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OZET

I¢ piyasada veya diger iilkelerle gerceklesen ticari islemlerde kullanilan dagitim siireglerinde “karayolu yiik
tasimaciligi” oldukg¢a dnemli bir noktada bulunmaktadir. Karayolu yiik tasimaciligi, 6zellikle ithalat ve ihracat
operasyonlarinda Tiirkiye ekonomisinin aktorlerle rekabet edebilmesinin kaldiract olarak kullanilabilecek bir
potansiyel olarak goriilmektedir. Tagimaciligin bu bigiminin gelistirilmesi; firsatlarin, tehditlerin, avantajlarin
farkina varilmast siiphesiz Tiirkiye ekonomisinin kiiresel Olgekte pazarda rekabet etme durumunu
olgunlastiracaktir. Kiiresellesmeyle birlikte zaman, pek ¢ok parametrenin 6niine gegmistir. Sermayenin birikimi
iretim ve tiiketim silirecleri arasindaki mesafenin kisalmasiyla dogru orantili olarak gercekleserek, iilke
ekonomisini gelistirmektedir.

Bu makalenin amaci, karayolu yiik tagimaciliginin avantaj ve dezavantajlarinin ne oldugunun analiz edilmesi,
firsat ve tehditlerin mevcut donemde farkina varilmasini saglayarak s6z konusu tagimaciligin gelistirilmesi gereken
yonlerini 6ne ¢ikarmaktir. Makalede arastirma yontemi olarak SWOT perspektifi kullanilmigtir.
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A CURRENT APPROACH TO THE EFFECTS OF ROAD FREIGHT TRANSPORTATION ON
THE TURKISH ECONOMY IN SWOT PERSPECTIVE

ABSTRACT

Road freight transportation is at a very important point in the distribution processes used in the domestic market
or in commercial transactions with other countries. Road freight transportation is seen as a potential that can be
used as a leverage for the Turkish economy to compete with other actors, especially in import and export
operations. Development of this form of transport; Realizing the opportunities, threats and advantages will
undoubtedly mature the Turkish economy's ability to compete in the market on a global scale. With globalization,
time has taken precedence over many parameters. The accumulation of capital takes place in direct proportion to
the shortening of the distance between production and consumption processes, thus improving the country's
economy.

The purpose of this article is to analyze the advantages and disadvantages of road freight transportation, to
highlight the aspects of this transportation that need to be improved by making the opportunities and threats aware
in the current period. SWOT perspective was used as the research method in the article.
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0. Sénmez ve M.T. Kodaman Karayolu Yiik Tagimaciliginin Tirkiye Ekonomisine Etkilerine SWOT Analizi
Ekseninde Giincel Bir Yaklagim

1.GIRiS

Bir iilkenin ekonomik olarak biiytimesi tagimacilik sistemlerindeki gelisme ile oldukca yakindan iliskilidir. Bu
alanda meydana gelen bir sorun nasil ki kiiresel veya yerel ticaretin aksamasina sebep olarak ekonomik bir zarari
tetikleyecek kadar dnemliyse, tagimaciligin etkili bir sekilde ger¢eklesmesi bagka bir deyisle basarisi da ekonomik
biliylimeyi saglayacak kadar onemlidir. Hi¢ siiphesiz Tiirkiye’de karayolu yiik tasimaciligi tasimacilik tiirleri
igerisinde en ¢ok tercih edilen konumundadir. Yiik tasimacilig1 alaninda karayolu kullanim orani iilkemizde %
76,10 civarindadir. Bu noktada 6zellikle karayolu yiik tasimaciligit UTIKAD verilerine gore ihracatin ve ig
piyasadaki ticaretin bilyiik bir kismin1 karsilamaktadir. Tiirkiye'nin dig ticaretinde karayolu ile yiik tasimaciliginin
agirlik bazinda ithalattaki pay1 2022 yilinda %7,10 oraninda, ihracattaki pay1 ise %18,28 oraninda ger¢eklesmistir.
Bu acidan karayolu yiik tasimaciliginin bagli oldugu parametreler olarak tanimlanabilecek yollar, mallarin
depolanma alanlari, glimriikler, altyap: sistemleri tasimaciligin basarili bir sekilde gerceklesmesinin bilesenlerini
olugturmaktadir. Dolayisiyla arastirmanin amaci tiim bu opsiyonlar ekseninde bir degerlendirme ile Tiirkiye’deki
karayolu yiik tasimacilifinin iilke biiyiimesine olan katkisini isaret ederek bu alandaki firsatlarin, avantajlarin ve
tehditlerin giincel bir durum analizini gerceklestirmektir.

Tedarik zinciri igerisinde tagimacilik sistemi; ureticiler, nakliyeciler ve alicilar arasinda bir bag gorevi
gordiigiinden dolay1 rekabet giicii i¢in olduk¢a 6nemli bir strateji olarak durmaktadir. Bir taraftan {iretim igin
hammaddeyi diger taraftan {irlinlerin nihai miisterilere aktarilmasini garanti etmektedir. Bir isletmenin bir mali
zamaninda makul fiyatta ve yeterli kalitede teslim edebilme durumu miisteri hizmetleri ekseninde de olumlu bir
sonuca ulasilmasini etkilemekte dolayisiyla basarili bir kar elde etme sonucunu garantilemektedir. Bu eksende
gerek isletmeler igin gerek iilkeler igin tasimaciligin son derece giivenlik, siklik, firsat, dakiklik ve verimlilik
acisindan kaliteli bir hizmet bi¢ciminde gergeklesmesi gerekmektedir. (Berrones-Sanz, 2020, s.149).Bu durum
tasimaciligin yapildigi alandaki arz ve talebi dogrudan etkilediginden ozellikle iilkelerin ihracat ve piyasa ici
ekonomi siireglerinde oldukca elzemdir. Thracat siireclerinde tercih edilen konumunda olmak veya iilke ici iiretim-
tiketim siireclerini iyi yoneterek mevcut ekonominin yiikselmesini gergeklestirmek igin tagimacilik siirecinin
onemi agik bir sekilde goriilmektedir. Bu noktada ¢alismada ilk olarak tarihsel olarak karayolu yiik tagimaciliginin
gelisimine ve tiirlerine odaklanilmig sonrasinda ise giinlimiizdeki durumu SWOT analizi ekseninde
degerlendirilmistir.

2. KAVRAMSAL CERCEVE VE LITERATUR ARASTIRMASI
2.1 Karayolu Yiik Tasimacihd Kavrami

Karayolu yiik tagimaciligi kavrammin ne oldugunu tanimlamadan Once tagimaciligin ne anlama geldiginin
aciklanmasi onemlidir. Tasimacilik; bir iiriin veya malin bir noktadan baska bir noktaya aktarilmasi anlami
tagimaktadir. Bu aktarim igleminde kullanilacak aracin cinsi ve aktarimin gergeklestigi altyap1 ya da alan degisime
ugramaktadir. Deniz, hava veya demiryolu bi¢ciminde gergeklesebilecek olan tasimacilik tiirleri ve bu alanlarda
kullanilan araglar icerisinde karayolu ve yiikiin bigimine gore secilen tir, kamyonet, kamyon, tanker vb. tiirlinden
araglar en sik tercih edilen kisimda bulunmaktadir.

Karayolu yiik tasimaciligi ile ilgili literatiirde pek ¢ok tanim bulunmaktadir. Bir tanima gore yiikiin nakliye aracina
yiiklenerek, aliciya teslimi karayolu yiik tagimaciligt olarak tanimlanir (Kgmen,2014, s.3). Diger bir tanima gore
ise karayolu yiik tagimaciligi malzemelerin {icret karsiliginda kapidan kapiya ulastirilmasini saglayan, taraflar
arasinda yapilan s6zlesmeye dayanan ve diger tasima tiirlerini de destekleyen bir tasimaciliktir. (Koban ve Keser,
2015, s.165-167). Bir diger karayolu yiik tasimaciligi tanimi da yiiklerin tagima araglarma alindigi noktadan
varacagi noktaya kadar, karayolu altyapis1 kullanilarak nakliye hizmetinin yerine getirilmesidir (Bakan ve Sekkeli,
s.2017). Bir bagka tanima gore de karayolu yiik tasimaciligi; yiiklerin karayolu tasitlari ile tasginmasidir (Gorgiin,
2010, s.245).

Uretilen mallarin gok biiyiik bir kismi karayolu yiik tasimacilig1 sayesinde ilgili pazarlara ulastirilabilmekte ve
karayolu yiik tasimacilig1 sektorii ekonomik hayat igerisinde kendisine dnemli bir yer edinebilmektedir. Karayolu
yiik tasimaciliginin kapidan kapiya teslime imkan vermesi, sermaye ihtiyacinin diger tagima tiirlerine kiyasla daha
az olmasi ve ‘just in time’ diye tabir edilen zamaninda teslimat gibi avantajlarindan dolay1 en ¢ok tercih edilen
tasima tiirlerinden biri olmustur. Ulkelerin kalkinma planlarinda karayolu tasimaciligima da dzel bir yer verilmesi
gerekmektedir.
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Karayolu yiik tastmacilig1 sadece Tiirkiye’de degil tiim diinyada dnemli bir paya sahiptir. Uretim merkezlerinden
tiiketim merkezlerine dogru hizli bir sekilde aktarim sunmasindan dolay1 diger tagimacilik tiirlerine gore oldukga
fazla tercih edilmektedir. Genel olarak bakildiginda kapidan kapiya tagima, ellegleme yapilmadan tagima, kiigiik
kapasitelerde ¢aligma imkani ara¢ ve terminal agisindan diisiik maliyet gerektirmesi, sefer noktalarina daha fazla
sefer koyma imkaninin olmasi karayolu yiik tasimaciliginin 6zelliklerini tanimlamaktadir. (Karagiille, 2007,5.26-
29).

2.2. KARAYOLU TASIMACILIGININ GELiSiMi VE TARIHSEL SURECI

Karayolu yiik tasimaciliginin baglangici, insanlarin yiikleri tagimak igin hayvanlar1 ve tekerlekli araglari
kullanmaya basladig1 donemlere kadar uzanir. Ancak, modern karayolu tagimaciligina benzeyen sistemler,
endiistri devrimiyle birlikte daha belirgin hale gelmistir. Karayolu tagimaciliginin erken tarihlerinde, yiiklerin
tasinmasi i¢in cesitli hayvanlar kullanilirdi. Insanlar, bu hayvanlar gekistirilmis araclar veya sirtlarinda yiiklerle
birlikte tasirdi. Antik Roma ve diger eski medeniyetlerde, taslar veya diger agir yiiklerin taginmasi igin tas doseli
yollar ve kopriiler inga edilmistir.

flkel kavimler avladiklari hayvanlari ve topladiklari bitkileri kavimlerine gotiirmek zorundaydilar. Bu
zorunluluktan dolay1 da tasimacilik dogmustur. I1k baglarda insanlar kendileri tasima islerini saglarlarken, zamanla
hayvanlarm evcillestirilmesi ile hayvanlar tagimacilik faaliyetleri i¢in kullanilmaya baglanmigtir. Ayrica insanligin
ilk ortaya cikisindan itibaren diinyada c¢esitli gogler yasanmigtir. Doga ve iklim sartlarindan dolay1 bu goclerin
yaya olarak yapilmasi zor hale gelmis ve bu durum da yeni araglarin ortaya ¢ikisina zemin hazirlamigtir. Bu
baglamda sal ve kizaklar yapilmistir. Sallar ilk deniz araclar1 olurken, kizaklar ise ilk karayolu araglar1 olmustur.
11k baslarda insan giicii ile hareket ettirilen kizaklarin yerini daha sonralar1 geyik ve kopekler ile hareket ettirilen
kizaklar almigtir. Tekerlegin icad1 ise karayolu ulagiminda bir doniim noktasi olarak kabul edilir. Tekerlegin ne
zaman ve nerede icat edildigi tam olarak bilinmemekle birlikte, M.O. 4000-3500 yillarma dayanan bulgular,
tekerlegin Neolitik donemde icat edildigini gostermektedir. Tekerlegin icadi, insanlarin agir yiikleri daha kolay
tastyabilmelerini ve tagitlar1 daha verimli hale getirmelerini saglamistir.

Motorlu kara tasitlarinin tarih sahnesine ilk ¢ikist olarak, Fransiz miithendis Nicol J. Cugnot’un buhar kuvveti ile
hareket eden arabasi kabul edilmektedir. Daha sonralar1 ise G. Daimler ilk kez motor giicii ile hareket edebilen
araci insa etmistir. (Bodur,1993, s.32).

Diinya tarihinde ticaret yolu olarak kullanilan {i¢ énemli yol bulunmaktaydi. Bunlar Kral Yolu, ipek Yolu ve
Baharat Yolu’dur. Kral yolu M.O. 5. yiizyilda Lidya hiikiimdar1 tarafindan ticari amagla yapilan ve Efes’ten
Ninova’ya (bugiinkii Musul) kadar uzanan yoldur. Ipek yolu ise dogu devletlerinde iiretilen ipek ve degerli
iiriinlere erismek, dogu iilkelerinde iiretilen iiriinlere pazar bulabilmek amaci ile M.O. 130 yilinda yapilan ve
Cin’den Afrika’ya kadar uzanan yoldur. Baharat yolu ise M.O. 3000°1i y1llarda ortaya ¢1ikmis olan ve Uzakdogu’yu
Batiya baglayan 6nemli bir ticaret yoluydu. Ipek Yolu’nun aksine, Baharat Yolu deniz yolunun daha ¢ok
kullanildig: bir ticaret rotastydi.

1763 yilinda James Watt’in buhar makinesini icadi tasimacilik faaliyetlerinde bir doniim noktasi olmustur.
Ozellikle buharli gemilerin denizyollarinda ve buharli lokomotiflerin demiryollarinda kullanilmas: agir yiiklerin
tasinmasini kolaylastirmistir. Ancak, modern karayolu tagimaciliginin kdkenleri 19. yilizyilin sonlarinda ve 20.
yiizy1lin baslarinda, motorlu araglarin icad: ve gelisimiyle daha belirgin hale gelmistir. 1885 yilinda Karl Benz'in
ilk otomobili iiretmesi ve ardindan Henry Ford'un seri iiretim yontemini benimsemesi, otomobillerin ve
kamyonlarin yaygilagmasini saglamistir.

Ik motorlu tasimacilik araglarinin kullanimi, 6zellikle Amerika Birlesik Devletleri ve Avrupa'da, ticaretin artmasi
ve sehirlerarasi ulasimmn gelismesiyle hizla yayildi. {lk zamanlarda, karayolu tasimaciligi genellikle kisa
mesafelerde ve yerel olarak kullanilsa da, zamanla daha uzun mesafelere ve uluslararasi tagimacilik sistemlerine
entegre olmustur.

Bugiin, karayolu tagimacilig1, diinya genelinde 6nemli bir tasima sekli haline gelmistir. Otomobil, kamyon, otobiis

ve diger motorlu araglar, yiiklerin ve insanlarin tagmmasinda yaygin olarak kullanilmaktadir. Karayolu
tasimaciligy, ticaretin, endiistrinin ve toplumun genel ekonomik faaliyetlerinin vazgecilmez bir parcasidir.
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2.2.1. Tiirkiye’de 1923-1938 Dénemi Karayolu Ulasimi

Tiirkiye'de 1923 ile 1938 arasindaki donem, Cumbhuriyet'in ilk yillar1 ve modern Tiirkiye'nin temellerinin atildig
bir zamandi. Bu dénemde karayolu ulagimi, iilkenin altyap1 ve ekonomik kosullarina goére belirli bir gelisim
gosterdi.

Demiryollari, Osmanli Devleti’nin son yillarinda tilkenin deniz ve i¢ kisimlar1 arasindaki baglantry1 saglamada en
onemli ulasim modu olarak kullanilmistir. Karayolu ise demiryolunun bir tamamlayicist olarak goriilmiistiir.
Bunun nedenleri ise yeterli sayida motorlu aracin iilkede olmayisi ve karayolu tagimalarinda hayvanlarin
kullanilmasidir (Avci, 2005). Cumhuriyetin ilanindan 6nce 1921 yilinda Tarik Bedeli Nakdisi ad1 ile bir yasa
¢ikartlmigtir. Bu yasaya gére imam, asker, muhtar, fakir ve engelliler hari¢ 18-60 yas arasi her erkek yol vergisi
6demek zorundadir. Cumbhuriyetin ilani ile birlikte Osmanli Devleti’nden Tiirkiye Cumhuriyeti’ne toplam 18.835
km’lik karayolu agi miras kalmistir. Fakat Osmanli’nin karayolu ulasim politikasinin olmamasi ve savas
donemlerinin olusturdugu durumlar yiiziinden yol uzunlugu az miktarda kalmistir. 1927 senesinde ise Tevhidi
Turuk Kanunu ¢ikarilmis ve bu kanuna gore il ve devlet yollar1 tek bir ¢atida toplanarak, il 6zel idaresinin
biinyesine birakilmistir. Ancak bu yasanin karayolu yapimi igin yeterli olmadigi goriilerek, yeni yasalar tiretilmesi
onerilmistir. Bu gergevede Sose ve Kopriiler Kanunu olusturulmustur. 1929 yilindaki bu yasaya gore devlet yollar1
ag1 belirlenecek ve genel biitceden de finansmani karsilanacaktir. Kanunun sayesinde karayollar1 ve kdprii yapimi
bir diizene girdiyse de 1929 yilindaki ekonomik buhrandan dolay1 bu yasa yeterince uygulanamamustir. (Ergiin,
1985).

Sekil 1. Hiikiimet ve sirketler tarafindan insa edilen demiryollar1 1928 (www.reddit.com)

Krizin olumsuz etkilerinden korunmak igin 1929-1939 yillar1 arasinda pek ¢ok yasa ve vergiler konulmus ise de
ekonomik zorluklardan dolayi, alinan bu vergiler, karayollar1 yapimi i¢in kullanilamamistir. Bu durumda
demiryollarinin daha 6n planda olmasi da etkilidir (Cetin vd. 2011).
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Tablo 1. Genel biitgeden karayollarina ayrilan pay (Ince, 2012)

Yillar Genel Biitce (lira) Genel Biitcede Karayollar1 Pay1 (%)
1923

1924 140 433369 12
1925 183 932 767 16
1926 190 103 554 11
1927 194 454 619 0,7
1928 207 169 388 0,5
1929 220 408 976 0,3
1930 222 646 523 0,3
1931 186 582 005 0,2
1932 169 146 747 0,2
1933 170 474 794 0,2
1934 184 075 636 0,1
1935 195 011 053 0,2
1936 212 755580 0,4
1937 231017 776 0,2
1938 249 954 020 0,2

Tablo 1’den de goriilebilecegi gibi 1923 — 1938 aras1 donemde genel biitceden karayollarina ayrilan paylarn en
yiiksek oldugu yillar 1924, 1925 ve 1926 yillaridir. 1925 yilinda ise karayollarina ayrilan pay en yiiksek seviyeyi

gordiikten sonra 1938 yilina kadar biitceden aldig1 pay 6nemli 6l¢iide azalmistir.

2.2.2 Tiirkiye’de 1938-1950 Dénemi Karayolu Ulasimi

1938 ile 1950 arasindaki donem, Tiirkiye'de modern karayolu ulagiminin gelisiminde énemli bir donemegtir. Bu
donem, Cumhuriyet doneminin ikinci yarisini kapsar ve lilkede ekonomik ve altyapisal doniisiimlerin yasandig:

bir siiregtir.

1938'de Tiirkiye'de ¢ok partili siyasi sisteme gegilmesiyle birlikte, lilke ekonomisinde ve altyapisinda da 6nemli

degisiklikler yasandi. Karayolu ulagimi da bu dénemde modernlesme siirecine girdi.
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Ozellikle 1930'lu ve 1940'h yillarda, Tiirkiye'de karayolu agmnin genisletilmesi ve lyilestirilmesi i¢in gesitli projeler
baslatildi. Bu dénemde yollarin yapimi ve bakimu igin dnemli yatirimlar yapildi. Istanbul-Ankara, Istanbul-izmir,
Ankara-Eskisehir gibi ana karayolu giizergahlarinda altyap1 g¢aligmalart hizlandi. Bu dénemde Ankara ile
Istanbul'u birbirine baglayan modern karayolu insa edildi. Bu yol, iilkenin en 6nemli karayolu baglantilarindan
biri haline geldi. Izmir ile Ankara arasindaki karayolu baglantisi, bu donemde modernlestirildi ve iyilestirildi. Bu
yol, Bat1 Anadolu ile bagkent arasindaki ulasimi 6nemli dl¢iide kolaylastirdi. Eskisehir ile Ankara arasindaki
karayolu baglantis1 da bu donemde modernlestirildi ve iyilestirildi. Bu yol, I¢ Anadolu'nun batisin1 baskent ile
daha etkin bir sekilde bagladi.

2. Diinya Savasi karayollar1 yapim ¢alismalarini olumsuz etkilemistir. Ekonomik agidan giigsiiz olan hiikiimet,
1943 yilinda yol vergisini 4 liradan 8 liraya ¢ikarmistir. Ancak toplanan paralar amacina uygun kullanilmamastir.
Bu yiizden de yol yapim galismalar1 yetersiz kalmis ve devlet 1945 yilinda yol vergisini tekrar 4 liraya
diigiirmiistiir. Ayrica savag doneminde birgok kisinin silah altinda olmasi yiiziinden olusan iggiicii yetersizligi ve
malzeme eksikligi de karayollar1 yapimina gereken 6nemin verilmesini engellemistir. 2.Diinya Savasi sirasinda
karayollarinin ne kadar énemli oldugu tiim tlkelerce anlagilmis, savas bitiminde de pek ¢ok iilke karayollari
yapimina oncelik vermistir.

Tablo 2. 1923-1950 aras1 karayolu uzunlugu (T.C. Bayindirlik Ve iskan Bakanlhigi Karayollart Genel
Miidiirligi, 2007.)

Yillar Yol Uzunlugu km.
1923 18.335
1929 23.670
1930 29.636
1931 34.312
1932 36.941
1933 37.409
1934 37.976
1935 39.583
1936 38.864
1937 39.663
1938 40.235
1939 40.932
1940 41.582
1941 41.491
1942 41.629
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1943 43.743
1944 43.628
1945 43,511
1946 43.463
1947 43.977
1948 44.186
1949 44.903
1950 47.080

Tablo 2’den de goriilecegi lizere Osmanli Devleti’nden Tiirkiye Cumhuriyeti’ne 18.335 km yol kalmistir. 1938
senesinde 40.235 km olan yol uzunlugu 27 sene i¢inde 28.745 km artarak, 1950 senesinde 47.080 olmustur.

2.2.3 Tiirkiye’de 1950-1980 donemi karayolu ulasimi

2. Diinya Savasi’na kadar Tiirkiye’de demiryollar1 6n planda iken, ABD’nin Tirkiye’ye yaptigt Marshall
yardimlari ile karayolu tasimaciligi, demiryolu tagimaciliginin 6niine ge¢mistir. Tiirkiye yol yapim ¢aligmalarina
oncelik vererek, demiryolu ve denizyolunu ihmal etmistir. Bu durumun olusmasinda ABD’nin etkili oldugu
belirtilir. ABD petrol tekellerinin hakimiyet kurmasi ve ABD’de yerlesik bulunan otomotiv iireticilerinin varligt
bu durumu pekistirmektedir. 1 Mart 1950 tarihinde Karayollart Genel Miidirligi kurulmustur. Kamu
kaynaklarindan karayollarina aktarilan ddenekler neticesinde 1950 yilindan 1960 yilina kadar toplam 14.462 km
yol insa edilerek, 47.080 km olan yol uzunlugu 1960 senesinde 61.542 km’ye ulagsmigtir (Goniillii,2011).

Sekil 2. 1950-1990 Tiirkiye karayollarinin 40 yili haritas1 (www.bitmezat.com)

1960’11 seneler ise kalkinma planlarinin yapildig1 seneler olmustur. ik 5 yillik kalkinma plan1 1963 senesinde
yapilmustir. Bu plana gore karayollarinin geometrik standartlarinin yiiksek ancak fiziki standartlariin kétii oldugu
belirtilmistir. Bu durumun neticesinde de 1960-1970 aras1 dénemde asfalt kaplamaya agirlik verilmigtir. 1950-
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1970 aras1 donemde ise sosyal amagl karayollari insa edilmis olup, karayolu aginin genislemesi ile bolgeler arasi
tagimacilik da artmistir.

1968-1972 ikinci bes yillik kalkinma planinda karayollar1 aginin yapildigi ancak geometrik ve fiziki agidan
yetersiz oldugu belirtilmistir. S6z konusu ikinci kalkinma planinda ulasgtirma yatirimlarmin %72,7sinin

karayollarina ait olacag1 vurgulanmistir. (Sahin,2013).

Ucgiincii bes yillik kalkinma plani ise 1973-1977 yillarmi kapsamaktadir. Bu plana gore onceligin devlet ve il
yollarina verilmesi ve otoyollar inga edilmesi kararlastirilmistir.

Tablo 3. Ulastirma sektorii yatirimlart % (Ergiin, 1985)

ULASTIRMA TURLERI 1. Plan Dénemi 2.Plan Doénemi 3. Plan Dénemi
(1963-1967) (1968-1972) (1973-1977)

KARAYOLU 72 73 52

DEMIRYOLU 17 19 22

DENIZYOLU 9 5 12

HAVAYOLU 2 3 14

Tablo 3’den de goriilebilecegi gibi her ii¢ kalkinma planinda da en fazla pay alan ulagtirma tiirii karayolu olmustur.
Karayolundan sonra en fazla pay alan tagimacilik tiiriiniin ise demiryolu oldugu goriilmektedir.

2.2.4 Tiirkiye’de 1980-2000 Dénemi Karayolu Ulasimi

Bu dénemde devlet ve il yollari yapimina verilen agirlik azalmig, bunun yerine otoban yapimina 6nem verilmistir.
1980 senesinden itibaren kdy yollari da asfaltlanmaya baglanmistir. 1984 yilinda ise ilk {icretli otoyol olan Gebze-
Izmit yolu hizmete agilmistir. Artan trafik yogunlugunu azaltmak amactyla 1988 yilinda ikinci képrii olan Fatih
Sultan Mehmet kopriisii agilmustir.
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1993 senesinde ise karayolu tasimasi ile ilgili 10 seneyi kapsayacak bigimde hedef ve stratejiler belirlenmistir. Bu
hedef ve stratejilerden bazilari; gerekli teknik personelin temini, teknolojinin takip edilerek modernizasyonun
saglanmasi ve kaynaklarin etkin kullanilarak hizmet kalitesinin arttirilmasidir (T.C. Ulastirma Bakanligi, 1993).

2.2.5 Tiirkiye’de 2000-2020 Dénemi Karayolu Ulasimi

2000°1i yillarda Tiirkiye’de toplam 62.672 km karayolu mevcuttu. Ancak AB iilkeleri ve diger gelismis iilkelerle
karsilagtirildiginda bu rakam oldukga disiiktii. Bu farki kapatmak amaciyla 2002 yilinin sonundan itibaren acil
eylem plan1 dahilinde 15.000 km boliinmiis yol yapimina baslanmistir. Bu plan ¢ergevesinde 2003 yilinda 1.305
km inga edilmis olan bdliinmiis yol, 2010 y1li baglarinda 11.991 km’ye ¢ikmistir. Bu rakam 2020 yilinda ise toplam
27.216 km’ye ulagsmstir.

2000’11 y1llardan sonra Karayollarinda belirgin bir artig gozlenmemektedir. Bunun baglica sebebi de karayollarinin
uzatilmayip, genisletilmesi ve boliinmiis yola doniistiirilmesidir (Deniz,2016, s.6). 2022 yili verilerine gore
Tiirkiye 3.633 km’si otoyol ve 28.906 km’si boliinmiis yol olmak iizere toplam 68.761 km yol agina sahiptir.
(UAB,2022).

Tablo 4. Tirkiye karayolu uzunlugu

OTOYOL UZUNLUGU 201 201 201 201 201 201 201 201 201 201 202
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 0

DEVLET 31.3 313 313 313 312 312 311 310 310 310 309
KARAYOLLARI (KM) 95 72 75 41 80 13 06 66 21 06 74

IL YOLLARI (KM) 313 315 318 321 324 330 335 338 341 341 341
90 58 80 55 74 65 13 96 53 65 36

OTOYOLLAR (KM) 208 211 212 224 227 228 254 265 284 3.06 352

TOPLAM 648 650 653 657 660 665 671 676 680 682 68.6
65 49 82 40 32 60 61 19 16 31 33

3. EKONOMIYE ETKILERI BAGLAMINDA KARAYOLU YUK TASIMACILIGI
Karayolu tagimacilik sektorii, imal edilen mallarin ulastirilmasini saglayip, katma deger olusturur ve ekonomik
biiylimeye etki eder. Ekonomik kalkinmaya katki sagladigi icin de ekonominin temel yap1 taglarindan birini

olugturur. Bu sebeple de devletler kamu yatirimlarinda tasimaciliga ayri bir yer verirler.

Tablo 5. Kamu yatirimlarinin sektorel dagilimi (milyon tl) (Cumhurbaskanhigi Strateji ve Biitge Bagkanligi,

2019).
SEKTOR/YIL 2016 2017 2018 2019
TARIM 7.767,00  10.090,00 11.961,00 7.795,00
MADENCILIK 936 1.365,00 989 1.043,00
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ENERJI 3.494,00 4.710,00 8.708,00 13.603,00

TASIMACILIK 23.460,00 28.115,00 42.681,00 31.304,00

TURIZM 463 541 505 385
EGIiTIM 10.967,00 12.632,00 14.022,00 16.419,00
SAGLIK 5.291,00 6.490,00 6.894,00 6.320,00

Tiirkiye’de kamu harcamalarmin sektorler tizerindeki dagilimina yer verilmistir. En fazla biitgenin tagimacilik
sektoriine ayrildigi gozlenmektedir. Bir iilkenin tagimacilik sektoriiniin ekonomideki payini belirlemek igin
genellikle gayri safi yurti¢i hasila (GSYIH) igindeki katkisi incelenir. Bir iilkenin GSYIH'siin biiyiik bir kismi
genellikle ticaret ve tasimacilikla dogrudan iliskilidir. Imalat, tarim ve hizmet sektdrleri iirettikleri mallar1 ve
sagladiklar1 hizmetleri tiiketicilere veya diger igsletmelere ulastirmak i¢in tasimacilik hizmetlerine ihtiya¢ duyarlar.
Bu nedenle, bir iilkenin GSYIH's1 ne kadar biiyiikse, tasimacilik sektorii de genellikle o kadar biiyiik olur.
(Demir,2021).

Aymi sekilde, tasimacilik sektoriiniin biiyiikligii de bir iilkenin GSYTH'sin1 etkileyebilir. Verimli ve etkili bir
tagimacilik sistemi, iretim maliyetlerini diisiirebilir, ticareti tesvik edebilir ve ekonomik biiyiimeyi destekleyebilir.
Bunun yani sira, tagimacilik sektorii istihdam yaratir ve ekonominin farkli sektorleri arasinda baglantilar kurar.
Tasimacilik sektorii, Tirkiye'de genis bir istthdam alani sunar. Kamyon ve tir soforleri, havaalani personeli, liman
calisanlari, lojistik yoneticileri ve diger tagima sektoriinde ¢alisanlar, is giicliniin 6nemli bir kismini olusturur.

Sonug olarak, GSYIH ve tasimacilik arasindaki iliski karsiliklidir ve birbirlerini etkilerler. Tagimacilik, bir iilkenin
ekonomik biiyiikliigiinii ve gelisimini belirleyen 6nemli bir faktdrdiir ve GSYIH da tasimacilik sektdriiniin

bliylikliginii etkiler.

Karayolu yiik tasimaciligi i¢ ve dis ticaret ile i¢ igedir. Hem Tiirkiye igerisinde yapilan tasimalarda hem de yurtdist
ihracat ve ithalatlarda karayolu tasimaciligi en ¢ok tercih edilen tagima tiirleri arasindadir.

Tablo 6. Yurt i¢i yiik tagima oranlarinin ton-km iizerinden % oranlar1 (UAB, 2023)

TASIMA 200 201 201 201 201 201 201 202 202 202
MODLARI/SENELER 3 4 5 6 7 8 9 0 1 2
KARAYOLU 88,7 895 898 897 892 895 919 887 898 893
DENIZYOLU 69 59 63 61 64 6 59 67 6 6
DEMIRYOLU 44 46 39 41 43 48 46 45 42 46
HAVAYOLU - - - - - - - - - -

Tablo 6’dan da goriilecegi lizere, mal sevkiyatlarinda Tiirkiye sinirlar igindeki nakliyelerde, tasimacilik tiirleri
arasinda en ¢ok tercih edilen karayoludur. Tirkiye’de yiik tasimaciigmin yaklasik %90°1 karayolu ile
gerceklestirilmektedir.

AB iilkeleri genellikle birbirlerine cografi olarak yakindir. Karayolu tagimaciligi, kisa mesafelerde etkili bir
secenek sunar ve hizli teslimatlar1 destekler. Bu nedenle, AB iilkeleri arasinda karayoluyla yiik tagima daha
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tagimaciligi, mal ve hizmetlerin hizli ve esnek bir sekilde taginmasini saglar. AB'nin entegre pazari ve serbest
ticaret alani, karayoluyla yiik tasimanin daha fazla tercih edilmesine yol agar.

AB iilkelerinde yurt i¢i yiik tasima oranlari, her tilkenin kendi i¢ lojistik yapisi, cografi 6zellikleri, ekonomik
biiyiikliigi ve endiistriyel yapisina bagh olarak degiskenlik gosterir. Ancak genel olarak, AB {ilkelerinde yurt igi
yiik tasimacilig1 oldukca gelismis ve yogun bir sekilde kullanilan bir sektérdiir. Ozellikle karayolu, demiryolu,
denizyolu ve i¢ suyolu gibi farkli tasima modlar1 kullanilarak yiik tasinmasi gerceklestirilir.

AB iilkeleri, Avrupa'nin kapsamli bir ulasim altyapisina sahiptir ve bu altyapi, yurt i¢i yiik tagimaciligimi
kolaylastirir. Karayolu tasimacilig1 genellikle en yaygin olanidir ve AB iilkelerindeki otoyol ve karayolu aglari
oldukea gelismistir. Demiryolu tagimaciligt da 6nemli bir yer tutar ve 6zellikle daha uzun mesafelerde biiyilik
miktarlarda yiik tagimasi yapilir. Denizyolu ve i¢ suyolu tasimaciligi ise 6zellikle biiyiik miktarlarda yiikiin uzun
mesafelere tasinmasinda tercih edilir.

AB iilkeleri genellikle modern ve etkili bir lojistik altyapisina sahiptir ve bu da yurt i¢i yiik tasimaciliginin etkin
bir sekilde gergeklestirilmesine olanak tanimaktadir. OPEC iilkelerinde ise karayolu yiik tagimaciligi, her bir
tilkenin cografi 6zellikleri, ulasim altyapisi, ekonomik yapisi ve i¢ lojistik sistemlerine bagl olarak degisebilir.
OPEC {iyesi olan iilkeler genellikle petrol ve dogal gaz gibi enerji kaynaklarmin liretiminde ve ticaretinde 6nemli
bir rol oynarlar, bu nedenle karayolu yiik tasimaciligi genellikle bu endiistrilere hizmet etmek i¢in yogun bir sekilde
kullanilir. Birgok OPEC iilkesi genis arazi alanlarina ve petrol iiretim sahalarina sahiptir. Bu iilkelerde petrol ve
dogal gaz gibi hammaddelerin tasmnmasi, rafinerilere ve limanlara ulastirilmas: icin genellikle karayolu
tasimacilif tercih edilir.

Bazi1 OPEC {ilkeleri, 6zellikle Korfez iilkeleri genis petrol rezervlerine sahip olduklari i¢in karayolu tagimaciligimi
ozellikle petrol ve petrol {irlinlerinin tagimmast i¢in kullanirlar. Rafinerilere, depolama tesislerine ve limanlara
petrol iirlinlerinin tasinmasi genellikle kamyonlar veya tank tirlariyla gerceklestirilir.

Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulmast ile birlikte yeni bir ekonomik diizenin kurulmasi da gerekmistir. Ancak eski
anlagma ve yiikiimliiliikklerden dolay1 faaliyete gegilememistir. Bu yiikiimliiliikklerden biri de Lozan Anlagmasi ile
beraber uygulanmasi gereken liberal dis ticaret politikasidir. 1929 yilindaki Biiyiik Buhran neticesinde yerli sanayi
kurulmustur. Yerli sanayi desteklemek amaciyla ithalata glimriik tarifesi uygulanmaya baslanmstir. (Eren, 2012,
5.204). Uluslararasi karayolu yiik tasimaciligi a¢isindan ise ilk adim 1968 yilinda bir devlet girisimi olan Frintas
ad1 altinda Irak ve Iran’a sebze ve meyve tasimmasi ile gerceklestirilmistir. (Kegeci,2006, s.3). Kiiresellesen diinya
ile birlikte dis ticaret daha da dnem kazanmus, iletisim ve teknolojinin gelismesiyle de hizli bir ivme yakalamistir.

Tablo 7. Tiirkiye’nin 1923-1979 yillar1 arasindaki dis ticaret verileri (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2015).

DONEM  iHRACAT () ITHALAT ($) DIS TICARET HACMI ($)

1923-1925 235.925 316.287 552.212
1926-1928 265.464 342.873 608.337
1929-1931 206.433 253.033 459.466
1932-1934 179.044 154.570 333.614
1935-1937 279.127 234.794 513.921
1938-1940 295.570 261.432 557.002
1941-1943 413.905 323.568 737.473
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1944-1946 560.796 234.088 902.884
1947-1949 667.925 809.917 1.477.842
1950-1952 940.420 1.243.670 2.194.090
1953-1955 1.044.331 1.508.529 2.552.860
1956-1958 897.478 1.119.563 2.017.041
1959-1961 1.021.270 1.455.373 2.466.643
1962-1964 1.160.055 1.844.292 3.004.347
1965-1967 1.476.580 1.974.891 3.451.471
1968-1970 1.621.729 2.512.500 4.134.229
1971-1973 2.878.654 4.819.404 7.698.260
1974-1976 4.893.471 13.644.706 18.538.178
1977-1979 6.302.384 15.464.734 21.767.118

1930-1949 yillar arasinda Tiirkiye’de disa kapali bir ekonomi anlayisi benimsenmis ve bu dogrultuda korumaci
onlemler uygulanmistir. Besinci Bes Yillik Sanayi plani ile devlet tarafindan sanayilesme faaliyetleri yapilmus,
ithal ikamesine dayanan biiyiime politikas1 daha yogun bir sekilde uygulanmustir. izlenen bu politikalar sayesinde
2. Diinya Savasi’na kadar ekonomik biiylime artmistir. 2. Diinya Savasi ile tiim diinya ekonomisi olumsuz yonde
etkilenmis ve dis ticaret hacmi azalmistir. Bu yiizden iilkelerin biiylime oranlari ciddi 6l¢iide azalmistir (Taban ve
Aktag, 2013). 2. Diinya Savasi’ndan sonra Tiirkiye’de ¢ok partili hayata geg¢ilmistir. Yeni yonetim, 1950-1960
yillar1 arasinda liberal dis ticaret politikalar1 uygulayarak, karma ekonomi sistemini olusturmustur. ithal ikamesine
dayal politikay1 degistirmeden hem kamu hem de ozel sektor birlikteligini tesvik etmistir. Ozel sektor
desteklenerek, altyap: ve tarima Snem verilmigtir. Dig ticaret agigin1 kapatabilmek amaciyla, ithalatta tarifeler
uygulanmig ancak bu durum ekonomik krize yol agmustir. (Seyidoglu, 2013, s.552).

1960 yilinda asker yonetimi ile yeni bir anayasa yapilmig ve 1961 yili sonrasi planli ekonomiye gegilmistir. 1961
Anayasasi'nin kabuliiyle birlikte, Tiirkiye'de ekonomik politikalarin belirlenmesi ve uygulanmasi daha planl bir
sekilde yapilmaya baslanmustir. 1960-1979 aras1 dénemde Birinci, Ikinci ve Ugiincii Kalkinma Planlari
hazirlanmistir. Bu donemde ekonomi iizerinde devletin miidahalesi artmus, ithalatta uygulanan kota ve tarifeler
yeterli ithalatin yapilamamasina neden olmustur. Ayrica petrol fiyatlarinin artmasi neticesinde doviz darbogazi
olusmustur. (Arslan, 2014:152-153).

Tablo 8. Tiirkiye’nin 1960-1979 yillar1 arasindaki dis ticaret verileri (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2015).

YILLAR THRACAT ITHALAT DIS
TICARET
HACMIi

1960 320.731 468.136 788.917
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1961 346.740 507.205 853.945

1962 381.197 619.447 1.000.644
1963 368.087 687.616 1.055.703
1964 410.771 537.229 948.000

1965 463.738 571.953 1.035.691
1966 490.508 718.269 1.208.777
1967 522.334 684.669 1.207.003
1968 496.419 763.659 1.260.078
1969 536.834 801.236 1.338.070
1970 588.476 947.604 1.536.081
1971 676.602 1.170.840 1.847.442
1972 884.969 1.562.550 2.447.519
1973 1.317.083 2.086.216 3.403.299
1974 1.532.182 3.777.501 5.309.683
1975 1.401.075 4.738.558 6.139.633
1976 1.960.214 5.128.647 7.088.862
1977 1.753.026 5.796.278 7.549.304
1978 2.288.163 4.559.025 6.887.187
1979 2.261.195 5.069.432 7.330.627

1980 yilinda 24 Ocak Kararlar1 olarak bilinen ekonomik istikrar programi benimsenmistir. Buna gore ithal
ikamesine dayali politikadan vazgecilerek, ihracata dayali biiyiime politikasi benimsenmistir. (Karabulut, 2010,
5.979-980).

Yeni strateji kapsaminda iiretimin kamudan &zel sektore kaydirilmasi sonucu, kiiresel piyasalarda rekabet
edilebilir bir yapiya kavusulmasi hedeflenmistir. Dig ticaret engelleri kaldirilmis ve yurtiginde etkin kaynak
kullanimi saglanmistir. Bu durumun bir sonucu olarak da ihracatta énemli oranda artis meydana gelmistir.
(Yiikseler, 2009, s.3-4). Ayrica serbest doviz kuruna gecilmesi ve yabanci yatirimcinin tesvik edilmesi de
Tiirkiye’yi kiiresel 6lgekte cazip bir hale getirmistir. (Aga, 2014, 5.72).1990 yilindan sonra olusan stagflasyon
(hem issizlik oranmin hem de fiyatlarin artmast durumu), kamu bor¢larinin artmasi ve izlenen yanlis politikalar
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sonucu 1994 yilinda ekonomik kriz meydana gelmistir. Ara mallar ve enerji iriinlerinde ithalata bagimlilik
artmigtir. Yenilikei iiriinlerin yerine taklit ve ucuz tiriinlerin ihraci, ihracat artis hizinin azalmasina ve dig ticaret
acigina yol agmistir. (Celik ve Ilkay, 2016, s. 963-964). 1995 yilinda Tiirkiye ile AB arasinda imzalanan Giimriik
Birligi Anlagmasi sayesinde mallarin serbest dolagimi miimkiin hale gelmis ve bu durumda dis ticaret hacmini
arttirmigtir. (Akdugan ve Dogan, 2018, s.19). 17 Agustos 1999 yilinda meydana gelen deprem yiiziinden iilke
ekonomisi olumsuz etkilenmistir.

Tablo 9. Tiirkiye’nin 1980-2000 yillar1 arasindaki dis ticaret verileri (TIK,2015).

YIL THRACAT(S) ITHALAT ($) DIS TICARET HACMI ()
1980 2.910.122 7.909.364 10.819.486
1981 4.702.934 8.933.374 13.636.308
1982 5.745.973 8.842.665 14.588.639
1983 5.727.834 9.235.002 14.962.836
1984 7.133.604 10.757.032 17.890.636
1985 7.958.010 11.343.376 19.301.386
1986 7.456.726 11.104.771 18.561.497
1987 10.190.049 14.157.807 24.347.856
1988 11.662.024 14.335.398 25.997.422
1989 11.624.692 15.792.143 27.416.835
1990 12.959.288 22.302.126 35.261.413
1991 13.593.462 21.047.014 34.640.476
1992 14.714.629 22.871.055 37.585.684
1993 15.345.067 29.428.370 44.773.436
1994 18.105.872 23.270.019 41.375.891
1995 21.637.041 35.709.011 57.346.052
1996 23.224.465 43.626.642 66.851.107
1997 26.261.072 48.558.721 74.819.792
1998 26.973.952 45.921.392 72.895.344
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1999

26.587.225

40.671.272

67.258.497

2000

27.774.906

54.502.821

82.277.727

Gerek yurtigindeki kriz gerekse diinyadaki ekonomik problemler yiiziinden Tiirkiye ekonomisi 2000’1 yillarda
kii¢iilmiistiir. Bu nedenle IMF ile stand-by anlagmasi yapilmigtir. (Haciooglu, vd, 2016, s.54). Yeni ekonomik
programin uygulanmaya baslanmasi ile enflasyon diismiis, biiylimede artis saglanmistir. Bankalarin faizi
diisiirmeleri ise tiiketimde artigt meydana getirmistir.

2001 yilinda ise artan tiiketim sonucu ithal mallara olan ragbet artmis ve cari agik yiikselmistir. Ekonomide olusan
giivensizlik ortami, yabanci yatirimcinin piyasaya olan ilgisini azaltmigtir. Ayrica bankalarin yabanci borglari
kapatma gayretleri faizlerin agir1 artmasina sebep olmustur. Bu yiizden de bankalara olan giiven sarsilmis ve
bankalar likidite problemi ile kars1 karsiya kalmiglardir. 2001 yilindaki ekonomik kriz ekonomin daralmasina ve
dis ticaret agiginin artmasina neden olmustur. Ekonomik krizle miicadele amaciyla IMF tarafindan ekonomik
tedbirler hazirlanmistir. Bu baglamda 6zel sektér ve kamu arasinda is boliimii yapilarak, piyasalarda denge
olusturulmasi hedeflenmistir. Ayrica krizin ana nedenlerinden biri olarak goriilen bankacilik sektoriinde
diizenlemeler yapilmistir. Bu diizenlemelerin etkin olarak uygulanabilmesi ve denetleme yapilmasi i¢in 1999
senesinde Bankacilik Diizenleme ve Denetleme Kurumu (BDDK) kurulmustur. (Pamuk, 2014, s.285-286).

2002 yilinda dis ticaret hacmi arttirilarak, ekonomik biiylime saglanmistir. 2003 yilinda piyasalarda toparlanma
gozlenmistir. 2008 yilina kadar gegen donemde ise Tiirk lirasina olan giiven artmig ve yabanci sermayenin lilkeye
girisi hizlanmigtir. Bu olumlu durum 2008 ekonomik krizine kadar devam etmistir. 2008 yilinda  uygulanan
yanlig kredi politikalar1 ve kredilerin geri 6denmesinde yasanan sorunlar yiiziinden ABD’de meydana gelen kriz
sadece ABD ile sinirli kalmamig diinya ekonomisini ve Tiirkiye’yi de etkilemistir. S6z konusu kriz belirsizlige
neden olmus ve bu durumda yabanci yatirnmeinin Tiirkiye’ye yatirimlarini sekteye ugratmistir. Kriz talepte diisiise
yol agmis ve tiiketim harcamalarinda azalmaya neden olmustur. Bu durumda da iiretim faaliyetleri azalmis ve
dolayisiyla istihdam orani da diigmiistiir. (Engin ve Golliice, 2016, s.30-31). 2010 yilinda Tiirkiye’de dis ticaretin
arttirllmasi, yabanci yatiimcinin tesviki ve tiikketim harcamalarinin arttirilmasi amaciyla vergi muafiyeti
saglanmasi ve kredi destekleri verilmesi hedeflenmistir. (Uygur, 2010, s.30). 2011 yilinda dis ticaret agig
Cumhuriyet tarihinin en yiiksek seviyesine ulagmistir. 2012 yilinda ise ithalatta azalma ihracatta artig goériilmiistiir.
2013 yilinda tiim alinan tedbir ve uygulanan politikalara ragmen ithalatta artis, ihracatta ise azalma yasanmistir.
2014-2017 arast donemde ise hem ihracat hem de ithalatta daralma yasanmasina ragmen, ekonomik biiyiime
oranlari istikrarsiz da olsa pozitif yonde olmustur. 2018 yilinda ise ihracat oranlari Cumhuriyet tarihinin en yiiksek
seviyesine ulagmig ve ithalatta azalma yasanmistir. (Selamc1,2020)

Tablo 10. Yillar itibariyle tasima sekillerine gore ihracat rakamlari (TIK, 2015).

Yil/Tasima Karayolu Denizyolu Demiryolu Havayolu Diger Toplam

Tiirii

2017 50.988.407,8 93.378.624,6 699.915,14 17.217.239,9 2.210.431,77 164.494.619,3
0 5 6 2

% 31 56,77 0,43 10,47 1,34 100

2018 52.222.467,5 108.802.681, 753.544,42 14.127.905,4 1.262.157,49 177.168.756,2
9 33 5 9

% 29,48 61,41 0,43 7,97 0,71 100

2019 54.461.859,5 109.114.263, 971.020,92 14.849.231,0 1.436.346,51 180.832.721,7
6 72 0 0

177



0. Sénmez ve M.T. Kodaman Karayolu Yiik Tagimaciliginin Tirkiye Ekonomisine Etkilerine SWOT Analizi

Ekseninde Giincel Bir Yaklagim

% 30,12 60,34 0,54 8,21 0,79 100

2020 47.678.6020 89.984301,8 1.168.73622 11.451.0003 1387.63447 151.670.364,9
7 8 0 4

% 31,44 59,33 0,77 7,55 0,91 100

Tablo 10’dan da goriildiigii izere, Tiirkiye’nin ihracatinda denizyolu ve karayolu 6n plana ¢ikarken, havayolu ve
demiryollart arka planda kalmaktadir. Fakat hem denizyolu hem de demiryolu ve havayolu ile yapilan yiik
tagimalarinda, nakliyenin baslangicinda ve sonunda karayollarina mutlaka ihtiyag vardir. Karayolu, 6teki ulasim
modlari igerisinde koordinasyonu saglamaktadir. (Deniz,2016,s.7).2024 y1l1 verilerine gore ise Tiirkiye nin en gok
ihracat yaptigi iilkelerde ilk sirada Almanya olurken onu ABD takip etmektedir. En ¢ok ithalat yapilan iilkeler
arasinda ise ilk sirada Rusya gelmekte ve onu Cin takip etmektedir (TUIK,2024).

Tablo 11. Yillar itibariyle Tasima Sekillerine Gore Ithalat Rakamlar (TiK, 2015).

Yil/Tasima Karayolu Denizyolu Demiryolu  Havayolu Diger Toplam

Tiirii

2017 40.374.083, 138.596.808,5 1.294.504,1 34.439.947,7 24.009.784,4 238.715.127,
04 2 4 5 6 91

% 16,91 58,06 0,54 14,43 10,06 100

2018 39.129.379, 136.737.402,1 1.299.418,5 28.756.744,8 25.229.537,1 231.152.482,
96 5 9 2 3 65

% 16,93 59,15 0,56 12,44 10,91 100

2019 37.177.011, 112.967.8454 1.447.897,4 29.238.406,4 29.514.041,3 210.345.202,
92 0 0 5 9 55

% 17,67 53,71 0,69 13,9 14,03 100

2020 37.041.880, 102.809.752,9 1.929.834,1 35.790.941,1 19.441.838,2 197.014.246,
38 8 0 1 6 82

% 18,8 52,18 0,98 18,17 9,87 100

Not: Deger Bin ABD §$ olarak belirtilmistir.

Tablo 11°den de goriildiigii iizere, Tiirkiye’ nin ithalatinda denizyolu ve karayolu 6n plana ¢ikarken, havayolu ve
demiryollar1 arka planda kalmaktadir. Ihracattaki karayolu tasimaciliginin paymnn, ithalattaki karayolu
tagimaciliginin payindan ¢ok daha fazla olmasinin sebebi; Tiirkiye’nin ihracatinda basta Almanya olmak iizere AB
iilkelerinin agirlikta olmasi ve cografi konumundan dolayr da karayolu tasimasiin daha verimli olmasidir. Ayni
sekilde Tiirkiye’nin ithalatinda basta Cin olmak {izere Asya iilkelerinin agirlikta olmasi ve cografi konumundan
dolay1 karayolunun tercih edilmesinin verimsiz olusudur.

4. YONTEM
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4.1 SWOT Analizi Yontemi

SWOT analizi de Ingilizce S(Strength), W(Weakness), O(Opportunity) ve T(Threat) kelimelerinin bas
harflerinden olusmaktadir. Tiirkce literatiirde ise GZFT analizi olarak gegmektedir. Buna goére G(Giiglii Yanlar),
Z(Zay:if Yanlar), F(Firsatlar) ve T(Tehditler) olarak tanimlanmaktadir. SWOT analizinde ilk olarak giiglii yonler
ve zayif yonler belirlenir ve sonra dis unsurlar saptanmaktadir. Var olan ve var olabilecek firsatlar ve tehditler
belirlenerek, uzun vadeli plan ve stratejiler olusturularak yeni projelerin gelistirilmesi saglanmaktadir.(Hill ve
Westbrook, 1997)Bu noktada 6zellikle giicliiliik sirketin performansi sirasinda tam kontrol sahibi olabilecegi
yetkinlikleri gostermektedir. Zayif yonler, sirketin eksikliklerini veya hassas yonlerini ifade eder ve piyasada
dezavantaja doniisme potansiyeli konusunda bilgi tasir. Firsatlar, belirlenen hedeflere ulagmak i¢in sirketin
yararlanabilecegi politik, ekonomik, sosyal vb. diizeydeki potansiyel unsurlari tanimlar. Tehditler, belirlenen
hedeflere ulagsmayi riske sokan olumsuz nitelikteki agiklamaktadir.(Andrews,1971).

SWOT analizi temelde stratejik bir planlama yapilmasinin temelini olusturmaktadir. Burada amag, karayolu yiik
tasimacilig1 ekseninde gevresel tehditlerin farkina varilmasini saglamaktir. Bunun yaninda Tiirkiye nin &zellikle
karayolu yiik tasimacilig1 alaninda zayif yonlerini fark ederek giiclendirmesine boylece ekonomik alanini daha
verimli hale getirmesini saglayacaktir. Ayrica SWOT analizi, Tiirkiye’nin karayolu yiik tasimacilig1 ve lojistik
alanmin giicliniin farkina vararak daha fazla gelistirmesine, karayolu yiik tagimaciligt alaninda firsatlarin fark
edilerek gergeklestirilmesine olanak tanimasi agisindan olduk¢a 6nemli bir perspektiftir. Hi¢ stiphesiz SWOT
analizi rekabet edebilirligin kapilarini aralamaktadir.

5.BULGULAR
5.1 Giiclii Yonler

Tiirkiye’de karayolu yiik tasimaciliginin giiclii olmasi belirli etkenlere dayanmaktadir. Bu etkenler 6zellikle 2024
yilt icerisinde alinacak kararlar ve uygulanacak sistemler i¢in oldukg¢a dnemli goriilmektedir.

Tiirkiye’nin karayolu ag1 ve bulundugu cografi konum sebebiyle stratejik bir noktada bulunmasi karayolu yiik
tasimaciligint olumlu etkilemektedir. Bu durum karayolu agiyla kapidan kaprya aktarimi miimkiin kilarak iilkeyi
giiclii ve verimli bir konuma yerlestirmektedir. Tiirkiye’nin Asya ile Avrupa kitasinin kesisim noktasinda olmasi
kara yolu yiik tasimaciliginda bir ugrak merkezi ya da baska bir deyisle bir iis gorevi gérmesini saglamaktadir. Bu
noktada sadece karayollart agma sahip olmasinin yanmnda Tiirkiye lojistik bir konum avantajina da sahiptir.
Mallarin aktarim ve depolama iissii olarak da hizmet etme noktasinda oldukga stratejiktir. Bu stratejik konum,
karayolu yiik tasimaciliginda iilkenin uluslararasi ticaretini canlandirici gii¢lii bir yan olarak dikkat ¢ekmektedir.
Dolayistyla Tiirkiye karayolu yiik tasimaciliginda 2024 yili ve sonrasindaki siirecte kiiresel bir baglanti merkezi
olarak hizmet edebilecek bir potansiyele sahiptir.

Karayolu yiik tagimaciligi, diger tasimacilik tiirlerine gére oldukga hizli olarak islem saglarken, isletmelere "Just
in time" prensibiyle giivenilir teslimatlar saglamaktadir. Bu, miisteri memnuniyetini maksimize ederken rekabet
giiclinii de artirir. Karayolu yiik tasimaciligi igin gereken yatirim maliyetleri diger tasima tiirlerine gore daha
diisiiktiir, bu da Tiirkiye'deki tasimacilik sektoriinii canli ve rekabetgi olmasini saglamaktadir.

5.2. Zayif Yonler

Teknoloji alaninda yasanan gelismeler, dijitallesme ve kiiresel 6lgekteki firmalarin veya aktorlerin yapay zeka
tabanli tagimacilik sistemlerine yonelmesi ya da araglarinda akilli arag sistemlerini kullanmalar1 boylece karayolu
yik tagimaciliginda verimliligi artirmalarma olanak tanirken, bu Tiirkiye nezdinde rekabet dezavantaj
yaratmaktadir. Tiirkiye tagimacilik sektoriinde dijital uygulamalara yeni yeni adapte olmaktadir. Tiirkiye bu
noktada araglarinda ve sistemlerinde dijitallesmeye hizli bir sekilde adapte olmalidir.

Dis ticarette ekonomisi giiglii iilkelerce kullanilan yapay zeka ile “lojistik operasyon planlama, takip sistemleri,
siparig toplayan yapay zeka araglari, otonom araglar, arag rotalama, akilli depo sistemleri, akilli yollar, ekipman
bakim tahmini” (Aylak vd, 2021). gibi pek ¢ok uygulama ve yontemi Tiirkiye de karayolu yiik tagimaciligi
sistemine entegre etmelidir. Heniiz yeni yeni dahil olunan bu alanda saglanamayan adaptasyon ve entegrasyonun
gecikmesi dis ticaretteki rekabet kaybini tetiklemekte ve Tiirkiye’nin zayif bir konuma yerlesmesine yol
agmaktadir.

Tiirkiye'de 6zellikle Istanbul kargo ve konteyner bosaltma konusunda &ncii bir sehirdir. Ancak, bu sektdrdeki
yogun rekabet ortaminda, Tiirkiye'deki i¢ karayolu tagimacilig1 sirketleri navlun maliyetlerini diisirmek i¢in daha
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fazla ¢aba gostermelidir. Aksi halde diger iilkeler bu zayiflik karsisinda avantaj kazanarak Tiirkiye’nin ekonomik
kazanimimi golgede birakabilir. Diger yandan karayolu yiik tagimaciliginda en biiyiik gider kalemi yakattir.
Ulkemiz petrol agisindan disa bagimli bir iilke oldugu igin, yakit masraflari artmaktadir. Yakit konusundaki bu
disa bagimlilik diger iilkelerin rekabet avantaji elde etmesinin kaynagini tegkil etmektedir.

Tiirkiye’nin karayolu yiik tasimaciligr sektoriinde dne ¢ikan zayif yonlerinden bir digeri ise 6zellikle AB iilkeleri
ile yagadigi otoyol gecis iicretleridir. Ayni zamanda buna uzun bekleme siireleri eslik etmektedir. Bu durum, Tiirk
tagimacilik sirketlerinin rekabet avantajlarini zayiflatan bir etken olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ayrica, sektdrdeki
kamyon ve tir soforii sayisinin fazla olmasi, diisiik maaslar ve ucuz isgilik sorunlarma yol agmaktadir. Denizyolu
ve havayolu tasimaciliginda saglanan OTV muafiyeti, karayolu tasimaciligr igin gegerli degildir bu sebeple
Tiirkiye'deki karayolu nakliye sirketlerinin gelirleri bu durumdan olumsuz etkilenmektedir. Bunun yani sira, yogun
ve diizensiz c¢aligma saatleri, soforlerde bazi problemlere neden olmakta ve trafikte seyir giivenligini tehlikeye
atmaktadir. Son olarak, yeterli denetim yapilmamasi nedeniyle karayollarinda yiik tasiyan araglar muayenesiz
olarak trafige ¢ikmakta ve bu durum da trafik kazalarinda artisa sebep olmaktadir.

5.3. Firsatlar

Dijitallesmenin, yapay zekanin yiikselisi bu alanlarin lojistik ve karayolu yiik tasimacilig1 sektoriine eklemlenmesi
icin bir firsat yaratmaktadir. Bu da tasimacilik sistemindeki aksakliklarin giderilmesi ve hizin artirilmast
konusunda bir firsat1 igaret etmektedir. algoritmik veri analizleriyle olasi maliyet ve zarar hesaplamalari ya da
akill siiriis sistemleri verimliligi artirarak alanda firsatlara agilmaya olanak tanimaktadir. Dijital neoliberalizmin
yiikselisi karayolu yiik tagimaciligi icin 6nemli bir firsat olarak goriilmektedir.

Tiirkiye’nin bulundugu stratejik konum, karayolu yiik tasimaciligmin entegre oldugu tehditlere karsi onlem
alinmasinin parametrelerinden birini olusturmaktadir. Bu konum, miikemmel bir rekabet firsati sunarak iilkeye
ekonomik verimlilik vaad etmektedir. Bu noktada 6zellikle lojistik sektoriindeki sirketler, liman, karayolu vb.
ulasim noktalariyla eklemlenmeyi amaglayan stratejiler gelistirmelidirler.

E-ticaretin hizla biiylimesiyle birlikte, {irlinlerin depodan miisterilere teslimati igin artan yiik tagimaciligi hizmetine
olan talep, tagimacilik sirketleri ve dagitim merkezleri ig¢in yeni firsatlar olusturmaktadir. Yiik tagimaciligi
endiistrisi, teknolojik gelismelerden biiyiik 6l¢iide etkilenmektedir. Akilli lojistik ¢oziimleri, izleme sistemleri ve
giizergah optimizasyonu gibi teknolojik yenilikler, sirketlere rekabet avantaji saglayabilir. Kiiresellesme ile
birlikte uluslararasi ticaret hacmi artmaktadir, bu da karayolu tagimaciligi isletmeleri igin uluslararasi pazarlara
acilma firsatlar1 sunmaktadir. Sinir 6tesi tagimacilik hizmetleri sunarak yeni miisteriler kazanabilirler. Ayrica,
yiiksek teknoloji {iriinlerinin iiretimi ve taginmasi i¢in 6zel tagimacilik ihtiyaglari ortaya ¢ikmaktadir. Hassas
ekipmanlarin, elektronik bilesenlerin ve diger yiiksek degerli {iriinlerin taginmasi i¢in uzmanlagmis isletmeler, bu
pazardan faydalanabilirler.

5.4. Tehditler

Karayolu yiik tasimacilig1 sistemlerinde ve araglarda teknolojinin yetersiz kullanimi, yapay zekanin ve bilgi
sistemlerinin siirece dahil edilmemesi rekabet agisindan dezavantaj yaratarak Tiirkiye nin geri plana itilmesine
sebep olacaktir. Kiiresel pazarda rekabet etmeye hazirlanan Tirkiye’nin AB’ye dahil olmamasi sadece giimriik
birligi anlasmasinin maddelerine dahil olmasi, AB iiyesi olan {ilkelerin avantajli bir noktaya sevk olmasina sebep
olmaktadir. Tiirk sirketleri ticaret standartlari agisindan ekonomik bir dezavantaj durumuna maruz kalmaktadir.

Siirlis kalitesi ve farkli siiriis tekniklerinin verimlilik iizerindeki etkisi, ara¢ maliyetleri ve karayolu yiik tagima
maliyetlerinin demiryolu ve denizyoluyla kiyaslandiginda daha yiiksek olmasi da 6nemli sorunlardir. Bu durum,
yiik tasimaciligindaki talebin karayolu aleyhine olmasina neden olabilir. Ayrica, hem karayollarindaki tasit sayisi
hem de tagnan yiik miktar1 artmaktadir, bu da karayollarindaki trafi§in yogunlagsmasina ve dolayisiyla trafik
kazalarinin ve can kayiplarinin artmasina sebep olmaktadir. Karayolu tagimacilifi cesitli yasal diizenlemelere
tabidir ve uygunluk, giivenlik ve ¢evresel standartlara uymak zorunludur. Bu diizenlemelere uymamak, cezalar ve
isletme kapatma gibi sonuglar dogurabilir. Nitelikli siiriicii bulma zorlugu veya siiriiciilerin is sartlarindan
memnuniyetsizligi, tasimacilik isletmeleri i¢in bir tehdit olusturabilir. Piyasadaki rekabet, fiyatlar diisiirebilir, kar
marjlarini azaltabilir ve miisteri kayb1 veya pazar pay1 kaybi gibi sonuglar dogurabilir.

5.SONUC VE ONERILER

180



Istanbul Ticaret Universitesi Teknoloji ve Uygulamali Bilimler Dergisi Cilt 7, No 2, s. 163-183

Tiirkiye’de yurti¢inde en ¢ok tercih edilen ulagtirma tiirii karayolu yiik tasimaciligidir. Kapidan kapiya aktarma
imkani1 saglamasi, diger tagima tiirleri ile entegrasyonlu olabilmesi gibi avantajlarindan dolay1 diinyada da en ¢ok
tercih edilen tasima tiirleri arasinda yer almaktadir. Bu avantajin devam ettirilmesi ve ekonomik anlamda
verimliligin artirilmasi i¢in teknolojiyle eklemlenmenin gerekliligi olduk¢a oOnemlidir. Diinyanin pek ¢ok
iilkesinde kara yolu yiik tasimaciliginda dijitallesme ve yapay zeka siireglerine adaptasyonun saglanmasina yonelik
calismalarin gerceklestigi goriilmektedir. Hic siiphesiz bu maliyetlerin diisiiriilmesi, dolayisiyla kar oranmin da
artirtlmasi anlamina gelmektedir. Tiirkiye de bu noktada kendi ekseninde dijitallesmenin karayolu yiik tasimacilig1
alanina yeterli bir sekilde entegre olmasi gerekmektedir. Bu durumda gergeklesecek bir geri durus, pazar kayb1 ya
da verimlilik kayb1 anlamina gelebilmektedir. Yapay zeka sistemlerinin entegre yiik tasitlari, tasit sistemleri, veya
akill1 depo sistemleri, online tagimacilik bu alanda sirketlerin entegre olmasi gereken alanlar1 tanimlamaktadir.

Ote yandan giimriik kapilarinda tir ve kamyonlarn bekletilmesi, karayolu tagimacihiginda maliyetleri
arttirmaktadir. Bu konuda kanuni regiilasyonlar yapilarak, bu maliyetler azaltilmalidir. Bu sayede hem zaman hem
de maliyet kayb1 6nlenecektir. Ayn1 zamanda tagima tiirlerinin bir biitiin olarak incelenerek, uyumunun saglanmasi
gerekmektedir. Karayollarina olan yiiksek talep, diger tasimacilik tiirlerine dagitilir ise karayolu tagimaciliginin
yiikii hafiflemis olacaktir. Ayrica tasima tiirleri arasindaki dengesizlik de kaybolacaktir.

Tirkiye’nin karayolu yiik tagimacilifi agisindan en kuvvetli yani sahip oldugu cografi konumdur. Ancak bu
istiinliiglinii avantaja ¢evirebilmesi i¢in saglam bir altyapiya sahip olmasi gerekmektedir. Kalkinma planlarinda
belirtilen hedefler gergeklestirilmelidir. Bu baglamda hem kamu hem de 6zel sektdr arasinda is birligi
gelistirilmelidir. Tagimacilik hizmeti veren kiigiik esnafa devlet tesviklerinin yapilmasi ve denetimlerin gerektigi
sekilde yapilmasi durumunda sektoriin gelismesi saglanabilecektir. ~ Ulkemizin jeopolitik durumundan
yararlanarak tasima tiirleri arasindaki uyumun saglanmasi, maliyetlerin azaltilmasi ve ticaretin yayginlastirilarak
Tirkiye’nin rekabet kuvvetinin yikseltilmesi hedeflenmistir (11.Kalkinma Plami, 2019-2023). Karayolu
sistemlerinin deniz ve demiryolu yiik aktarma noktalart ile entegre edilmesi ve ulastirma yollari ¢esitligi saglanarak
ulusal ve uluslararast ticaret hacminin gelistirilmesi hedeflenmistir. (UAB,2024-2028 Stratejik Plani).

Tiirkiye’nin dig ticaretinde denizyolunun ilk sirada yer almasina karsilik, karayolu ikici siradadir. Demiryolu
tasimacilig1 ise yok denecek kadar azdir. Tagima maliyeti daha az olan demiryolunun kullanim oranini arttirmak
hem cevre kirliligini azaltacak hem de denizyolu ve karayolu iizerindeki yiikii hafifletecektir. Kisa mesafe yiik
tagimalarinda karayolu daha ekonomik iken, uzun mesafe yiik tasimalarinda denizyolu daha ekonomiktir. Ayrica
giliniimiizde ¢evre kirliliginin azaltilmas: ve kiiresel iklim degisikligi ile miicadele i¢in siirdiiriilebilir ulagtirma
politikalar1 benimsenmelidir. Bu baglamda ¢evreye daha az zarar veren denizyolu ve demiryolu tagimaciligt
yayginlastirilmali, karayolunun yiiksek olan pay1 azaltilarak, diger tasima tiirleri arasinda dengeli bir bigimde
dagitilmalidir.

Yurtigi yiik tagimalarinda ise karayolunun istiinliigii goze ¢arpmaktadir. Bu anlamda {ilkemizde yalnizca karayolu
aginin km olarak uzatilmasina degil, ayn1 zamanda nitelik agisindan da kalitesinin arttirilmasina 6nem verilmelidir.
Karayolu yiik tasimaciliginda en ¢ok maliyet yakit masraflaridir. Tiirkiye ise yakit agisindan ithalata endeksli bir
tilke konumundadir. Bu durum da karayollarinda yiik tasimacilig1 yapan sirketleri olumsuz etkilemektedir. Birgok
sirket asir1 masraflarla basa ¢ikamadiklar i¢in kapanmak durumunda kalmiglardir. Tiirkiye’nin petrol konusunda
disa bagimliliginin azaltilmasi ve uzun vadede de disa bagimliliktan kurtulmasi gerekmektedir.

Agir vasita ehliyetleri ve belgelerinin iicretleri oldukga yiiksektir. Bu durum da sektorde ig yapan firmalara ciddi
bir maliyet olusturmaktadir. Bu durum bazi isletmelerin ehliyetsiz ve belgesiz personel calistirmasma yol
agmaktadir. Ucretlerde yapilacak olan indirimler sayesinde bu durumun éniine gegilebilecektir.

Ulkemizde uygulanmaya devam edilen karayolu odakli politikanin degistirilerek, yiik tasgrmacihiginda diger tasima
tirlerinden de faydalanilmasi, alternatif ulasim sistemleri gelistirilmesi gerekmektedir. Bu baglamda AR-GE
caligmalarina agirlik verilmesi onem arz etmektedir. Hem yurtici hem de c¢evre iilkeler arasindaki yiik
tagimaciligini kolaylastirmak amaci ile yeni koridor, baglant1 ve hatlarin hayata gegirilmesi gerekmektedir. Ayrica
ulagim modlar1 arasinda entegrasyonun saglanmasi da kagimilmaz bir gergektir. Bu sayede daha az maliyetle daha
¢ok tagima imkan1 dogacaktir.

Sonug olarak yiik tasimacilig1 direkt olarak dig ticaretin ve dolayli olarak da iilke ekonomisinin vazgegilmezleri
arasindadir. Bu nedenle yiik tasimacilig1 sektoriinde yapilacak olan yenilikler ve alinacak olan tedbirler iilke
ekonomisini de etkileyecektir. Tiirkiye’de uygulanan karayolu endeksli politikanin degistirilerek, diger tagima
tiirlerinin (denizyolu, havayolu, demiryolu) 6n plana alinmasi gerekmektedir. S6z konusu problemlerin ¢oziimi
ve mevcut durumun iyilestirilmesi hem sektor ¢alisanlarinin hem isverenlerin hem de devletin is birligi ile
gerceklestirilmelidir. Ayrica konu ile ilgili daha ¢ok akademik calismalar yapilmasi da 6nem arz etmektedir.
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Literatiirde yer alan makaleler, yiiksek lisans tezleri ve doktora tezleri konunun daha ayrintili incelenerek, daha
dogru kararlar alinmasini saglayacaktir.
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