
seyretmektedir. 1977 yilindan itibaren ihracat rakamlar1 ithalat rakamlarinin ¢ok

gerilerinde kalmistir.

1980-1983 yillarinda disa agik ticaret stratejisine baslanarak ithal ikame yerine
ihracata dayali sanayilesme siirecine gegilmistir.1980 yilinda alinan 24 Ocak kararlari ile
ekonomimizde ihracata yonelik ve disa agik sanayilesme modeline gegilmistir. Kur
politikasinda degisiklige gidilerek esnek kur politikast uygulanmig, TL ABD $ karsisinda
devaliie edilmistir. Tarim iriinlerinin yani sira sanayi {irilinlerinin yayini artirmak
amaciyla yeni tegvikler gelistirilmistir. Bu sayede ihracattaki rekabet giicii artirilacaktir.
Thracatin artmas: ile birlikte {ilkemizin dis ticaret acig1 giderilecektir (Sandalcilar ve

Noyan Yalman, 2012:54).

Tiirkiye’de 199011 yeni bir krizin esigine gelmistir. Bu yillarda cari acik ve kamu
kesimi bor¢lanmalar1 artmistir. Biiylimenin diizensiz olmasi, déviz kuru ani degisiklikleri
ve enflasyonun yiikselmesi bir takim makro ekonomik degisimlere neden olmustur. 5

Nisan 1994 kararlar1 doviz kurunun artmasi ile birlikte ihracati artirmis cari denge fazla
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vermeye baslamistir. Bu durum fazla stirmemis 1995 yilindan sonra ithalat artmis dis

ticaret dengesi yeniden bozulmustur (Firat, 2009:505-508).

1 Ocak 1996 tarihi itibartyla Tiirkiye AB Giimriik Birligine girmistir. Bu birlik ile
tilkede tiretilen bir iirlin herhangi bir kisitlamaya gitmeden Avrupa Birligi iilkelerinde
serbestce dolasacaktir. Bu durumda dis ticarette yeni bir olusum meydana gelmistir. Bu
birlik hem Tirkiye-AB arasinda hem de iigiincii iilkeler ile yapilan ticarette giimriik

vergisi uygulamasini kapsamaktadir (Kagmaz, 2014:20).

Tablo 3.3: 1981-2000 Dénemi Dis Ticaret Verileri (BIN §)

. . Ihr n Ithalati

Yillar| TIhracat Ithalat Dis Ticaret | Dis Ticaret kalflscli:ma t()?a?ltl
Dengesi Hacmi (%)
1981 4.702.934 8.933.374 -4.230.439 13.636.308 53
1985 7.958.010| 11.343.376 -3.385.367 19.301.386 70
1990 | 12.959.288| 22.302.126 -9.342.838| 35.261.413 58
1993 | 15.345.067| 29.428.370| -14.083.303| 44.773.436 52
1994 | 18.105.872| 23.270.019 -5.164.147| 41.375.891 78
1995 | 21.637.041| 35.709.011| -14.071.970| 57.346.052 61
1996 | 23.224.465| 43.626.642| -20.402.178| 66.851.107 53
2000 | 27.774906| 54.02.821| -26.727.914| 82.277.727 51

Kaynak: TUIK, (http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046).

1981-200 donemi dis ticaret verilerine gore ihracatin ithalati karsilama oranlar
onceki donem olan 1955-1980 donemine gore iyi goriinmektedir. Biitiin yillarda bu oran
% 50’lerin tizerinde seyretmektedir. 1988 yilinda % 81’e kadar yiikselmistir. 24 Ocak
kararlarindan sonra ihracat % 61,6 oraninda artarak ihracatin ithalati karsilama oranini %
37’lerden % 60’lara ylikseltmistir. 5 Nisan kararlarinin alindig1 yilda ihracat % 18 artmus,
ithalat ise % -21 azalmistir. Bu sayede dis ticaret ag181 azalarak ihracatin ithalati karsilama
orant % 78’e yiikselmistir. Bu durum fazla uzun stirmemis 1995 yilinda ithalatin artig
orani ithracatin artis oranindan fazla olmustur. 2000 yilina gelindiginde ithalat rakamlar
ihracat rakamlarini ikiye katlamigtir. Sonugta iilkede yasanan ekonomik ve siyasi
istikrarsizliklar iilkenin dis ticaretini olumsuz etkilemislerdir. Dis ticaret verileri ile
ekonomik verileri birbirinden bagimsiz diisiinme imkani1 bulunmamaktadir. 2000 sonras1

dis ticaret gelisimi ve verileri sonraki boliimlerde ayrintili olarak incelenmistir.
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3.1.2 Ulke Gruplarina Gore Dis Ticaret

Dis ticaret verileri incelendiginde bir takim smiflandirmalar yapildig:
gorilmektedir. Bu smiflandirmalardan biri de iilke gruplarina gore dis ticarettir. Bu
siniflandirmada ve yer alan gruplar: Avrupa Birligi (AB 28), Tiirkiye serbest bolgeleri,
diger iilkeler seklindedir. Diger iilke gruplari icerisinde AB disindaki diger Avrupa
tilkeleri, Afrika (kuzey Afrika, diger Afrika), Amerika (Kuzey Amerika, Orta Amerika
ve Karayipler, Giiney Amerika), Asya (yakin ve orta dogu, diger Asya), Avustralya ve
Yeni Zelenda ve diger iilke ve bolgeler yer almaktadir. Se¢ilmis iilke gruplar ise su
sekildedir; OECD iilkeleri, EFTA iilkeleri, Karadeniz Ekonomik Isbirligi, Ekonomik
Isbirligi Teskilati, Bagimsiz Devletler Toplulugu, Tiirk Cumhuriyetleri ve Islam
Konferans1 Teskilat1 ve D-8 gelisen sekiz iilkedir (Ticaret Bakanligr).

2018 yil1 ihracat verilerine gore en fazla ihracatin yapildigi tilke grubu 84 milyar
$ ile toplam ihracatin % 50 ile AB iilkeleridir. Son 10 yilin verilerine gore en az ihracatin
oldugu yil % 39 ile 2012 yilinda gergeklesmistir. Serbest bolgelerdeki oran % 1,3, diger
tilkelerin orani ise % 48,7°dir. Diger tilkeler grubundaki en fazla ihracatin yapildig tilke
grubu % 17,5 ile yakin ve orta dogu en az ihracat ise % 0,1 ile diger iilke ve bolgeler
grubudur. Se¢ilmis iilke gruplarinda en fazla ihracat 93,7 milyar § ile (%55,8) OECD
tilkelerine, en az ihracat ise 3,9 milyar $ ile (%1,4) EFTA iilkelerine yapilmistir. EFTA
ilkelerinden sonra en az ihracatin yapildigi grup % 2,4 ile Tirk Cumhuriyetleri yer
almaktadir. Son 10 yilin verilerinde onceki yillara gore en fazla en fazla artis ise % 82,6
orant ile 2010 yilinda Giiney Amerika grubunda en fazla diisiis % 81,8 oran1 ile 2010
yilinda diger ililke ve bdlgeler grubunda, gerceklesmistir. Segilmis lilke gruplarma
bakildiginda en fazla artis % 128,4 orani ile 2014 yilinda EFTA fiilkelerinde, en fazla
diisiis ise % 49,8 ile 2017 yilinda aymi grupta gozlemlenmistir. Bu veriler dikkate
alindiginda se¢ilmis tlilke gruplar1 arasindaki en istikrarsiz ve artig ve azaliglarin en fazla

oldugu iilke grubudur (TUIK).

2018 yil1 ithalat verileri dikkate alindiginda en fazla ithalatin yapildig: iilke grubu
140,9 milyar $ (% 63,2) ile diger iilke grubudur. Bu grupta yer alan tilkelerden ise % 23,1
ile diger Asya ithalatin en fazla yapildig1 grup olmustur. Thracatta lider grup AB olmasina
karsin burada ikinci siraya diismiistiir. Son 10 yilin (2009-2018) verilerine bakildiginda

oranlar birbirine ¢ok yakindir. Se¢ilmis iilke gruplari igerisinde en fazla ithalat 107 milyar
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$ (%48,1) ile OECD iilkelerinden yapilmistir. En az ise 2,9 milyar $ (%1,3) ile Tiirk
Cumhuriyetlerinden ithalat yapilmigtir. Son 10 yilin verilerinde 6nceki yillara gore en
fazla diislis % 45,7 oran1 ile 2009 yilinda yakin ve orta dogu grubunda, en fazla artis ise
% 241 oram ile 2017 yilinda Avusturalya ve yeni Zelenda grubunda gerceklesmistir.
Secilmis iilke gruplarina bakildiginda en fazla artis % 145,9 orani ile 2017 yilinda, en
fazla diisiis ise % 55,3 ile 2009 yilinda EFTA iilkeleri grubunda gézlemlenmistir (TUIK).

Son 10 yilin ihracat ve ithalat verilerine gore iilke gruplarinda farkliliklar
goriilmektedir. Ornegin en fazla ihracatin AB iilkelerine yapilmasima karsin en fazla
ithalatin yapildig: iilke grubu diger iilke grubu igerisinde yer alan diger Asya’dir. ithalati
dogudan ihracat: batrya yapiyoruz. ithalatin en fazla oldugu grubun Asya grubu olmasi
enerji ihtiyacimizdan kaynaklandig sdylenebilir. Tiirk Cumhuriyetlerine olan ihracat ve

ithalat oranlarmin % 1-2 diizeylerinde gergeklesmesi manidardir.

3.1.3 Komsu Ulkelere Gore Dis Ticaret

Kara smirmmizin oldugu tilkeler; batida Bulgaristan ve Yunanistan, doguda
Azerbaycan ve Iran, Giineyde Irak ve Suriye, kuzey doguda Giircistan bulunmaktadir. Bu
tilkelerle karayolu ve demiryolu araciligiyla dis ticaret yapilma imkani bulunmaktadir.
Enerji ihtiyacimizin dogu komsularimizdan karsilanmasi ile bu iilkelerle karayolu ve
demiryolu baglantilarinin yaninda boru hatti baglantilar1 bulunmaktadir. Tiirkiye nin
komsulariyla tarihi, kiiltiirel ve cografi baglar1 olmasina ragmen dis ticaret hacimleri bu
durumu desteklememektedir. Diger iilkelere gore komsu iilkelerle yapilan dis ticaret

diisiik seviyelerde seyretmektedir.

1980°1i yillarda komsu iilkelerle ihracattaki artis bu tilkelerle yasanan iyi ticari ve
ekonomik iliskilerin yasanmasina baghdir. 1990°l1 yillara gelindiginde artisin yerini
durgunluk hatta azalma almistir. Bu yillarda Korfez Savasi ve sonrasinda Irak’a
uygulanan yaptirimlar etkili olmustur. Ortadogu’da yasanan siyasi ve ekonomik
calkantilar bu bolgeye yapilan dis ticaretin gerilemesine sebep olmustur. 2000’11 yillara
gelindiginde yasanan bu olumsuz gelismeler {izerine yeni bir strateji uygulamaya
koymustur. “Komsu ve Cevre Ulkeler ile Ticaretin Gelistirilmesi Stratejisi” ile komsu ve
cevre llkelerle dig ticaret hacminin paymin artirilmast hedeflenmistir (Aras vd,

2014:148).
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Tablo 3.4: Tiirkiye’nin fhracatinda Komsu Ulkelerin Pay1 (%)

. . Toplam

Yil | Azerbaycan | Bulgaristan | Giircistan | Irak Iran | Suriye | Yunanistan | Ihracattaki
Pay1

2009 1,37 1,36 0,75 502 | 198 | 1,39 1,6 13,2717
2010 1,36 1,31 0,68 53 2,67 | 1,62 1,28 14,22
2011 1,53 1,2 0,81 6,16 | 2,66 | 1,19 1,15 1477
2012 1,7 1,11 0,82 7,1 6,51 | 0,33 0,92 18,49
2013 1,95 1,3 0,82 7,87 | 2,76 | 0,67 0,95 16,32
2014 1,82 1,29 0,92 6,91 | 247 | 1,14 0,97 15,52
2015 1,32 1,17 0,77 594 | 2,55 | 1,06 0,97 13,78
2016 0,9 1,67 0,83 536 | 3,48 | 0,93 1 14,17
2017 0,86 1,79 0,77 577 | 2,08 | 0,87 1,06 13,2
2018 0,88 1,59 0,78 497 | 1,42 | 0,8 1,24 11,68

Kaynak: TUIK, Dis Ticaret Ist. http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046

Yukaridaki tablodaki veriler incelendiginde en fazla ihracatimizin oldugu iilke %
6,04 yillik ortalamasi ile Irak’tir. En az ihracatimizin oldugu iilke ise yaklasik % 0,79
ortalamasi ile Giircistan’dir. Suriye i¢ savasi ve lilkemiz ile olan siyasi anlagmazliklar
thracat rakamlarima olumsuz olarak yansidigini soyleyebiliriz. Azerbaycan’a yapilan
ithracatta 2013 yilindan sonra gerileme goriilmektedir. Komsu {ilkelerle yapilan toplam
thracatin en fazla oldugu yil % 18,49 ile 2012 yilinda gerceklesmistir. En diisiik oldugu
yil ise % 11,68 oraniyla 2018 yilinda meydana gelmistir. 2012 ve 2018 yilina
baktigimizda en fazla diisme Iran’da yasanmistir. Iran ile ABD arasinda yasanan niikleer
enerji anlasmazlhign ve sonrasinda Iran’a uygulanan ambargonun etkili oldugu

sOylenebilir.


http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046
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Tablo 3.5: Tiirkiye nin Ithalatinda Komsu Ulkelerin Pay1 (%)

. 'Toplam
Yillar | Azerbaycan | Bulgaristan | Giircistan | lrak | Iran | Suriye | Yunanistan lthi\’I:;':aki
2009| 0,10 0,79 0,20 | 009|242 |016 | 0,80 4,56
2010 0,14 0,92 0,16 |0,08| 412 | 024 | 083 6,49
2011 o011 1,03 0,13 | 004|517 | 014 | 1,07 7,68
2012 0,14 1,16 0,08 | 0,06 | 506 | 003| 150 8,03
2013| 0,13 1,10 0,08 | 006 | 413|003 | 1,67 7,20
2014 0,12 1,18 0,10 |01 | 406 | 005 | 167 7,28
2015| 0,11 1,09 0,41 | 0,14 | 294 | 0,02 | 0,90 5,32
2016 | 0,14 1,08 0,41 | 042|237 | 003 | 0,60 4,74
2017 0,15 1,19 0,09 |065]| 320 |003| 078 6,10
2018| 0,17 1,12 0,10 | 064 | 311|003 | 0,94 6,12

Kaynak: TUIK, Dis Ticaret Ist. http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046

Tiirkiye’nin komsu iilkelerden yaptig1 Ithalatin en az oldugu iilke y1llik ortalamasi
% 0,08 ile Suriye’dir. 2012 yilindan itibaren neredeyse sifir noktasina yaklagmistir.
Suriye’yi % 0,12 ile Giircistan, % 0,13 orani ile Azerbaycan takip etmektedir. En fazla
ithalatimizin oldugu iilke % 3,66 yillik ortalamasi ile Iran olmustur. Son bes yila
bakildiginda son on yilin ortalamasinin altinda ithalat gergeklestigi goriilmektedir.
Thracatta oldugu gibi ithalatta da % 8,03 oram ile 2012 yilinda en fazla satis
gerceklesmistir. En diisiik ithalat hacmi 2009 yilinda % 4,56 orani ile gerceklesmistir.

3.1.4 Odeme Sekillerine Gore Dis Ticaret

Ihracat veya ithalat yapilirken bu islemleri gerceklestiren isletmeler veya
firmalarin birbirlerinden kilometrelerce uzakta bulunmalar1 mal teslimi ve ddemenin
aracilar vasitasiyla yapilmasini zorunlu kilmaktadir. Dis ticarette malin tesliminin mi
daha once yapilacagi yoksa 6demenin mi daha dnce yapilacag: veya her ikisinin de aynm
anda m1 gerc¢eklesecegi dnceden belirlenmelidir. Uzun yillar dis ticaret yapan isletmeler
arasindaki giiven iliskisi mal teslimi, 6deme yontemi ve zamani her hangi bir araci
kuruma ihtiya¢ duyulmadan yapilmasina imkan tanimaktadir. Aralarinda giiven iliskisi
olusmamis isletmeler malin teslimi, 6deme yoOnteminin belirlenmesi konularinda

kendilerini glivende hissedecek ve riskleri azaltacak alternatifler gelistirmelidirler. Dis
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ticaret yapan iilkelerin ekonomik, siyasi ve konjoktiirel durumu 6deme yonteminin

belirlenmesinde 6nemli 6l¢iide etkilidir (Kaya, 2009:68).

Dis ticarette kullanilan baslica 6deme sekilleri asagidaki gibidir (Takim vd,
2018:167-195):

- Pesin 6deme (efektif, havale, ¢ek, kredi kart1 ve prefinansman)
- Mal mukabili 6deme (agik hesap, dnce mal sonra para)
- Akreditifli 6deme (giivence tiirline gore, 6deme sorumluluguna gore, ozellikli
akreditifler, ddeme sartlarina gore, kullanim alanina gore, diger akreditifler)
- Kabul kredili 6deme (banka garantisi, vesaik mukabil, mal mukabili, akreditif)
- Vesaik mukabili 6deme (polige ile satis)
- Bunlarin yaninda karsi ticaret, konsinye satis, fason iiretim ve banka 0deme
yikiimliligudiir.
Odeme sekillerine gore Tiirkiye’de ihracatin % 67°si mal mukabili, % 13°ii vesaik
mukabili, % 10’u ise pesin 6deme yontemine gore yapilmaktadir. Mal mukabili
yontemiyle ihracatin en fazla yapilmasi yani dnce mallarin gonderilmesi sonrasinda

O0demenin yapilmasi firmalarimizda finansman sorunu meydana getirmektedir.

Ayni yillardaki ithalat verileri g6z ontinde bulunduruldugunda 2000-2015 yillar
arasinda en fazla pesin 6deme yontemiyle yapildigi goriilmektedir. Pesin 6deme
yontemini mal mukabili 6deme yontemi ve akreditif yontemi izlemistir. 2016 yili ve
sonrasinda mal mukabili ydntemi pesin 6deme yontemini gegtigi goriilmektedir. ithalat
ile thracattaki 6deme yontemi ile kiyaslandiginda (son ti¢ yil hari¢) dis alimlarini pesin
0deme yontemiyle yaparken dig satimlarini mal tesliminden sonra 6deme yontemiyle
yapildigr goriilmektedir. Bu durum karsisinda isletmelerimizin finansman ag¢isindan

zorlandig1 sOylenebilir.

3.1.5 Giimriik Rejimlerine Gore Dis Ticaret

Giimriikleme islemleri dis ticaretin yapilmasi esnasinda dis kaynak kullanim ilk
asamadir. Son donemlerde hizla artan kiiresellesme ili birlikte her ne kadar fiziki sinirlar
kalksa da dis mal alim ve satiminda giimriik islemleri lojistik siirecinde énemli bir yer
kaplamaktadir. Alim satim1 yapilan mallarin tasinmasi esnasinda giimriik islemleri géz

ardi edilmemeli. Ciinkii g6z ard1 edilmesi halinde hem zaman kaybina neden olacak hem
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de prestij kaybi ve cezai miieyyideye neden olacaktir. Glmrik islemleri giimriik
mevzuatina hakim gilincellemeleri takip eden uzman Kkisiler tarafindan yapilmalidir

(Koban ve Yildirir Keser, 2011:238-239).

Dig alim veya dis satimin gergeklesebilmesi igin ticarete konu olan malin her
hangi bir giimriik islemine tabi olma zorunlulugu bulunmaktadir. Yani alim1 veya satimi
yapilan mallarin giimriiklerdeki islemleri ve vergi mevzuati agisindan igermektedir. Dis

ticarete konu olan bir malin bir giimriik rejimine gore yapilmasi gerekmektedir.

D1s ticaret yapan isletmeler ticarete konu olan esyalari istedikleri glimriik rejimine

tabi tutabilirler. Bu giimriik rejimleri sunlardir (Uzun, 2006:21-22):

- Serbest dolasima girig rejimi,

- Dahilde isleme rejimi,

- Harigte isleme rejimi,

- Transit rejimi,

- Glimriik kontrolii altinda isleme rejimi,
- Glimriik antrepo rejimi,

- Thracat rejimi,

- Gegici ithalat rejimi,

Glimriik rejimleri ekonomiklik durumuna goére ekonomik etkili giimriik rejimleri
ve ekonomik etkili olmayan giimriik rejimleri olmak tizere ikiye ayrilmistir. Yukaridaki
rejimlerden dahilde isleme rejimi, haricte isleme rejimi, antrepo rejimi, gegici ithalat
rejimi ve giimriik kontrolii altinda isleme rejimleri ekonomik etkili rejimlerde yer

almaktadir. Digerleri ise ekonomik etkili olmayan giimriik rejimlerdir.

3.1.6 Doviz Tiiriine Gore Dis Ticaret

Tiirkiye’deki doviz tiirline gore ihracat verileri gézlemlendiginde Avro ve ABD
Dolarimin egemen oldugu goriilmektedir. 2018 yili ihracat verilerine gore % 49 Avro, %
42 Dolar, % 0,5 Tiirk Lirasi ile ihracat yapildigi goriilmektedir. Hangi doviz tiiriine gore
ithracat yapilacagina ihracat yapilan iilkelerin milli paralar1 6nemli oranda etki etmektedir.
En fazla ihracat yapilan tilkelere bakildiginda ilk siralarda AB iilkelerinin yer almast Avro
ile yapilan ihracatin payini artirmaktadir. Tiirk Lirasi ile yapilan ithracat oran1 % 1’lerin

altinda seyretmektedir (TUIK).
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Ithalat verilerinde bakildiginda en fazla ithalat ABD Dolar1 ile yapildig
goriilmektedir. 2017 yil1 ithalat verilerinde % 58 Dolar, % 32 Avro, % 0,8 Tiirk lirasi ile
ithalat yapilmstir. [hracatta oldugu gibi ithalatta da milli paramiz ile % 1’lerin altindadr.
2017 yilinda en fazla ithalat yapilan iilkeler sirasiyla Cin, Almanya, Rusya, ABD ve
Italya’dir. Burada ABD 4. sirada yer almasia ragmen en fazla ABD Dolar ile ithalat

yapilmasi diger iilkeler ile yapilan ithalatta bu para biriminin kullanildigin1 varsayilabilir.

3.2 TASIMA TURLERINE GORE DIS TICARET VERILERI VE LOJISTIK
SEKTORUYLE iLISKILERININ INCELENMESI

Tagima tiirlerine gore yapilan dis ticaret oranlarina bakmadan 6nce Tiirkiye nin
hangi devletlere ihracat ve hangi devletlerden ithalat yaptiginin agiklanmasinin yani sira
thracat ve ithalat edilen {iriinlerin de ne oldugunu agiklamak gerekir. Alim satimi yapilan
bu iriinlerin hangi tagima tiiriine uygun oldugu bilinmesi son derece onemlidir. Bu
durumlar géz oniinde bulundurulmadan oranlar tizerinden bir takim analizler yapmak

dogru sonuca ulastirmayabilir.

Tirkiye’de ihracat ve ithalat verilerinin incelenmesi, analiz edilmesi,
yorumlanmasi ve degerlendirme yapilabilmesi i¢in bir takim siniflandirmalar yapilmistir.
Bu smiflandirmalara bakildiginda iilke gruplari, komsu iilkeler, serbest bolgeler goze
carpmaktadir. Tiirkiye’nin 50 yil1 agkin siiredir liyesi olmak istedigi AB iilkeleri ve diger
Avrupa iilkelerine, kara smir1 bulunan iilkelere, Tiirk Cumhuriyetlerine, Islam Isbirligi
Teskilati tilkelerine ve diger kitalardaki tilkelere ne kadar ihracat ve ithalat yaptigi ve bu
tilkelerle yapilan dis ticaret mallarinin neler oldugu tasima tiiriiniin se¢giminde son derece

onemlidir.
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Tablo 3.6: Tiirkiye Thracatinin Ulkelere Gore Dagilim1 (%)

S,ilga Ulkeler 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
1 |Almanya 96 | 10,1 | 10,3 | 8,6 9 96 | 93 | 98 | 96 | 96
2 |B.Kralhk 58 | 64 6 57 | 58 | 63 | 73|82 |61 66
3 |italya 58 | 57 | 58 | 42 | 44 | 45 | 48 | 53 | 54 | 57
4 Irak 5 53 162 | 71|79 1|69 | 59|54 | 58 5
5 |ABD 32 | 33 | 34 | 3,7 | 37 4 44 | 46 | 55 | 49
6 |Ispanya 28 | 31 |29 | 24| 29 3 33 | 35 4 4,6
7 Fransa 6,1 | 53 5 41 | 42 | 41 | 41 | 42 | 42 | 43
8 Hollanda 21 |22 |24 |21 23|22 |22 )| 25|25 28
9 | Belcika 18 |17 |18 | 15| 17 | 19| 18 | 18 2 2,4
10 |dsrail 15118 |18 | 15 | 1,7 | 19 | 19| 21 | 22 | 2,3
11 |Romanya 22 23|21 |16 | 17 | 19 2 1,9 2 2,3
12 | Rusya 31 | 41 | 44 | 44 | 46 | 38 | 25 | 1,2 | 1,7 2
13 | Polonya 13113 |13 |12 | 14 | 15| 16 | 19 2 2
14 |BAE 28 | 29 | 27 | 54 | 33 3 33|38 |59 |19
15 | Msir 2,5 2 2 24 21|21 )22 |19 |15 | 18
16 |Cin 1,6 2 18 |19 | 24 |18 | 1,7 | 16 | 19 | 1,7
17 |Bulgaristan | 14 | 13 (12 | 1,1 | 13 | 13 | 1,2 | 1,7 | 18 | 16
18 |S. Arabistan| 1,7 | 1,9 2 24 | 21 |19 | 24 | 22 |17 | 16
19 |iran 2 27 | 27 | 65| 28| 25|25 |35 |21 |14
20 |(Yunanistan | 16 | 1,3 | 1,2 | 0,9 | 0,9 1 1 1 11| 1,2
21 |Digerleri 36,3 333|327 312|338 (349 |347|319|311|342

Kaynak: (TUIK, http://www.tuik.gov.tr/UstMenu.do?metod=temelist ).

Bu tablolarda en fazla ihracat ve ithalat yapilan iilkelerin y1l igerisindeki toplam

thracat ve ithalat rakamlarinin igerisindeki payr goriilmektedir. Bu oranlar son 10 yil

verilerini kapsamaktadir. 2018 yili verileri dikkate alinarak diger yillarin siralamasi

yapilmistir. Bu iilkelerin iilkemize uzaklig1 veya yakinligi, baglanti yollar1 ve taginan

Urlinlin miktar, tirii, hacmi, fiyati vb. Ozellikleri dikkate alinarak tasima tiiri

belirlenmektedir. Almanya her yil en fazla ihracat yapilan iilke konumundadir.
Almanya’y: ortalama % 6,42 ile Birlesik Krallik, % 6,05 ile Irak, % 5,16 ile italya ve %

4,56 orani ile Fransa izlemektedir. Goriildiigii tizere ithracatimizin en fazla oldugu tilkeler

AB iilkeleridir. En fazla ihracat yaptigimiz komsu iilke ise Irak’tir. Bulgaristan Iran ve

Yunanistan son siralarda yer almaktadir.
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Tablo 3.7: Tiirkiye ithalatinin Ulkelere Gére Dagilimi (%)

Sira Ulkeler 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
1 |Rusya 138 1116 99 (113 | 10 (104 | 98 | 76 | 83 | 99
2 |Cin 9 9,3 9 9 98 (103 | 12 | 128 | 10 | 93
3 | Almanya 10 | 95 | 95 9 96 | 92 103|108 | 91 | 91
4 | ABD 6,1 | 66 | 6,7 6 5 53 | 54 | 55 | 51 | 55
5 |italya 54 | 55 | 56 | 56 | 51 5 51 | 51 | 48 | 46
6 | Hindistan 14 118 | 27 | 25|25 |28 | 27|29 | 27| 34
7 | B. Kralhk 25 | 25 |24 |24 |25 |24 | 27|27 28] 33
8 |Fransa 5 44 | 38 | 36 | 32 | 34 | 37 | 37 | 35 | 33
9 |iran 24 | 41 | 52 | 51 |41 41 29|24 |32 ]| 31
10 |GiineyKore | 22 | 26 | 26 | 24 | 24 | 31 | 34 | 32 | 28 | 28
11 |ispanya 2,7 | 26 | 26 | 25 |26 |25 |27 |29 |27 |25
12 | Japonya 2 18 118 | 15|14 | 13 | 15 2 18 | 18
13 |BAE 05104 |07 |15]| 21| 13 1 19 | 24 | 17
14 | Belcika 17 1147|116 | 16 | 15| 16 | 15 | 16 | 16 | 16
15 |Hollanda 18 | 1471|1715 |13 |15 | 14 | 15| 16 | 15
16 |Brezilya o8 (0709 07|06 0709|0911 15
17 | Polonya 13 (14|15 |13 |13 |13 |14 |16 | 15 | 14
18 |isvicre 14 | 14,7 21| 18| 38 2 12 | 13 3 1,3
19 [Cekya o707 |07 |08 1 1 1,1 13|12 | 1.2
20 |Ukrayna 22 | 21 2 19 (18 | 18 | 1,7 | 1,3 | 12 | 1,2
21 | Digerleri 272273271279 (283 | 29 |276 271|296 | 30

Kaynak: (TUIK, http://www.tuik.gov.tr/UstMenu.do?metod=temelist).

En fazla ihracat yapilan 20 iilke siralamasinda Rusya yer almamasina ragmen
ithalat yapilan iilkelerde ilk sirada yer almaktadir. Bu durumda Rusya ile yapilan dis
ticarette cari agik olusmaktadir. Rusya bu liderligini 2015, 2016 ve 2017 yillarinda Cin’e
kaptirmigtir. Rusya’y1 ortalama % 10,05 ile Cin, % 9,61 ile Almanya, % 5,72 ile ABD ve
% 5,18 orani ile talya izlemektedir. Bu tabloda komsu iilkelerimizden sadece Iran yer
almakta ve 9. siradadir. Petrol iiriinleri olmasina ragmen Irak ilk 20 iilke arasinda yer

almamaktadir.

3.2.1 Karayolu Tasimacihginda Dis Ticaret Verilerinin incelenmesi

2000 y1l1 sonrasi dis ticaret verileri tagima tiirlerinden karayolu tasima tutarlari ve

oranlar1 asagidaki tabloda gosterilmistir.


http://www.tuik.gov.tr/UstMenu.do?metod=temelist
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Tablo 3.8: Tiirkiye Dig Ticaret Verilerinin Karayolu Tasimaciligi Oranlari

fhracat ithalat
Yil Toplam Karayolu % Toplam | Karayolu %
(1.000 $) (1.000 $) (1.000 $) (1.000 $)
2000 | 27.774.906 | 12.013.620 | 43,25 | 54.502.821| 18.301.107| 33,58
2001 | 31.334.216 | 13.219.437 | 42,19 | 41.399.083| 13.511.686| 32,64
2002 | 36.059.089 | 16.416.566 | 4553 | 51.553.797| 14.201.483| 27,55
2003 | 47.252.836 | 20.306.073 | 42,97 | 69.339.692| 17.822.702| 25,70
2004 | 63.167.153 27.104.284 | 4291 | 97.539.766| 23.979.223| 24,58
2005 | 73.476.408 | 31.602.012 | 43,01 (116.774.151| 28.667.246| 24,55
2006 | 85.534.676 | 35.170.349 | 41,12 |139.576.174| 32.694.202| 23,42
2007 | 107.271.750 | 44.482.360 | 41,47 |170.062.715| 38.631.797| 22,72
2008 | 132.027.196 | 50.923.205 | 38,57 [201.963.574| 41.296.201| 20,45
2009 | 102.142.613 | 42.392.616 | 41,50 |140.928.421| 33.514.253| 23,78
2010 | 113.883.219 | 45.948.708 | 40,35 |185.544.332| 42.442.194| 2287
2011 | 134.906.869 | 50.257.713 | 37,25 |240.841.676| 44.516.802| 18,48
2012 | 152.461.737 | 50.440.156 | 33,08 |236.545.141| 39.414.333| 16,66
2013 | 151.802.637 | 53.674.535 | 35,36 |251.661.250| 40.058.217| 15,92
2014 | 157.610.158 | 55.270.960 | 35,07 (242.177.117| 37.300.980| 15,40
2015 | 143.838.871 | 46.708.755 | 32,47 |207.234.359| 34.364.154| 16,58
2016 | 142.529.584 | 44.754.542 | 31,40 |198.618.235| 34.306.874| 17,27
2017 | 156.992.940 | 45.809.929 29,18 |233.799.651| 37.800.301| 16,17
2018 | 168.023.391 | 46.699.736 | 27,79 |223.039.038| 35.405.509| 15,87

Kaynak: (Tiirkiye Istatistik Kurumu, http://www:.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046).

Tablodaki veriler dikkate alindiginda; karayolu tasimaciliginda ihracat oranlar
ithalat oranlarindan gore her yil yiiksek ¢iktigr goriilmektedir. 2000’11 yillarda karayolu
tasimaciligr ile denizyolu tagimaciligi basa bas gitmekte iken sonraki yillarda aradaki

farkin devamli olarak artti1 goriilmiistiir.

Ihracat oranlari ithalat oranlarindan her zaman fazla ¢ikmaktadir. Karayolu
tasimaciligl karayolu baglantis1 olan iilkelere dis ticaret yapildigi dikkate alinirsa bu
durum olagandir. Ciinkii yakin komsularimizdan genellikle dogalgaz petrol gibi enerji
ithal ettigimiz icin karayolu yerine en fazla boru hatlarinin tercih edilmesidir. ithalat
rakamlar1 dikkate alindiginda; karayoluyla yapilan ithalat oranlari yillar itibariyla

diismiistiir. 2000 yilinda toplam ithalatin % 33,58’1 karayoluyla ger¢eklesmistir. Sonraki
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yillarda bu oran yaklagik % 50 diistisle % 16°lara gerilemistir. Karayolu tagimaciligindaki

diisiisiin yerini denizyolu tasimaciligi istlenmistir.

En fazla dis ticaret yaptigimiz iilkelere baktigimizda genellikle bu tilkelerle
denizyolu baglantis1 bulunmaktadir. Bu iilkelerin uzakligi da dikkate alinirsa dis ticaretin
karayolu ile yapilmasi zorlagmaktadir. Son 20 yilda kara sinirimizin oldugu {iilkelerde
yasanan savas ve i¢ karisikliklar bu iilkelerle olan dis ticaret hacmimizi olumsuz
etkilemistir. Ermenistan ile siir kapilarimizin kapali olmas1 ve Iran’a yonelik yapilan
ambargo, 2003 Yilindan beri Irak’in igerisindeki karmagik durum ve Suriye’nin yasadigi
i¢ savag dig ticaretimizi ve dolayisiyla karayoluyla yapilan tagimaciligi olumsuz etkilemis

ve yillar itibariyla karayolu tasimaciligi oranlarini diistirmiistiir.

2018 yilinda karayolu tasimaciligi oranlari Onceki yillara gore en disiik
seviyelerdedir. En fazla ihracat yaptigimiz ilk 3 iilke sirasiyla Almanya, Birlesik Krallik
ve Italya’dir. En fazla ithalat yaptigimiz iilkeler ise sirasiyla Rusya, Cin ve Almanya’dur.
Bu iilkelerin cografik durumlar1 ve alim satimi yapilan iirlinler dikkate alindiginda
karayolu tagimaciligt oranlarin diisiik ¢ikmasi normaldir. Yakin komsularla olan

iligkilerimiz de karayolu tasimaciligini olumsuz etkilemektedir.

Son yillarda en fazla altyapi1 yatinmlarinda aslan paymi karayolu altyapi
yatirimlar1 almaktadir. Ancak yillar itibartyla karayolu tagima oranlart diismektedir. Bu
oranlarin diigmesini altyap:r yatirimlarinin yapilmasiyla degil asagidaki nedenlerle

aciklayabiliriz:

- Karayolu altyapt yatirimlariin yeni yapilmast ve tam kapasite ile
calisamamasi,

- Bir ¢ok projenin yapim asamasinda olmasi,

- Karayolu tagimaciligi maliyetlerinin denizyoluna gore pahali olmasi,

- Kitalararasi karayolu lojistik faaliyetlerinin kisitli olmast,

- Biiytik hacimli tiriinlerin taginamamast,

- Yeni pazar arayislar1 sonucu dis ticaret yaptigimiz lilkelerde degisiklik arz
etmesi,

- Kara smir olan tilkelerimizin i¢erisinde bulundugu karmasik durum,

- Komsularimizla ve karayolu tagimaciligina elverisli olan iilkelerle siyasi

ve ekonomik iligkilerimiz.
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3.2.2 Demiryolu Tasimacihginda Dis Ticaret Verilerinin incelenmesi

Tiirkiye’deki demiryollarinin mevcut durumu ve son yillarda yapilan hatlarla
birlikte bu yatirimlarin dis ticaret tagima tiirleri arasindaki yerini asagidaki tabloda

gortilebilir.

Tablo 3.9: Tiirkiye Dig Ticaret Verilerinin Demiryolu Tagimaciligi Oranlari

ihracat ithalat

il Toplam | Demiryolu | Toplam | Demiryolu| o
(1.000$) | (1.000$) ° | (1.000$) | (1.000%) | 7
2000 27.774.906 93.957 0,34 | 54.502.821 | 229.889 |0,42

2001 | 31.334.216 173.592 0,55 | 41.399.083 | 281.345 (0,68
2002 | 36.059.089 249.366 0,69 | 51.553.797 | 460.443 |0,89
2003 | 47.252.836 394.459 0,83 | 69.339.692 | 645.051 |0,93
2004 | 63.167.153 577.822 0,91 | 97.539.766 | 1.254.518 |1,29
2005 | 73.476.408 756.935 1,03 |116.774.151| 1.816.522 |1,56
2006 | 85.534.676 911.760 1,07 |139.576.174| 2.196.112 |1,57
2007 | 107.271.750 | 1.081.911 | 1,01 |170.062.715| 2.540.385 |1,49
2008 | 132.027.196 | 1.260.202 | 0,95 |201.963.574| 2.573.376 |1,27
2009 | 102.142.613 | 906.923 0,89 |140.928.421| 1.723.345 |1,22
2010 | 113.883.219 | 990.802 0,87 |185.544.332| 2.454.604 (1,32
2011 | 134.906.869 | 1.242.610 | 0,92 |240.841.676| 3.185.525 |1,32
2012 | 152.461.737 | 1.017.753 | 0,67 |236.545.141| 2.346.113 |0,99
2013 | 151.802.637 | 956.521 0,63 |251.661.250| 1.773.400 |0,70
2014 | 157.610.158 | 922.776 0,59 |242.177.117| 1.206.626 | 0,50
2015 | 143.838.871 | 806.721 0,56 |207.234.359| 1.169.581 |0,56
2016 | 142.529.584 | 641.121 0,45 |198.618.235| 1.428.154 (0,72
2017 | 156.992.940 | 684.183 0,44 |233.799.651| 1.178.057 |0,50

2018 | 168.023.391 | 726.896 0,43 |223.039.038| 1.237.164 |0,55
Kaynak: (tuik.gov.tr, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046).

Demiryolu ile yapilan dis ticaret oranlar1 diger tasima tiirlerine gore diisiik oldugu
goriilmektedir. 2000 yilinda ihracat oran1 % 0,34 iken 2017 yilinda bu oran % 0,10 artarak
% 0,44 lere kadar ¢cikmistir. 2006 ve 2007 yillarinda % 1’in tizerine ¢ikt1g1 goriilmektedir.
Ithalat rakamlarmin demiryolu tasima oranlar1 dikkate alindiginda ihracat rakamlarinin
tizerinde seyrettigi goriilmektedir. Bu oranlarin 2004-2011 yillar1 arasinda % 1’lerin

tizerinde oldugu goriilmektedir.


http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046
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Demiryoluyla asagida belirtilen sinir gegisleri ile dogrudan uluslararasi yiik
tasimaciligr yapilmaktadir (TCDD Tasimacilik, http://www.tcddtasimacilik.gov.tr/
lojistik/yurtdisi-yuk-tasimaciligi/):

- Kapikule smir kapisi ile Bulgaristan iizerinden Avrupa iilkelerine,
- Uzunkoprii sinir kapis ile Yunanistan tizerinden Avrupa tilkelerine,
- Kapikdy sinir kapisindan Iran'a,

- Islahiye sinir kapisi (kapali)

- Nusaybin sinir kapist (kapali)

Demiryolu ile tasimaciligin bu denli diisiik olmasinin nedenlerine baktigimizda
tilkemizin cografik durumunun el vermemesi, Cumhuriyetin kurulusundan bugiine kadar
demiryolu altyap1 yatirimlarina énem verilmemesi, hizinin yavas olmasi ve taginan iiriin

cesitliliginin az olmasi, sinir kapilarinin kapali olmasi gosterilebilir.

Hizli tren, yiiksek hizli tren ve Bakii-Tiflis-Kars (BTK) demiryolunun hizmete
baslamas1 demiryolu tagimaciliginin gelismesi acisindan son derece dnemlidir. Yavuz
Sultan Selim kdpriisiinden gegen rayli sistemlerinin faaliyete gegmesi ve sinir kapilarinin

acilmast ile birlikte demiryolu tagimaciliginin gelisecegi diisiiniilmektedir.

En fazla ihracat ve ithalat yapilan iilkeler icerisinde AB iilkeleri, Cin ve Hindistan
gibi Uzak Dogu iilkeleri yer almaktadir. BTK ve Yavuz Sultan Selim Ké6priisii demiryolu
hatt1 baglantilarinin tamamlamasiyla bu iilkelere yapilan dis ticarette demiryolu
tagimacilig1 tasima tiirleri arasinda kendine yer bulmasi kaginilmazdir. Komsu iilkelerde
yasanan i¢ savasin sona ermesi ve bu iilkelerle olan siyasi iliskilerin normale donmesi ile
birlikte demiryolu hat baglant1 yollarinin agilmasi sonucunda bu iilkelerle yapilan dis

ticaret hacmi artabilir hem de demiryolu tasimaciliginda artis yasanabilir.

3.2.3 Havayolu Tasimacihiginda Dis Ticaret Verilerinin incelenmesi

Tiirkiye’de 57 ucus noktas1 bulunmasina ragmen tagima tiirleri arasinda denizyolu
ve karayolu tasimacilifindan sonra iciincii sirada yer almaktadir. Son yillardaki dis

ticaretin havayolu ile yapilan tasimaciligin ayrintilar1 asagidaki tabloda gosterilmistir.


http://www.tcddtasimacilik.gov.tr/
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Tablo 3.10: Tiirkiye Dig Ticaret Verilerinin Havayolu Tasimaciligi Oranlari

Ihracat ithalat
Yil Toplam Havayolu % Toplam | Havayolu %
(1.000 $) (1.000 $) (1.000$) | (1.000 $)
2000 27.774.906 2.338.492 8,42 | 54.502.821| 5.892.215|10,81
2001 31.334.216 2.263.689 7,22 | 41.399.083| 5.223.182|12,62
2002 36.059.089 2.339.331 6,49 | 51.553.797| 6.366.104|12,35
2003 47.252.836 3.227.575 6,83 | 69.339.692| 8.445.731|12,18
2004 63.167.153 3.906.835 6,18 | 97.539.766|12.294.583 | 12,60
2005 73.476.408 3.978.592 5,41 |116.774.151|13.072.142 11,19
2006 85.534.676 4.880.697 5,71 |139.576.174|13.710.656 | 9,82
2007 107.271.750 7.018.292 6,54 |170.062.715|16.912.068 | 9,94
2008 | 132.027.196 | 10.435.291 | 7,90 |201.963.574|16.898.462| 8,37
2009 102.142.613 9.764.289 9,56 |140.928.421|11.562.648| 8,20
2010 113.883.219 7.684.769 6,75 |185.544.332|15.131.613| 8,16
2011 | 134.906.869 8.577.891 | 6,36 |240.841.676|21.514.596 | 8,93
2012 152.461.737 21.781.595 | 14,29 |236.545.141|23.797.146| 10,06
2013 | 151.802.637 | 12.960.697 | 8,54 |251.661.250|32.602.866|12,96
2014 157.610.158 14.103.312 | 8,95 |242.177.117|24.696.997 | 10,20
2015 143.838.871 17.275.523 | 12,01 |207.234.359|20.002.844 | 9,65
2016 142.529.584 | 17.747.063 | 12,45 |198.618.235|22.969.452 | 11,56
2017 156.992.940 16.991.627 | 10,82 |233.799.651|34.286.450 | 14,66
2018 168.023.391 13.753.775 | 8,18 |223.039.038|28.516.658 12,78

Yukaridaki tabloda 2000-2018 yillar1 arasinda havayolu tagimaciligi ile yapilan
dis ticaret rakamlar1 yer almaktadir. Bu tabloda yapilan ihracatin havayolu tagimaciligi
oranlarina baktigimizda ilk yillarda % 8,42’lerde seyreden oranlarin 2017 yilinda %
11’lere ciktig1 goriilmektedir. En yiiksek oran ise % 14,23 ile 2012 yilina aittir. En diisiik
oran ise % 5,41 ile 2005 yilina aittir. ithalat rakamlarinin ihracat rakamlarina gére oran

bazinda yiiksek ¢iktig1 goriilmektedir. 2000’li yillarda % 10,81 ile baslayan ithalat

rakamlar1 2017 yili itibariyla % 14,66’lara kadar ¢ikmistir.

Kaynak: TUIK, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046).
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Demiryolu tasimaciliginda oldugu gibi ithalat oranlar1 ihracat oranlarindan
genellikle yiliksek seyretmektedir. Tasimacilik tiirlerine gore havayolu tasimacilig
denizyolu ve karayolu tasimaciliginin pesinden {i¢iincii sirada yer almaktadir. 2000’11
yillarin baginda 37 havalimani varken havayolu tagimaciligi % 8’lerde seyrederken
havalimani sayis1 57’lere ¢ikarken de % 8’lerde seyretmektedir. Bu durumda havaliman
sayisnin  artmasi havayolu tasimaciligmma olumlu bir etki etmemistir. Istanbul
havalimaninin yeni hizmete agilmas1 ve etaplarin tamamlanmamasi havayolu tagimacilig
oranlarina ne kadar etki edecegi zamanla anlasilacaktir. Simdiden bir 6ngdriide bulunmak

¢ok zordur.

Havayolu tagimaciligi maliyetlerinin yiiksek olmasi, tasinan iiriin ¢esitliliginin
sinirlt olmasi, boyut olarak her iriiniin tasinamamasi vb. nedenlerden dolay: tasima

modlari i¢erisindeki oranini yukarilara tasimasini zorlagtirmaktadir.

3.2.4 Denizyolu Tasimacihiginda Dis Ticaret Verilerinin incelenmesi

Tasima tiirleri géz 6niinde bulunduruldugunda en fazla tasimanin denizyolu ile
yapildigi gorilmektedir. Bunun en 6nemli nedenlerinden biri maliyetinin diisiik olmast

ve li¢ tarafimizin denizlerle gevrili olmasi gosterilebilir.

Son yillarda altyapt yatirimlarindan en az payir denizyolu altyapr yatirimlari
almaktadir. Denizyolu altyapt yatirimlart ile karayolu altyapr yatirimlari
karsilastirildiginda en fazla pay:r karayolu altyap: yatirimlari almisken tasima modlarina
gore fazla tasima orani denizyolu tasimacilifinda oldugu goriilmektedir. Kisaca altyap1

yatirim oranlari ile yiik tasima oranlari ters orantili oldugu gériilmektedir.
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Tablo 3.11: Tiirkiye Dis Ticaret Verilerinin Denizyolu Tagimaciligi Oranlari

Ihracat Ithalat
Yil Toplam Denizyolu % Toplam Denizyolu %
(1.000 $) (1.000 $) (1.000 $) (1.000 $)
2000 | 27.774.906| 13.080.017| 47,09 | 54.502.821| 27.558.493|50,56
2001 | 31.334.216| 15.521.220| 49,53 | 41.399.083| 20.170.596 48,72
2002 | 36.059.089| 17.013.192| 47,18 | 51.553.797| 23.720.891|46,01
2003 | 47.252.836| 23.233.359| 49,17 | 69.339.692| 33.774.929|48,71
2004 | 63.167.153| 31.259.851| 49,49 | 97.539.766| 49.465.830 50,71
2005 73.476.408| 35.425.856| 48,21 |116.774.151| 56.497.886 | 48,38
2006 | 85.534.676| 42.670.650| 49,89 |139.576.174| 68.354.704|48,97
2007 | 107.271.750| 52.174.049| 48,64 |170.062.715| 86.670.036|50,96
2008 | 132.027.196| 66.456.960| 50,34 |201.963.574|105.743.822|52,36
2009 | 102.142.613| 47.145.609| 46,16 |140.928.421| 73.962.307|52,48
2010 | 113.883.219| 57.784.065| 50,74 |185.544.332| 98.629.933|53,16
2011 | 134.906.869| 73.576.384| 54,54 |240.841.676 |133.440.206|55,41
2012 | 152.461.737| 77.983.403| 51,15 |236.545.141|129.029.330|54,55
2013 | 151.802.637| 82.930.885| 54,63 |251.661.250|139.927.201 |55,60
2014 | 157.610.158| 86.304.496| 54,76 |242.177.117|141.381.287|58,38
2015 | 143.838.871| 78.036.876| 54,25 |207.234.359|124.439.886|60,05
2016 | 142.529.584| 78.400.026| 55,01 |198.618.235|120.376.825|60,61
2017 | 156.992.940| 91.315.378| 58,17 |233.799.651 |136.672.358 | 58,46
2018 | 168.023.391| 105.580.886| 62,83 |223.039.038|132.844.824|59,56

Kaynak: TUIK, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046).

Tablo 3.11°e gore ihracat ve ithalat oranlar1 yillar itibartyla artmis ve % 50’ler
seviyelerinde seyretmistir. Kisaca, ihracati ve ithalati yapilan iki tirlinden biri denizyolu
tasimaciligi ile yapilmistir. 2000’lerin ilk yillarinda oran % 47 iken bu oranin son yillarda
% 58’lere yiikseldigi goriilmektedir. 2018 yilina gelindiginde bu oran % 62,83 ile en
yiiksek ihracat oranina ulagmustir. ithalat rakamlarina baktigimizda % 46,01 ile 2002, en
yiiksek oran ise % 60,61 ile 2016 yilina aittir. Tutar cinsinden en yiiksek rakam 2014
yilma ait iken en yiiksek oran 2016 yilina aittir. Thracatta en yiiksek ile en diisiik oran

arasindaki fark yaklasik % 15 iken ithalattaki fark yaklasik % 10 dolaylarindadir.


http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046
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Denizyolu tasimacilifindaki bu artis karayolu tasimaciligindaki azalistan

kaynaklanmaktadir.

Son 10 yildaki en fazla dis ticaret yaptigimiz iilkelere bakildiginda bu {ilkelerin
deniz asir1 olmasi, demiryolu ve karayolu baglantilarinin kisitli olmasi, denizyolu
tasimaciligina gore diger modlarin maliyetlerinin yiliksek olmasi, tek seferde daha fazla

yiik tagimas1 bu tagimacilik oranlarini iist seviyelerde tutmaktadir.

Grafik 3.1: Tasima Tiirlerine Gére hracatin Dagilimi1 (%)
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Kaynak: TUIK, Dis Ticaret Verileri 2019

Yillar itibartyla ihracat rakamlarinin tagima tiirlerine gore artis ve azalislarini
gosteren grafige baktigimizda demiryolu tagimaciliginda kayda deger herhangi bir artis
ya da azalis goriilmemektedir. Havayolu tasimaciliginda kiiciik oranlarda artis ve azalig
goriilmektedir. Baz1 yillarda artis goriilse de bu artis oran1 devam edemeyerek basladigi
noktaya geri donmiistiir. Karayolu ile denizyolu tagimaciligi birbirine yakin oranlarda
devam etmis 2009 yilindan sonra denizyolu tasimaciligi artmis karayolu tagimaciligi ise
azalmigtir. 2012 yilinda havayolu tagimaciligi orani artmis bu mukabilinde denizyolu ve

karayolu tasimaciligi oranlar1 azalmstir.
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Grafik 3.2: Tasima Tiirlerine Gére ithalatin Dagilimi (%)
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Kaynak: TUIK, Dis Ticaret Verileri 2019

Tasima tiirlerine gore ithalat oranlarindaki degisime bakildiginda demiryolu ve
havayolu tasimacilik oranlari ihracat rakamlarinda oldugu gibi artis ve azalislart siirh
kalmaktadir. Karayolu tagimaciligindaki azalisa karsilik denizyolu tasimaciligi artmistir.

Karayolu tagimaciliginin yerini denizyolu tagimaciligi ikame etmistir.

3.2.5 Lojistik Sektorii ile Ekonomik Biiyiime Arasindaki Iliskinin incelenmesi

Tiirkiye’de 2000 sonrasi ekonomik biiylimenin ihracat ithalat rakamlarina ve
lojistik sektoriinlin biiyiimesine etkisinin olup olmadigi iizerinde durulacaktir. Son
yillarda projelendirilen, ihale edilen, yapimina bagslanilan ve tamamlanip hizmete agilan
altyapr yatirimlarinin dis ticaret ve lojistik sektoriinlin gelisimi {lizerindeki etkileri

incelenecektir.

Dis ticaretin biiyiimesi lojistik sektoriiniin bitylimesine etkisi ¢ok yiiksektir (Cevik
ve Kaya, 2010:27). Uluslararasi lojistik ile ulusal lojistigi kiyaslandiginda uluslararasi
lojistik daha zordur. Ciinkii ulusal lojistik faaliyetlerinde yol tanimlamasi ya da glimriik
faaliyetlerine ihtiya¢ kalmamaktadir. Uluslararas1 mesafeler ulusal mesafelere gore daha
uzundur. Bunun sonucunda lojistik sektoriinde dis kaynak kullanimi ihtiyaci ve teknoloji
kullanim1 ihtiyact azaltmaktadir. Dis ticaretin gelismesi lojistik sektoriiniin gelismesine
katkis1 yadsinamaz biyiikliiktedir. Bunun sebepleri asagida siralanmistir (Tung ve Kaya,
2016:60).
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= Dig ticaretin gelismesi kitalararasi ticaretin gelismesine katki
saglamaktadir. Bunun sonucunda denizyolu tagimaciliginin gelismesine
onciiliik etmektedir.

= Dig ticaret hacminin artmasi lojistik sektoriiniin gelisimine katki
saglamaktadir. Kitalararas1 lojistigin gelismesi lojistik  sektOriiniin
karliligini artirmakta ve bu sektorii gelistirmektedir.

= Dis ticaretin gelismesiyle lojistik sektOriiniin nitelikli isgiicii ihtiyaci
artmistir.

* Dis ticaretin artmasiyla denizyolu tasimaciliginda liman faaliyetlerini ve
konteynir tagimaciligini artirmistir. Dolayli olarak lojistik sektoriiniin

gelismesine biiyiik oranda katki saglamistir.

Tiirkiye’deki ulastirma altyapir yatirimlart lojistik sektoriiniin gelismesine katki
saglayacaktir. Lojistik sektoriiniin gelismesi ile birlikte dis ticarette Tiirk isletmelerinin
gelisimini ve rekabet giiciinii olumlu yonde etkileyecektir. Lojistik sektoriintin gelisimi
istthdam sorununa katki saglamasi diislinlilmektedir. Altyap1 yatirimlarinin
tamamlanarak hizmet vermeye baslamasi, yasal diizenlemelerin yapilmasi ve mevcut
eksikliklerin giderilmesi durumunda sektoriin {ilke ekonomisine ©nemli katkilari
olacaktir. Tiirkiye nin cografi konumu da dikkate alindiginda lojistik sektorii uluslararasi
diizeydeki lojistik firmalarla rekabet edebilir diizeye gelmesini saglayabilir (Oda,
2008:85).

Lojistik sektorii Tiirkiye’de yeni gelismekte olan gen¢ ve dinamik bir sektordiir.
Ulkemizde 6nceleri ihracat ve ithalatin dnciiliigiinde kullanilmaya baslanmistir. Daha
sonralar1 yurt i¢i biiylik 6lgekli stipermarket ve hipermarketlerin iilke geneline yayilmasi
ve e-ticaretin gelismesi ve yayginlagsmasiyla bir ¢ikig yakalamistir. Tiim diinyada oldugu
gibi lilkemizde de hizli biiyliyen ve gelisen bu sektor tasimaciligin yaninda depolama,
stok yonetimi, elle¢leme, miisteri hizmetleri gibi lojistik faaliyetleri kapsamasi ile birlikte

gelecege yonelik hedeflere ulagilmasinda 6nemli sektorler arasina girmistir.
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Tablo 3.12: Ekonomik Biiyiime Ile Dis Ticaret Rakamlarmm Onceki Yillara Gore

Degisim Oranlar1 (%)
Ekonomik Ihracat Ithalat Thracatin
Yillar bityiime Degisim Degisim Ithalat
rakamlar Oranlarn Oranlan Karsilama
Oram
2000 6,80 4,5 34,0 51,0
2001 -5,70 12,8 -24,0 75,7
2002 6,20 15,1 24,5 69,9
2003 5,30 31,0 34,5 68,1
2004 9,40 33,7 40,7 64,8
2005 8,40 16,3 19,7 62,9
2006 6,90 16,4 19,5 61,3
2007 4,70 25,4 21,8 63,1
2008 0,60 23,1 18,8 65,4
2009 -4,80 -22,6 -30,2 72,5
2010 9,10 11,5 31,7 61,4
2011 8,80 18,5 29,8 56,0
2012 2,10 13,0 -1,8 64,5
2013 4,10 -0,4 6,4 60,3
2014 2,90 3,8 -3,8 65,1
2015 4,00 -8,7 -14.4 69,4
2016 2,90 -0,9 -4,2 71,8
2017 7,40 10,1 17,7 67,1
2018 2,60 7,03 -4,60 75,3

Kaynak: TUIK, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046.

Ekonomik biiylimenin oldugu yillarda ihracat ve ithalat rakamlar1 da ayn1 yonde
etkilenmektedir. Ekonomik biiyiimenin en fazla oldugu yil 2004 yili en fazla daralmanin
oldugu yil ise % -5,70 ile 2001 yilidir. Ihracatta en fazla artis % 33,7 oraninda 2004 yili
iken en fazla daralmanin oldugu yi1l % -22,6 orami ile 2009 yilinda gerceklesmistir.
Ithalatta en fazla artis % 40,7 ile ihracattaki artisin oldugu yil olan 2004 yilina aittir. En
fazla daralmanin oldugu ise % -30,2 ile 2009 yilinda gergeklesmistir. Thracatin ithalati
karsilama orani en fazla 2001 yilinda % 75,7 ile gerceklesmistir. En az karsiladigi yil ise
% 51 ile 2000 yili oldugu goriilmektedir. Bu durumda ekonomik biiyiime rakamlari

genellikle ihracat ve ithalat rakamlarinda ayn1 yonde etki etmistir.

2000 Kasim ve 2001 Subat krizinden etkilenen ekonomik biiyiime rakami % -5,70
daralma gostermistir. Bu durum ihracatta % 12,8 biiyliimeye etki ederken ithalatta % -24

oraninda daralmaya etki etmistir. Boylece 2001 yil1 sonunda ihracatin ithalati karsilama
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oranina pozitif yonde etkilemis ve oran1 % 75,7 olmustur. Bu oran 2000 yili sonrasi

ihracatin ithalati karsilama oranlarinda en yiiksek seviyesine ulagsmustir.

2001 krizinden ihracat rakamlar1 pozitif yonde etkilenirken 2008 Kkrizinde
ihracatin yaninda ithalatta negatif yonde etkilenmistir. 2008 yilinda 6nceki yila gore % 1
e yakin biiylime gosterirken ihracatta ve ithalatta da yaklasik % 3 oraninda diisme
goriilmektedir. Bu krizin 2009 yilindaki rakamlara etki ettigi goriilmektedir. Ekonomik
daralma % -4,8 olurken ihracat % -22,6 ithalat ise % -30,2 oraninda daralma yasanmuistir.
ithalattaki daralma ihracattan yine fazla olunca ihracatin ithalati karsilama orani %

70’lerin lizerinde seyretmistir.

Ekonomik biiylime, lojistik sektdr biiyiime ve dis ticaret hacmi rakamlarinin
birbirlerine olan bagliliklarin1 ve ayrigmalarini tablo ve grafikler yardimiyla ayrintili

olarak ele alindiginda asagidaki sonuglara ulagilmaktadir.

Tablo 3.13: Ekonomik Biiyiime Lojistik Sektorii Biiyiimesi (%)

Yillar Ekonomik biiyiime Lojis“tili sekt.tirii
biiyiimesi
2003 5,30 9,20
2004 9,40 10,50
2005 8,40 10,40
2006 6,90 7,50
2007 4,70 7,00
2008 0,60 1,00
2009 -4,80 -7.80
2010 9,10 11,00
2011 8,80 10,40
2012 2,10 2.00
2013 4,10 3.40

Kaynak: TUIK, Ekonomik ve Sosyal Gostergeler, https://ticaret.gov.tr/data/
5b87bf9113 b8761160fal258/e63db975be7f98365dchbel154d1518abf.pdf.

Tablo 3.13’te 2003-2013 yillarin1 kapsayan 10 yillik ekonomik biiyiime ve lojistik
sektoriiniin biilyiime ve dis ticaret hacimlerindeki onceki yillara gore artis oranlari
verilmistir. Ekonomik biiylime rakamlarinda en fazla biiyiimenin % 9,40 ile 2004 yilinda
en diisiik bliyiimenin yani daralmanin oldugu yil % -4,80 ile 2009 yilinda oldugu
goriilmektedir. Lojistik sektor biiylimesinde en ¢ok biiyiimenin oldugu yil % 11 ile 2010


https://ticaret.gov.tr/data/%205b87bf9113
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yilinda, en disiik ise % -7,80 ile 2009 yilinda oldugu goriilmektedir. Ekonomik biiylime
ve lojistik sektor biiylimenin birbirine paralel olarak artig ve azalis gostermektedir. 2012
ve 2013 yillar1 hari¢ diger yillarda lojistik sektorii ekonomik biiylime rakamlarinin
{izerinde biiyiimiis ya da kiiciilmiistiir. Ulkemizde tarim, sanayi, imalat ve hizmet
sektdrlerinde mal ve hizmet iiretimin artmas1 GSYIH artisiin yaninda lojistik sektdriiniin

de biiytimesine katki sagladigi goriilmiistiir.

Tabloya gore ekonomik biiyiime rakamlarinda artis ve azaliglardan dis ticaret
hacim rakamlar1 da dogru orantili olarak etkilenmektedir. Ekonomik biiyiimenin en fazla
oldugu yilda dis ticaret hacmi % 37,84 oraninda biiylime gdstermistir. Yine ekonomik
daralmanin oldugu yil olan 2009 yilinda ekonomik daralmadan daha fazla oranla % -
27,22 oraninda kiiclilmiistiir. 2008 yilinin son ¢eyreginde yasanan ABD merkezli
Mortgage Krizinin tilkemizin ekonomik biiyiime, lojistik sektor biiyiimesi ve dis ticaret

hacmine olumsuz etki ettigi goriilmektedir.

Hammaddelerin; yar1 mamul, mamul ve mal ve hizmet olarak ticarete konu
olabilmesi ve mal ve hizmetlerin yurt i¢i ve yurt dis1 tiikketicilere ulasabilmesi lojistik
faaliyetler araciligiyla gerceklesmektedir. Uretimin olmasi ve iiretim sonucunda iiriinlerin
en son tiketicilere ulastirilmasi lojistik sektorii sayesinde olmaktadir. Sonug olarak
ekonomik ve lojistik sektor biiyiime ve dis ticaret rakamlari birbirlerinden olumlu ve

olumsuz olarak ayn1 yonde etkilenmektedirler.

Grafik 3.3: Ekonomik Biiyiime, Lojistik Sektorii Bilyiimesi Arasindaki Iligki
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Kaynak: TUIK, Dis Ticaret Verileri 2019
Grafige bakildiginda ekonomik biiyiime ile lojistik sektdr biiylime rakamlari

birbirine yakin oranlarda ve ayn1 yonde olumlu veya olumsuz etkilenmektedir. D1s ticaret



109

hacmi ise digerleriyle ayni yonde artis ya da azalis gostermektedir. 2009 yilinda dis ticaret
hacmi digerlerine gore daha fazla etkilenmistir. Dis ticaret hacmindeki bu diislisiin en
onemli nedenin ABD merkezli Mortgage Krizinin iilkemiz iizerindeki etkilerini
gostermektedir. Tasimacilik tiirlerine goére altyap: yatirimlarin tamamlanarak hizmete
acilmast hem ekonomik biiyiimeye hem de lojistik sektoriin biiyiimesine katki

saglayabilir.

Istanbul Havalimam, Tiirk Akim Gaz Boru Hatt1, Filyos ve Candarli Limanlar,
1915 Canakkale Kopriisii gibi yatirimlarin tamamlandiktan sonra tam kapasite ile hizmet
vermeye baglamalar1 dig ticaret hacminde artiglara, ekonomik biiylimeye ve lojistik
sektorilin biiyiimesine katkilar1 kendileri kadar biiylik olmas1 beklenebilir. Yiiksek hizli
trenlerin lilke geneline yayilmasi ile birlikte yurt i¢i yolcu tasimada lokomotif olmasi
muhtemeldir. Bu sekilde karayolu yurt i¢i yolcu tasimacilik oranlarini disiirerek ve
karayollarindaki trafik yogunlugunu azaltabilir. Dogu-Bat1 yoniindeki tir tagimaciligi
azalan bu yogunluktan olumlu etkilenerek hem zamandan hem de yakit tasarrufundan

kazangh c¢ikabilir.

Tablo 3.14: Tirkiye Kisi Basina Diisen Milli Gelir Rakamlari

vil Klsl Basln_a Diisen Degisim Oram Kisi _B:_islna_ Diisen Degisim Oram
Milli Gelir (TL) (%) Milli Gelir ($) (%)
2000 2.656 57,0 4.229 5,6
2001 3.766 41,8 3.084 -27,1
2002 5.445 44,6 3.581 16,1
2003 7.007 28,7 4.698 31,2
2004 8.536 21,8 5.961 26,9
2005 9.844 15,3 7.304 22,5
2006 11.389 15,7 7.906 8,2
2007 12.550 10,2 9.656 22,1
2008 14.001 11,6 10.931 13,2
2009 13.870 -0,9 8.980 -17,8
2010 15.860 14,3 10.560 17,6
2011 18.788 18,5 11.205 6,1
2012 20.880 11,1 11.588 3,4
2013 23.766 13,8 12.480 7,7
2014 26.489 11,5 12.112 -2,9
2015 29.899 12,9 11.019 -9,0
2016 32.904 10,0 10.883 -1,2
2017 38.680 17,6 10.602 -2,6
2018 45.463 17,5 9.632 -9,2

Kaynak: TUIK, (http://tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1108).
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2000-2018 yillarin1 kapsayan donemde kisi basina diisen milli gelir milli paramiz
karsiliginda devamli arttig1 goriilmektedir. Ancak bazi yillarda milli paramiz Amerikan
dolarinin karsisinda deger kaybetmesiyle dolar cinsinden kisi basina diisen milli gelirde
azalmalar goriilmiistiir. Milli paramiz cinsinden en fazla artis % 57 ile 2000 yilinda en az
artis ise % -0,9 ile 2009 yilina aittir. Dolar cinsinden en fazla artis % 31,2 ile 2003 yilinda,
en az artis % -27,1 orani ile 2001 yilinda gerceklesmistir.

Ulkelerdeki ekonomik biiyiimeler o iilkelerde yasayan vatandaslarin daha refah
bir iilkede yasamalarina olanak saglamaktadir. Tiirkiye’deki GSYIH, lojistik sektdriiniin
gelismesi ve ihracat rakamlarinin artmasi kisi basina diisen milli geliri artiracaktir. Bu
gelirin artmasi iilkemizde yasayan insanlarin yasam kalitesini artirmakla birlikte alim

giicline katk1 saglayacaktir.
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SONUC

Egitim, saglik, enerji ve ulastirma gibi altyap1 yatirimlari ekonomik biiyiime ve
kalkinmanin en 6nemli bilesenlerini olusturmaktadir. Bu tiir yatirimlar bazen dogrudan
bazen de pozitif digsalliklar yoluyla tiretimi, istthdami ve ihracat1 artirip iilke refahinin
yiikselmesine neden olmaktadir. Ozellikle deniz, kara, hava ve boru hatlar gibi ulastirma
yatirimlart ekonomik biiyiime ile birlikte sosyal ve kiiltiirel kalkinmanin olmazsa olmaz
kosullarindan biridir. Bu 6nemine ragmen yiiksek maliyetli sabit sermaye yatirimlari
olmasi nedeniyle ulastirma yatirimlari her iilkede aynmi 6l¢iide gelismemistir. Ekonomik
gelismenin ilk asamasinda bu tiir yatirnmlar devlet tarafindan gerceklestirilmesine ragmen
kaynak yetersizligi nedeniyle bu tiir yatirimlarin finansmani i¢in farkli arayislara
gidilmistir. Son yillarda bu tiir yatirnmlarin kamu biitgesine getirdigi ilave ytikler
nedeniyle yeni finansman modeli arayisinin sonucu olarak Yap-islet-Devret (YID)

modeli ile bu tiir yatirnmlarin gergeklestirilmesine ¢alisilmaktadir.

Ekonomik gelismenin itici giicii olan ulastirma ve lojistik yatirimlar1 genel
ekonomiye oldugu kadar iiretici ve tiiketiciler agisindan da biiyiik avantajlar sunmaktadir.
Kiiresellesme ile birlikte siyasi sinirlarin ortadan kalktigi, uluslararasi ticarete yonelik
bariyerlerin ortadan kaldirildigi giiniimiizde ulastirma yatirimlar sayesinde iireticiler,
daha kisa siirede diisiik maliyetli tiretim yaparak {irtinlerini iilke iginde bir bolgeden baska
bolgeye, ililkeye ve kitaya rahatlikla ulastirabilmekte, rekabette bir adim daha one
cikmaktadirlar. Tiketiciler ise daha diisiik fiyattan diinyanin her hangi bir bolgesinde
uretilen mallar satin alabilmektedirler. Bu yoniiyle ulastirma ve lojistik yatirimlarinin

makro ve mikro etkilerinden s6z etmek miimkiin hale gelmektedir.

Diinyada en fazla ihracat yapan iilkeler incelendiginde bu tiir iilkelerin lojistik
yatirimlarina biiylik 6nem verdikleri goriilmektedir. Bir kisim iilkeler kendi iilkeleri
disinda iirettikleri mallar diinya piyasalarina ulastirabilmek icin bagka iilkelerde alt yap1
yatirimlarina yoneldikleri goriiliir. Ornegin diinyada en fazla ihracat yapan Cin, 2013
yilinda, Modern Ipekyolu olarak bilinen “Tek Kusak Tek Yol Projesi” kapsaminda 3
milyar niifus ve 66 iilkeyi i¢ine alacak sekilde Asya ile Avrupa’yr birbirine baglayacak
projeyi hayata gec¢irmistir. Projenin hayata ge¢irilmesi Cin’in diinya politikalarinin
sekillenmesindeki roliinii artirarak tilke ihracati artirmakta ve ekonomik gelismesinin

daha da yukarilara taginmasi beklenmektedir. Proje, ayni1 kusak icerisinde orta koridorda
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yer alan Tiirkiye i¢in demiryolu ulasim aginin gelistirilmesi yoluyla hem yurtici ticaret
hem de dis ticaret agisindan yeni firsatlar sunmaktadir. Bu kapsamda yapilan Bakii-Tiflis-
Kars demiryolu ve Yavuz Sultan Selim Kopriisii demiryolu hattinin tamamlanarak
hizmete acgilmasiyla birlikte Pekin’den Londra’ya kesintisiz demiryolu ulasimi

saglanacaktir.

Cografi konum itibariyle aktarma merkezi konumunda olan Tiirkiye’de ulagtirma
ve lojistik sektorii turizmden sonra ekonomide en fazla katma deger olusturma, istthdam
yaratma ve doviz geliri saglamanin 6tesinde dis ticaretin altyapisini olusturmasi agisindan
onemli katkilar sunmaktadir. Oniimiizdeki dénemde bu sektdre yonelik yatirimlarin
artmasiyla iilke ihracatinin daha da artmasi beklenmektedir. Tiirkiye, kisa donemde
getirisi ¢ok fazla olmasa bile uzun donemde ihracatini daha yukarilara tasimak ve
uluslararasi ticaretten daha fazla pay almak istiyorsa bu sektdre daha fazla yatirim
yapmast gerekmektedir. Nitekim 2000°’li yillardan sonra yakalanan ekonomik istikrar ve
yapisal reformlarla birlikte sektore yonelik yatirimlar Tiirkiye’de ihracatin artmasina ve
ekonominin bilylimesine olumlu katkilar sunmustur. Yapilan arastirmalar ekonomi
biiylidiikge lojistik sektoriiniin biiyiidiigii, lojistik sektorii biiylidiikge ekonominin de
biiylidiigiinii gostermektedir. Dolayisiyla iki degisken arasinda etkilesim karsiliklidir.

Tiirkiye’de 2000 sonrast lojistik sektorii altyapr yatirimlarinin dis ticarete
katkilarinin incelendigi bu calismada lojistik sektoriiniin mevcut durumu, gelisme
potansiyeli, farkli ulastirma tiirleri baglaminda sektére yonelik yatirimlar ve bu
yatinmlarin dis ticaret iizerindeki mevcut ve muhtemel etkiler arastirilmaktadir.
Arastirma sonucunda lojistik faaliyetlerin sadece tasimadan ibaret olmadigi, depolama,
dagitim, elle¢leme, glimriikleme, transit islemeler, danismanlik vb. faaliyetleri igeren
biitiinlesik bir sistemden olustugu, bu siireclerin birbiriyle uyumlu olmasi1 halinde

ekonomik biiylimeye, ihracat ve istthdam artisina neden oldugu goriilmektedir.

Uretilen {iriinlerin, hammadden mamul hale gelinceye kadar nihai kullanicilara
ulagmasini saglayan lojistik sektorii diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de yiiksek gelisme
potansiyeline sahip, hizmet kalitesini artiran, dis piyasalarla entegre olma yolunda
yurtdis1 paydaslar ile isbirligine giden bir sektor haline geldigi gortilmektedir. Buna
ragmen basta farkindalik olusturamama sorunu olmak tizere ekonomik, teknik, idari ve

mali nedenlerle sektoriin yeterince gelismedigi gozlemlenmektedir.
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Komgu iilkelerimizde ve yakin cografyamizda yasanan siyasi ve ekonomik
istikrarsizlik bu iilkeleri beka sorunuyla karsi karsiya getirmistir. Bu durum komsu
iilkelerle yapilan dis ticareti olumsuz etkilemektedir. Komsu iilkelerle karayolu ve
demiryolu baglantilarinin olmasina ragmen sinir kapilarinin ve demiryolu hatlarinin
kapali olmasi tagima tiirlerine gore karayolu ve demiryolu tagimaciligindaki tasima
miktarlarin1 ve tagima oranlarini diisiirmektedir. Boylece karayolu ve demiryolu altyapi
yatirimlarinin dis ticarete olan katkisini biiyiik 6l¢iide olumsuz etkilemektedir. En fazla
altyap1 yatirimlarmin karayolu ve demiryolu tasimaciligima yonelik yapildigi
diisiiniildiigiinde tagima tiirlerine gore yapilan ihracat ve ithalat verileriyle ters orantili
oldugu karsimiza ¢ikmaktadir. Komsu iilkelerde yasanan ekonomik ve siyasi
istikrarsizliklarin sona ermesi ile birlikte bu iilkelerle yapilan dis ticaretin artmasi
kacinilmaz olacaktir. D1s ticaretin artmast ile birlikte karayolu ve demiryolu tagimaciligi

miktar1 ve oranlart artiracaktir.

2000 y1l1 sonras1 yapilan ulagtirma altyap1 yatirnmlarinin dis ticarete katkilarinin
yaninda yurt i¢i yolcu ve yiik tagimaciligini da etkisi olacaktir. Yurt dis1 ve yurt ici
ticaretin yani sira toplumun yagam kalitesini artirarak refah seviyesini yiikselttigi, trafikte
seyir halindeki siirelerin kisaldig1 ve yakit tasarrufu sagladigi goriilmektedir. Yurt igi
yolcu ve yiik tasima esnasinda giivenli ulasim ortaminin saglanmasi maddi hasarli ve
6liimle sonuglanan kazalar1 azaltmas1 sonucu beseri ve milli sermayenin heba olmasini

engelledigi goriilmektedir.

Tiirkiye bulundugu cografya itibariyla dogu ile bati, kuzey ile gliney arasinda
aktarma merkezi olmasiyla lojistik merkez olmaya aday iilkelerden birisidir. Son yillarda
projelendirilen, yapimina devam edilen ve tamamlanarak hizmete sunulan altyap1 yatirim
projeleri lojistik sektor icin biiyiik bir gii¢ olmustur. Ancak iilkemiz bu avantajinin
yaninda rekabet seviyesini ylikseltmeli, teknik altyapiy1 gelistirmeli, diinyada s6z sahibi
olabilecek giiclii sanayi isletmelerinin sayisim1 artirmali ve yetismis ve kalifiye

elemanlarin sayisini artirmalidir.

Ulke ekonomisi diinya ekonomisine entegre olmaya baslamasi ile birlikte
ekonomik faaliyetler icerisindeki lojistik sektoriiniin etkisi giderek artmaktadir. 1950°1i
yillardan 2000’11 yillara gelinceye kadar karayolu tasimaciligi tasimacilik faaliyetlerinde

onci bir tagima tiiriidiir. Ciinkli 1950 yilindan itibaren karayolu altyap: yatirimlar1 diger
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altyapt yatirnmlarina gore daha fazla pay almistir. 2000 yilindan sonra karayolu
tasimaciliginin yaninda diger tasima olan denizyolu, demiryolu, havayolu ve boru hatti
tagimacilig1 daha fazla etkin konuma gelmistir. 2018 yil1 tagima tiirlerine gore dis ticaret
rakamlarina bakildiginda karayolu tasimaciliginin yerini denizyolu tasimaciliginin aldigi

goriilmektedir.

Yurt i¢i yolcu ve yiik tasimacilikta karayolu tasimaciligi dis ticaret tasimaciliginda
ise denizyolu tagimaciliglr lider konumdadir. Altyapr yatirimlarmin bu gergegi
degistirmesi zor goriinmektedir. Altyapr yatirimlart yapilirken tagima tiirlerine gore
birbirinin alternatifi olarak degerlendirmenin 6tesinde biitiinlesik bir anlayis icerisinde
hareket edilmeli. En ekonomik tasima bi¢iminin denizyolu ve demiryolu tasimaciliginin
oldugu bilgisinden hareketle limanlarin demiryolu ile baglantilarina 6nem verilerek yurt

icindeki karayolu tasimacilik agirligi hafifletilmelidir.

Kalkinma planlarinda ulastirma altyapt yatirimlar1 ve ulastirma ekonomisiyle
ilgili planlamalar yapilmis ancak lojistik sektorii adina herhangi bir planlamanin
yapilmadigr goriilmistiir. 10. Bes Yillik Kalkinma Planinda (2014-2018) ulagtirma ve
lojistik adiyla 6zel baslik olusturulmustur. Bu plan doneminde lojistik sektoriiyle ilgili
politikalar, amaglar ve hedefler belirlenmistir. Ik kez bu plan déneminde Tiirkiye Lojistik
Master Planindan bahsedilmis ve taraflarla goriis aligverisinde bulunulmustur. Lojistik
sektorii ve dis ticaretin gelisimi acisindan geg kalinmis bir karar oldugu anlagilmaktadir.
Bu planin en kisa siirede faaliyete gecmesi ve alinan kararlarin ivedilikle uygulanmasi
lojistik sektoriiniin biiylimesi ve diger iilkelerle rekabet edebilirligi agisindan son derece

onemlidir.

Ekonomik biiyiime rakamlari ile lojistik sektor bliylime rakamlari birbirleri ile
ayn1 yénde etkilenmektedirler. Ulke ekonomisindeki biiyiime trendi lojistik sektdrii de
olumlu etkilemektedir. Ihracat ve ithalatin lojistik sektdriinden bagimsiz yapilmasi
imkansiz bir durumdur. Uriinlerin siparis edilmesi, stoklanmasi, paketlenmesi,
elleglenmesi, taginmasi gibi islemler lojistik sektdr firmalar1 aracilifiyla yapilmaktadir.
Ihracat ve ithalat rakamlarmin artmasi lojistik sektoriiniin biiyiimesine katki
saglamaktadir. Sonu¢ olarak GSYIH, dis ticaret hacmi ve lojistik sektorii birbirinden
bagimsiz diisliniilemez. Herhangi birindeki artis veya azalis digerlerine aynen

yanstyacaktir. Lojistik sektoriiniin gelisimine yonelik yapilan lojistik merkezler, terminal
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binalari, limanlar vb. altyapr yatirimlari lojistik faaliyetlerin etkinligini ve kalitesini

artiracaktir.

2000 y1l1 sonrast yapilan lojistik ve ulastirma altyapilarinin dis ticarete katkilarinin
net bir sekilde aragtirilmasinda giicliikler bulunmaktadir. Bu projelerle ilgili her hangi bir
resmi istatistiki verilerin yayinlanmamasi bu altyapi1 yatirimlarinin dis ticarete katkilarini
net bir sekilde ortaya konmasini zorlagtirmaktadir. Bunun yaninda altyap1 yatirimlarindan
bir kisminin son yillarda yapimi tamamlanarak yeni faaliyete gegmesi, bir kisminin
yapim asamasinda olmasi, bir kisminin ise projelendirilerek yapimina yeni baglanmasi
dis ticarete katkilarinin uzun donemde etkisini gosterecegi diistiniilmektedir. 2000 yilinda
dis ticaret hacmi 82.277.727.000 $ iken 2018 yilinda 391.062.429.000 $ olmustur. Bu %
475 oranindaki artisin yapilan altyapi yatirimlar: sayesinde gergeklesmesi muhtemeldir.
Ekonomik ve lojistik sektor biiyiimesinin birbirlerini ayn1 yonde etkilemesi ve lojistik
sektor bliylimesinin altyap1 yatirimlart ve dis ticaret hacmi ile iliskili olmasi dig ticaret

hacmindeki bu artisin yapilan altyapi yatirimlariyla baglantisini kuvvetlendirmektedir.

Asagida siralanan durumlarin gergeklesmesiyle birlikte ekonomik biiyiikliik
olarak daha iist siralara c¢ikacak, LPI’deki siramiz daha asagilara ¢ekilecek, lojistik
sektorilinilin gelisimi h1z kazanacak, yurt i¢i yolcu ve yiik tasimaciligiyla birlikte dis ticaret
hacmi daha da biiyiiyecek ve altyap: yatirinmlarinin dis ticarete katkilari daha net bir

sekilde ortaya konulacaktir.

- Istanbul havalimanmm ilk etabi tasinma islemi 5 Nisan 2019 tarihi
itibartyla baslayarak tamamlanmustir. Istanbul havalimam giinliik yolcu
tasima ve ugus sayilariyla rekorlar kirdig1 goriilmektedir. Planlanan diger
etaplarin devreye girmesiyle birlikte yolcu ve yiik tasimada lojistik merkez
iissli olma iddiasini siirdiirmesi kag¢inilmaz olacaktir.

- Bakii-Tiflis-Kars demiryolu yeni agilmis, bu demiryolu hatti; Pekin’den
Londra’ya olan yolculugu kesintisiz saglayacaktir. Bu anlamda bu
demiryolunun demiryolu tasimaciliga dolayisiyla lojistik sektoriine
yapacagi katkinin daha fazla olacagi varsayilmaktadir.

- Izmir Candarli ve Filyos limaninin yapim asamasinin ve mevcut
limanlarin  genisletilmesinin tamamlanmas1 ile birlikte denizyolu

tagimaciliginin biiyiik ivme kazanacagi hesaplanmaktadir.
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Yapimi tamamlanan lojistik merkezlerin tam kapasiteyle caligmaya
baglamasi ve yapimina devam edilen merkezlerin faaliyete gecmesiyle
birlikte lojistik  faaliyetlerin  yerine getirilmesinde kolayliklar
saglanacaktir. Boylece ihracat ve ithalat islemlerinde dogru tiriiniin dogru
zamanda dogru yere ulastirilmasinda Tiirkiye dis ticaretine katkilari
kacinilmaz olacaktir.

Kuzey Marmara otoyol projesinin tamamlanmasiyla birlikte Izmir-
Istanbul aras1 3,5 saate diisecektir. Giiney Marmara ve Bat1 Anadolu’da
iiretilen trilinlerin karayolu ile daha kisa zamanda Avrupa’ya taginmasi
saglanacaktir. 1915 Canakkale kopriisiiniin yapiminin tamamlanmast ile
birlikte bu Avrupa’ya iirlinlerin ulastirilmasi1 daha kolay ve kisa siirede
gerceklestirilmesi saglanacaktir.

Yapimmina devam edilen yiiksek hizli ve hizli tren projelerinin
tamamlanmasiyla birlikte yik ve yolcu tasima oranlart demiryolu
tasimaciligl i¢in pozitif etki yaratmasi Ongoriilmektedir. Demiryolu
ulagim hizmetlerinin kamu sektoriiniin yaninda 6zel sektore agilmasiyla
birlikte hem hizmet kalitesini hem de rekabeti artiracaktir.

TLMP’nin siiratle tamamlanarak hayata gegcirilmesi, kamu-6zel sektor
igbirliginin yapilmasi ve yasal mevzuatin TBMM giindemine gelmesi ve
yasalagmastyla birlikte lojistik sektoriiniin gelisimi ve transit ve dis ticaret
hacimleri hizla artacaktir.

Ulke genelinde yapimi tamamlanarak faaliyete gegen ve yapimima devam
edilen 21 adet lojistik merkezi bulunmaktadir. Yapimina devam edilen ve
projelendirilen lojistik merkezlerin yapimi tamamlandiktan sonra tam
kapasite ile ¢alismaya baglamasi lojistik faaliyetlerin etkinligini, niteligini,

ekonomikligini artiracaktir.
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