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IKTISADI YASAMDA TASIMACILIK SEKTORU

LOGISTICS SECTOR IN ECONOMIC LIFE

Metin CANCI'
Muaz GUNGOREN?

Oz

Bu c¢alisma tasimacilik sektoriinii kavramsal bakis acisiyla degerlendirmektedir. Bu baglamda
tasimacilik talebi, talebi doguran etmenler, tagima tiirleri, tasimacilik egilimleri ile iilkemiz
tagimaciliginin giincel sorunlart ve ¢éziim onerileri hakkinda temel bilgiler verilmistir. Aragtirmanin
veri toplama teknigi olarak uzman goriisii yontemi kullanilmig olup, 63 uzman kisi ile yar1 yapih yiiz-
yiize miilakat (semi-structured face-to-face interview) yapilarak bilgi toplanmis ve analiz edilmistir.
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Abstract

This study evaluates logistics sector as a conceptual view. Accordingly, transportation demand, the
reasons of demand, transportation classification, transportation tendency and the problems of Turkish
transportation as well as solving proposals were discussed. As data collection method, semi structured
face-to-face interview techniques was conducted for this research, and collected data from 63 different
people was analyzed.
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Giris

Tasimacilik sektorli, mal ve hizmet iiretimindeki roliiyle ekonominin temel pargasidir.
Ekonominin gelismesine, katma deger olusumuna katki saglar. Ekonomik faaliyetler tasimacilik
yoluyla bolgelere ve cografi yapiya gore farklilagir, dolayli olarak ekonomiyi sekillendirir. Diger
yandan bolge ve cografi nedenlerle tagimacilik sistemleri de sekillenir. Tagimaciligin ekonomiye
katkis1 yaninda, tasimacilik sistemleri de ekonomiden beslenmektedir. Tasimacilik ve ekonominin
karsilikl iligkisi iilkelerin Gayri Safi Milli Hasila (GSMH) degerleri ile yiik trafigi arasindaki
iligkilerden de anlasilmaktadir. Tasimaciligin (yiikk trafiginin), ekonomilerin biiylidiigli ortamda

artarken, ekonomilerin kii¢iildiigli ortamda da azaldig1 goriilmektedir.

Yolcu ve yiik hareketlerinde tasima talebi; sanayi devrimi, toplu iiretim ve nihayetinde
kiiresellesme siireciyle birlikte hizla ivme kazanarak artmaktadir. Tasima talebindeki miktar ya da
hacim artisinin yaninda yiikiin tasindigi mesafeler de uzamis, sonu¢ olarak mesafeler kiiresel hale
doniigmiistiir. Diger yandan tasima araci teknolojileri ile ulasim alt yapilarinin gelisimi, tasimacilik
hizmet yelpazesini gelistirmektedir. Tagimaciligin gelisiminde; siyasal, sosyal, ekonomik ve ¢evresel
faaliyetlerin basta olmak {izere bolgeler arasinda mekansal iligkilerin sekillenmesinin dogrudan etkisi
olmustur. Ulkenin biitiinliigiinii saglama, kalkinma, istihdam ve erisilebilirlik {izerindeki etkileri
sebebiyle tasimacilik siyasi bir ara¢ haline gelmistir. Sosyal yonden bakildiginda ise tasimacilik tiirleri
sanat, Kkiiltiir, saglik gibi sosyal hizmetlerin erisimine imkan saglayarak, sosyal yapilan

sekillendirmektedir.

Tasimacilik kavraminin iilkemizde 1960l yillara kadar miinakale, giinimiizde ise ulastirma,
nakliye olarak ifade edildigi goriilmektedir. Tasimacilik; insan ve esyanin bir yerden diger yere
hareketi olarak ifade edilmektedir (Black, 2003). Diger bir tanima gore tagimacilik; liretim- depolama-
tiilketim arasinda baglantiy1 saglar (Kasilingam, 1998: 157). Bu iki tanim da tagimaciligin zaman ve
mekan faydasini ortaya ¢ikarmaktadir. Hensher (2004: 309) ise insan ve esya hareketine bilgiyi de
ilave ederek tagimacilig insan, esya ve bilginin mekénsal yer degistirmesi olarak tanimlanmistir. Esya
ve insan hareketlerinin idaresi, desteklenmesi ve genisletilmesinin temelinde bilgi akislarinin olmasi
gereklidir. Bilginin olmadig: takdirde tasimaciligin da olmasi pek miimkiin gériillmemektedir. Esya,
insan veya bilginin hareketlilik talebinin karsilamasi tagimaciligin temel amacini olusturmaktadir.
Hareketlilik baslangi¢ noktasindan bir hedefe yonelik mekéansal akisi ifade etmektedir. Yasam
kalitesinin artmasi ekonomik gelismislikle birlikte hareketliligi ve erisilebilirlik seviyesini
yiikseltmektedir. Ozellikle 20. yiizyilin basinda sanayi devrimiyle birlikte hareketlilik biiyiik bir ivme
kazanmaya baslamis, ticaretin serbestlesmesiyle birlikte diinya capinda kaynaklarin daha verimli
kullanilmasina ortam saglamistir. Bu artis hem yolcu ve taginan esya miktarinin artmasina, hem de
taginilan mesafenin uzamasina neden olmustur. Daha iyi yasam kalitesi, rekabet, ekonomik biiyiime

vs. nedenlerle esya ve yolcu hareket ihtiyaglarinin karsilanmasi siirekli artan bir ¢abay1 beraberinde
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getirmis; yerel, bolgesel, kiiresel boyutlarda tasimacilik sistemlerinin geligtirilmesi toplumlarin siirekli

bir ugras alan1 haline gelmistir.

Hareketlilik insan giicline dayali kisa mesafelerde yaya ve bisikletle oldugu gibi, motorlu
araglarla uzun mesafelere kadar ¢esitli sekillerde gergeklestirilebilir. insan hareketliligi yolcu
ulagiminin konusu iken, esya hareketliligi konusu ve kapsamu itibariyla lojistigin ilgi alanina
girmektedir. Egya hareketleri dagitim temelli yapisi yaninda yerel, ulusal veya uluslararasi boyutlarda
olabilir. Tasimacilikta hareketlilik talebi tiiretilmis bir taleptir (NRC, 1997). Hareketlilik talebi
olmazsa tasimacilik da olamaz. Sanayi i¢in girdi temini, tiiketim mallar1 talebi gibi etmenler
tasimacilik faaliyetlerine talep yaratacaktir. Bu talebin karsilanmasinda tasimacilik faaliyetleri katma
deger olusturmaktadir. Talebin olusmasi ise ihtiyaglara baglidir. Talebin oldugu yerlerde ihtiyaglar
karsilanamazsa, esyanin tedarik edilebilecegi bolgelerden tasinarak bu ihtiya¢ giderilir. Esya
tasimaciliginda talep, hammadde, parcalar ve bitmis {iriinlerin tedariki, kaynak kullanimi veya dagitim
zincirinin her bir halkasinda tetiklenmektedir. Hareketlilik talebini olusturan etmenlerin basinda
ekonomik faaliyetler gelmektedir (Coyle vd., 2011: 34). Bu faaliyetler ayn1 zamanda arz ve talepte

oldugu gibi ekonomik degerlerin belirleyicilerinden biri olmaktadir.

Ote yandan erisilebilirlik ise tasimacilik altyapisinin kapasitesinin belirlenmesinde kilit
degiskenlerden birisidir. Tanim olarak egyanin farkli tasima araglari ile ¢ikis yerinden teslim noktasina
kadar nakledilebilme kabiliyetidir. Erigilebilirlik bu yoniiyle ulastirma altyapilarinin yapilanmasi ve bu
alt yapilarin kapasiteleriyle dogrudan ilgilidir. Erisilebilirlikte iki temel unsur bulunmaktadir.
Bunlardan birincisi hareketliligi destekleyecek olan ve gesitli ulagtirma alt yapilariyla beslenen
mekanim konumu, digeri ise mekanlar aras1 baglantinin kurulacagi mesafedir. Tagimacilik yoniinden
bakildiginda genel olarak erisilebilirlik esya tagimaciligina ait fonksiyonlar arasinda baglantinin
kurulabilmesi olarak ifade edilebilir. Bu baglantilarin kurulabilmesinde ulasim aglari, tasitlar,
terminaller ile tasimacilik tiirlerine ait fiziki ve teknolojik alt yapilarin etkinlik ve niteligi 6n plana
cikmaktadir. Esya tasimaciligi yoniinden erisilebilirlik ise daha ¢ok karayolu tasimaciliginin agirlikli
konusudur. Arazi kullaniminda ve ulasimin mekansal farkliliklarin olugsmasinda temel etmenlerinin
basinda erisilebilirlik gelmektedir. Denizyolu ve havayolunda ise erisilebilirlikte, biiyiik oranda deniz

ve hava terminalleri yiiklerin giris ve ¢ikis noktalar olarak degerlendirilebilir’.

Tasimacilik sistemlerinde hareketliligi saglayan araglarin operasyonlar1 cografi olarak (1)
karada, (2) suda ve (3) havada olmak {izere ii¢ ana grupta yapilmaktadir. Tagimacilik suyollar1 olarak
deniz, gol, nehir tasimaciligi ile gemilerle; karada karayolu tasitlar1 ve demiryolunda trenlerle; havada

ise hava tasitlariyla gerceklesir. Tasima tiirlerinin her birinin kendilerine gore maliyet, hiz,

® Esya tasimaciligi ekonomik bir faaliyet olarak hareketlilik, tiretim, dagitim ve tiiketim kavramlariyla birlikte degerlendirilmelidir. Uretim ve
tiketimin yapildigi her yerlesim kaynak, Gruin, hizmet, iscilik i¢in arz ve/veya talep Ureten alanlardir. Hareketin baslangicini, varisini,
mesafeyi ve hatta hareketin gergeklesme imkanlarini bu yerlesim alanlarinin mekansal konumu belirlemektedir. Bazi yerlerde arz fazlasi
varken, bazi yerlerde ise talep olabilir. Hareket arz/talep arasindaki bu yerler arasindaki iliskiler arz veya talep merkezlerini olusturur. Bu
anlamiyla arz/talep merkezleri hareketlerin basladigi, bittigi veya esyalarin transfer edildigi yerler olmaktadir. Bu yerlerdeki hareketler
arz/talep yapisina gore yerel, bolgesel veya kiiresel 6lgekte olabilir.
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giivenilirlik, sefer sikligi, glivenlik, konfor gibi konularda isletme ve ticari yonden {istiin veya zayif
oldugu yonleri bulunmaktadir. Tasimacilik tiirlerinin her birinin bu 6zellikleri diger tasima tiirleriyle
rekabet edebilir veya birbirini tamamlayabilir hale getirmektedir. Her tagima tiiriiniin fiyat/performans
yapilart nedeniyle tasima tiirlerinin se¢iminde maliyet konusu en Onemli konulardan birini
olusturmaktadir. Tagima tiirleri arasindaki rekabet, mesafeye, taginan yiik miktarina ve taginan esyanin
degerine baglidir. Maliyetlendirmede énemli etkenlerin basinda yiikleme, bosaltma ve aktarmalardaki
siireler ve operasyonlarin sabit maliyetleri nedeniyle her tasima tiirii i¢in terminaller gelmektedir®.
Tasimacilik talebindeki egilimler tasima tiirleri tizerinde farkli etkiler yapmaktadir. Daha hizli ve
giivenilir hizmet sunan tasima tiirii, daha ucuz ama yavas olan tasima tiirii segenegine gore tercih
edilir. Havayolunda ugaklarin smirli hacimde tasima kapasiteleri nedeniyle daha ¢ok birim hacmi
kiiciik degerli esyalar taginabilmektedir. Hizl1 teslimat imkani1 havayolu tasimaciliginin diger tagima

tiirlerine gore istiin tarafidir.

Havayolu tagimacilik sektorii de yiiksek sermaye yogunluklu bir sektordiir. Hacimli yiikler i¢in
suyolu, boru hatti ve demiryolunun fiyat/performans seviyesi daha yiiksektir. Suyolu tasimaciligi
debisine ve su seviyesine bagli olarak nehirler, goller ve denizlerde yapilan tagimaciliktir. Nehirlerin
kullanimi1 mevsimseldir. Kis aylarinda donma sebebiyle ¢ogu nehirlerde tasimacilik yapilamamaktadir.
Nehirlerde yapilan tagimaciligin ¢ok énemli bir kisminin denizlerle baglantili olmasi, taginan esyalarin

i¢ bolgelere erisim imkanini saglamaktadir.

Diinyanin %70°lik kismini denizlerin teskil etmesi, denizyolunun kiiresel erisim imkani
bakimindan 6nemini ortaya koymaktadir. Her {ilkenin kabotaj suyolu tasimacilig: ile ilgili 6zel yasal
sinirlamalar1 bulunmaktadir. Denizyolu gilizergahlan Siiveys, Panama gibi kanallar hari¢ uluslararasi
gegcisler icin ticretsizdir. Deniz tagimaciligi igin fiziki engellerin baginda su derinligi, akintilar, baskin
rizgarlar ile iklim durumu gelmektedir. Gemilerin biiylik yiik tasima hacimlerine karsilik enerji
titketimleri azdir. Gilinlimiizde gemilerin teknoloji yogun olmasi, istihdam edilen personel sayilarini
oldukca diislirmiistiir. Deniz tagimacilifinda bu durum, isletme maliyetlerinin diisiik seviyede
olugmasina olanak saglamaktadir. Deniz tasimacilifinin {i¢ Onemli dezavantaji bulunmaktadir.
Birincisi gemilerin hizlarinin 15— 20 knot/saat (25 -30 km/saat) olmasi, ikincisi ylikleme - bosaltma-
aktarma limanlarinda gecen nispeten uzun ellegleme siireleri, iiclinciisii ise, miisteri depolarina

dogrudan teslimat imkani olamamasidir.

* Tasima terminalleri esya tagimaciliginda yiiklerin birlestirildigi veya dagitildigi merkezler olarak tanimlanabilir. Terminaller ayni zamanda
farkh tasimacilik tiirine aktarma yerleri olarak da belirtilebilir. Terminaller; deniz terminali, hava terminali, demiryolu terminali gibi farkh
tagima modlarinda olabilir. Terminallerde esyanin transferini ve birlestirilmesini gergeklestirmek icin 6zel ekipmanlara ve altyapiya ihtiyag
vardir. Elleglenen kargonun gesidine bagli olarak gesitli ellegleme araglari da gereklidir. Terminaller gevrelerinde depolama ve dagitim gibi
lojistikle ilgili faaliyetlerin kiimelenmesini tesvik eder. Terminalin performansi terminal ve gevresine yaratilan lojistik katma degerle de
oOlgllebilir. Terminal bolgesinde lojistik ve tagimacilik talebi arttikga, terminalin trafigi de artar. Trafiginin artmasi, terminalin genisletilme
ihtiyacini dogurur. Terminal yerinin belirlenmesinde erisim imkanlari ile terminal boélgesinin ekonomik hinterlandi birinci derecede
onemlidir. Terminallerin islevinde tagima tiirt ile faaliyet alani belirleyici olmaktadir. Deniz liman terminalleri igin diger tagima turleriyle
baglanti 6nemlidir. Ayrica konteynir, maden, hububat gibi faaliyet alanlari igin de uzmanlasma ihtiyaci bulunmaktadir. Demiryolu kargo
terminalleri ise, sanayi bolgelerinde ve diger tagima tirleriyle kolayca entegre olabilecek ana hatlar Gzerinde kurulmaktadir. Demiryolu
terminali, havaalani veya deniz liman terminalleri kadar kapsamli olmayabilir.
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Karayolunda ise egyalarin kapidan kapiya teslim edilmesi imkani ile esnek zaman ve sevkiyat
operasyon olanaklari, bu tiirli diger tasima tiirlerine gore listiin kilmaktadir. Karayolunda erigim igin
yol agina ihtiyag bulunmaktadir. Karayolu araglarinin demiryoluna gore daha yiiksek egimlerde de
calismasi fiziki engellerin asilmasinda 6nemli avantaj saglar. Karayolu yol altyapilar1 devlete ait iken,
karayolunda kullanilan araglarinin 6nemli bir kismi 6zel sahislara aittir. Karayolu tagimaciliginda
sermaye ihtiyaci disiiktiir. Karayolu araglarinda her iilkede ulusal boyut ve agirlik smirlamalar
bulunmaktadir. Bu durum uluslararas1 gecislerde de gecerlidir. Karayolu tagimaciliginin olumlu
yonlerinin yaninda baslica dezavantaji, kaza, trafik sikisikligi, giiriiltii gibi olumsuz etkilerinin
bulunmasidir. Demiryolunda inga maliyet ve ilk yatirim maliyetleri yiiksektir. Yatirimlar kamu veya
0zel sektor tarafindan gerceklestirilmektedir. Demiryolu isletmesi yapmak isteyenler i¢in 6nemli girig
engelleri bulunmaktadir. Lokomotiflerin giizergdh boyunca topografyadaki egimlerden etkilenmesi;
tiinel, gecit, viyadiik gibi pahali alt yap1 ¢6ziimlemelerini ortaya ¢ikarmaktadir. Demiryolunda 6énemli
bir konu da ray genisligidir. Bat1 Avrupa ile Rusya, Cin gibi {ilkelerde farkli ray agikliklar1 bulunmasi,
demiryolunun kiiresel biitlinlestirilmesinde 6nemli bir engel olusturmaktadir. Demiryolunda tasinan
esyalar tarim ve sanayi hammaddeleri agirliklidir. Dokme yiik tagimaciliginda ekonomik verim

nedeniyle 6lgek onemlidir.

Boru hatt1 tagimacilig1 son derece dnemli ve yaygin bir tagimacilik tiirtidiir. Boru hatt1 genellikle
tek bir {irliniin taginmasi i¢in kullanilmaktadir. Bu {irlinlerin basinda akaryakit iiriinleri ve dogal gaz
gelmektedir. Boru hattinda ilk yatirrm maliyetleri demiryolu gibi yiiksektir. insaat maliyetleri borunun
capmna ve sivinin akiskanhigina baghdir. Isletme maliyetleri cok diisiiktiir. Boru hattinin ekonomik
olabilmesinde taginacak iiriiniin talep miktar1 6nemlidir. Boru hattinin isletmeye girdikten sonra

talebin diismesi veya yiiksek seviyelere ¢ikmasi hattin ekonomik yapisini etkilemektedir.
Tasimacihgin Iktisadi ve Tarihi Gelisimi

Uygarliklarin gelisimiyle tasimacilik sistemlerinin geligimi arasinda yakin iligki bulunmaktadir.
Tarihin ilk donemlerinden itibaren karayolu giizergahinda bilinen en Onemli ticaret yollar1 olan
Anadolu’dan iran’a kadar uzanan Kral yolu, Roma Imparatorlugu’nun Akdeniz havzasindaki Roma
Yol Aglari, Avrupa ile Asya’y1 birbirine baglayan Ipek Yolu bunlara érnek sayilabilir. Bu yollar;
cografya, siyasi nedenler, su kaynaklar1 ve giivenlik gibi nedenlerle uzak mesafeleri birbirine baglayan
bircok gilizergahtan olusmaktaydi. Cogu yollar fazla kullanimdan dolay1r kendili§inden meydana
gelmis patikalardi. Yollar sayesinde uzak mesafeler arasi ticaret yapilmaya baslanmis, dolayisiyla
refahin artmasina katki saglanmistir. Ozellikle, giiniimiizde oldugu gibi ge¢mis donemlerde de
giizergdh seciminde en Onemli faktor giivenlik unsuru olmustur. Bunun disinda ticaretin
kolaylastirilmasina yonelik yapilan tesvikler, saglanan altyapt hizmetleri, hizlandirilan biirokrasi
islemleri ve izlenen ekonomi politikalar giizergdh secimlerindeki diger onemli unsurlar olarak
belirtilebilir. Bu amagla yapilan koprii ve kervansaraylar ve 6zel vergi uygulamalar bu tiir tesvik edici

orneklerdendir.
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Karayolu tasimacilig1 cesitli tiir hayvanlarin evcillestirilmesi ile baglamistir. Ozellikle birgok
cografyada yollarin yetersizligi ve arazi kosullar1 nedeniyle hayvan sirtinda mal tasimak tekerlekli
arabaya nispeten daha yaygindi. Kisa mesafelerde deveye gore daha suretli oldugundan katir, at, esek
tercih ediliyordu (Inalcik ve Quartaert, 2005: 936). Arabalar (kagni, at arabasi) genellikle koylerde
yerel tasimacilikta kullanilmaktaydi. Uzun mesafelerde ise daha dayanikli olmalari nedeniyle
cogunlukla develerle tasimacilik yapiliyordu. Develerin 5- 9 giinde tasiyabildikleri mesafeyi katir
ve/veya atlar 4- 5 giinde alabilmekteydi. Tasidiklar1 yiikler bakimindan bir deve ortalama 225 kg, at
veya katir 200 kg, esek ise 85 kg kadar tasiyabiliyordu. Giinliik kat ettikleri mesafe yoniinden develer
24 ila 32 km, katir veya atlar ise 40 ila 50 km arasinda yiik tagiyabiliyordu. Karada tagsima kervanlar
halinde yapiliyor, gittikleri istikamette doniis yiikii bulabildikleri gibi tek yonlii olarak bos
donebiliyorlardi. Kervanlar Ipek Yolunda baharat, ipek gibi uzak dogu iiriinlerinin disinda; tahil
iiriinleri ile madenlerin bulunduklar1 bolgeden sahil bolgelerine tagimaciliginda da kullaniliyordu.
Nakliye tarifeleri taginan mala, gidecekleri yere, rekabet durumuna, mesafeye ve istikamete gore
degisiyordu (Inalcik ve Quartaert, 2005: 939). Karada hayvan tasimaciligimin yaygm olarak
kullanildig1 sanayi devrimine kadar deve tedariki de 6nemli konularin basinda geliyordu. Anadolu’da
Karaman, Develi gibi bazi sehirler deve tedarik merkezleriydi. Deve tasimaciligiyla ugrasanlarin
Osmanli’da kendi loncalar vardi. Kiralik develerle mal ve tiiccarlar tagiyan kiralik deve kervanlarim
isletenlere Mekkari ad1 verilmekteydi. Karayolu giizergahlarina benzer sekilde deniz yolunda da
diizenli rotalar ortaya gikmustir. Ipek yolunun devamu olarak Asya’nin degerli mallarinin en biiyiik
Pazar konumundaki Avrupa’ya tasinmasinda Akdeniz’de birkag Onemli lojistik merkez 6n plana
¢ikmaktaydi. Bunlar Dogu Akdeniz’de bulunan bazi limanlar, Misir’da Iskenderiye ve Anadolu’da
Istanbul’du. Bunun disinda ipek Yolu, Karadeniz’de Trabzon’da deniz baglantis1 saglamakta; bdylece
Balkanlar ve Avrupa’ya ulasabilmekteydi. Roma doneminde 6ne ¢ikmaya baslayan bu giizergahlar

sonrasinda gittikge geliserek Bizans ve Osmanli i¢in geleneksel rotalar haline gelmisti.

Deniz tasimacilig1 ve ticareti 13. Yiizyila kadar ilkel gemicilik teknolojilerinden dolay1 kiyiya
yakin giizergahlar {izerinden yapilmaktaydi. Gemiler insan giicline bagliydi ve riizgara hiikmetme
becerisi bulunmamaktaydi. Sefer siireleri uzun mesafelerde aylar alabiliyordu. Bu nedenle gemilerden
ancak riizgar arkaya alindiginda yararlanilabiliyordu. Gemilerde seyahat eden ve calisan insan
sayisinin yiiksekligi, su ve yiyecek tiiketimini arttirtyor, bu da denizde kiyiya ugramadan kalabilme
stirelerini 10 - 15 giinle sinirlandirtyordu. Gemi hacminin bu sekilde kullanimi taginacak yiik miktarim
da dolayli olarak azaltmaktaydi. Gemilerin bu durumuna ragmen bir seferde tasinan yiik miktar
karaya gore oldukca fazlaydi. Bir devenin 200- 300 kg civarinda yiik tasiyabildigi disiiniildiigiinde
500 deveden fazla bir kervan yiikiiniin o doneme ait ortalama bir gemiyle tek seferde taginmasi
miimkiin olabilmekteydi. 15. ylizyilda denizyolundaki teknolojilerin ilerlemesi ile kare yelkenli
gemiler yerini liggen yelkenlilere birakmis, bu da gemilerin riizgardan ¢ok daha fazla yararlanmasina

imkan saglamis; pusula kullanimi ve haritaciliginin gelismesiyle gemiler kiy1 boyu giizergahlara bagh
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tagimacilik yerine dogrudan agik deniz rotalariyla sefer yapma imkémi elde etmisti. 16. yiizyila
gelindiginde Kadirga olarak adlandirilan gemilerin yerini Karaka ve Karevel olarak adlandirilan 600-
700 tonluk daha biiyiik ve donanimli gemiler almisti. Bu gemilerde 50 ile 80 miirettebat ¢aligirdi.
Kiirekgiler, kaptanlar, denizciler, giiverte miirettebati, tayfalar, micolar ve ki¢ giivertede tayfa basi
hizmet ederdi. (Dursteler, 2012: 147). Gemiler zamaninin biiyiik bir kismim yiiklerini bosaltmak, yeni
yiilk bulmak ve getirdikleri yiiklerin ticaretini yapmak amaciyla limanda harciyorlardi. Bu siire
ortalama olarak bir ay kadardi ve bazen gemilerde calisanlarin kendi adlarina getirdikleri mallarin
ticaretini yapmalari ve baska nedenlerle nedeniyle uzayip birka¢c ay:r bulabiliyordu. iklimsel
nedenlerden Otiirli gemi tagimaciligl yogun olarak ilkbahar ve yaz aylarinda gergeklesiyordu, sonbahar
ve kis aylarinda diizenlenen sefer sayilar1 olduk¢a diisiik seviyedeydi. Deniz tasimaciligindaki
gelismeler, biiylik hacimli gemilerin insasiyla daha uzun mesafelere gidilebilme ortami yaratmisti.
Amerika kitasimin kesfi, diger yandan Osmanli’nin Akdeniz’deki egemenligi, almis oldugu giimriik
vergileri ile ticari maliyetlerin yiikselmesi Asya’ya erisimde alternatif kiiresel rotalar ortaya ¢ikmistir’.
Yeni teknolojilerin gelmesi seyahat giivenligi ve siiratini arttirdi. Aylar siiren seyahatler bu
teknolojiyle bir haftaya diistii. Denizdeki bu durum, tasinan yiikk ve yolcu miktarin1 hizla arttirdi.
Denizdeki bu gelismeler mallarin yiiklendigi veya bosaltildigi limanlarin kapasitelerinin
gelistirilmesini saglarken, limanlar1 i¢ bolgeye baglayan kara ve demiryolu yol baglantilarimi da
giiclendirdi. Daha biiylik gemilerin limanlara gelmesi, limanlardaki yanasma yerlerinin kapasite ve
yapisinit arttirdi. Deniz tagimaciliginin gelismesi uzak mesafeli ticaretin de hacmini biiyiittii. Sonug

olarak yerel ekonomileri kiiresel ekonomilerle rekabet etme durumunda birakmustir®.

Demiryolu ¢agi Avrupa’da 1830’lu yillarda buharli trenlerin kesfiyle baglamistir. Sanayi
devriminin yarattigi hammadde ihtiyaci ile bitmis iiriin talebi, tasima hacminin de artan bir sekilde

biiyiimesine yol agmustir. 1850 yilinda Osmanli imparatorlugunda demiryolu yok iken’, Avusturya-

> Bu dénemde 6nemli siyasi dénisiimlerinden biri de istanbul’un fethi olmus, Asya ile Avrupa arasindaki karayolu ve denizyolunda
tagimacilik ve ticaretin kontroliniin Osmanl’ya gegmesi, Avrupa ulkelerinin ekonomik ¢ikarlarina ters dismus ve bu Ulkeleri alternatif
glizergah arayiglarina itmistir. Geleneksel Akdeniz rotalarin yerini kiiresel 6lgekte Amerika ve Afrika rotalarinin almasi, Anadolu’daki
tagimacilik ve ticareti iki temel yonden etkilemistir. Birincisi Amerika’dan gelen degerli madenler piyasa fiyatlarinda ilk enflasyonla
tanisilmasina sebep olmustur. ikinci dnemli konu ise tasimacilik ve ticaretin kiiresel boyutta yer degistirmeye baslamasi, ekonomik
faaliyetlerin bu bolgelerde daralmasiyla sonuglanmigtir. Bu durum Osmanh tagimacilik ve ticaretindeki konumun yeniden yorumlanmasina
neden olmustur (Pamuk, 2007: 46). 18. yuzyila kadar denizde riizgar guicti, karada ise hayvan glicinden yararlanilmaktaydi ve ortalama
hizlar fazla degildi. Deniz tagimaciligi tasimacilikta en etkin tagima tirliydu. Verimi distk oldugu igin uzak mesafelere karayoluyla yapilan
tagimacilik oldukga kisithydi. Bunlar da degerli Grin tasimaciligiyla sinirliydi. Kara tagimaciigl denizle rekabet ettigi glizergahlarda
zorlaniyordu. 19 ylzyilin basinda buharli makinelerin icadi, deniz ve karadaki tagimaciligin tarzini tamamen degistirmeye bagladi. Buhar
glcuniun kesfiyle, rlzgar ve insan glctnin yerini makineler; ahsap gemi teknolojisini yerini ise metal gemiler almaya baslamistir. Bu
gelismelere ragmen 1870lere kadar yelkenli gemiler 6nemini kaybetmedi, aksine sayilari ve tonajlari artmaya devam etti. 1850lerde buharl
gemiler denizcilik diinyasinda 1000 ton ve iizeri tonajlariyla &n plana gikmaya basladi. ilk buharli gemi istanbul’a 1928 yilinda geldi. Birkag
yil icerisinde bu durum kaniksanmaya baslandi. 1890larda istanbul’a denizyoluyla gelen yiik miktari 800 ton iken, 1913 yilina gelindiginde
bu miktar 4000 tona, izmir igin ise bu miktarlar ayni dénemde sirasiyla 1.600 tondan 2.200 tona ¢ikmistir (inalcik ve Quataert, 2004: 921-
922).

® 1960’lardan sonra ise diizenli hat tasimaciligi én plana cikmaya baslamistir. Deniz tagimaciliginin baslangic ve bitis noktalari olan
limanlarda yukleme, bosaltma ve aktarmalar igin ellecleme teknolojilerinin kullanimi ile gemilerin limanda kalma streleri azalmigtir. Yiizyilin
basinda gemilerin zamanlarinin %70’i limanda %30’u ise denizde gegerken, liman fonksiyonlarinin gelismesiyle bu durum tersine donmeye
baslamis ve bdylece tagima maliyetlerinin diismesine zemin hazirlanmistir.

7 Ulkemize ilk demiryolu giizergahi, 1856 yilinda hizmete giren izmir-Aydin demiryolu hatti olmustur. Anadolu’da demiryolu giizergahlari
genel olarak kervan yollari tzerinde gelistirilmistir. Bu sebeple bu glizergahlarda kervan tasimaciligi demiryolu ile rekabet edemez hale
gelmistir. Anadolu’da demiryolu aginin seyrek olusu, demiryolu glizergahi disindaki alanlarda kervan tasimaciliginin devam etmesine imkan
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Macaristan 1.357 km, Biiyiik Britanya da 9.800 km, Amerika Birlesik Devletlerinde ise 14.480 km’lik
demiryolu hattina sahipti. Yiik tagimacilig1 yoniinden bakildiginda demiryolunun gelmesinin 6zellikle
tarim sektorili lizerinde 6nemli etkileri oldu. Biiyiik hacim tutan tahil ve seker nakliye ticretleri diistii.
Yerel tarim iiriinii ve hammadde ihracat imkanlar1 artti. Istanbul’un ihtiyaci olan tahil geleneksel
olarak Balkanlardan denizyoluyla Karadeniz havzasindan gelirken, Anadolu’nun demiryoluyla
baglanmasiyla bu bolgelerden karayolu ile temin etme imkani olustu. Boylece demiryollarinin gegtigi
bolgeler zenginlesti. 20. ylizyilda tagimacilikta yeni bir doneme girilmis, gemilerde kullanilan komiir
yerini petrole birakmaya baglamistir. Gemi teknolojilerinin gelisimiyle yeni nesil gemilerin hizlar1 ve
tasima kapasiteleri de artmistir. Kitalararasi mesafeleri kisaltan Siiveys Kanali (1869) ve Panama

Kanali (1914) gibi altyapilarin ingasiyla da kiiresel deniz tasimacilig1 biiyiik ilerleme kaydetmistir.
Tasimacilik Talebini Etkileyen Unsurlar

Esya tasimaciligr siirecinde lojistik hizmet iireten isletmelerle birlikte lojistik hizmet talebinde
bulunan miisteriler, tasimacilik alt yapi isletmeleri, kamu otoriteleri gibi c¢ok farkli birimlerin
etkilesimi bulunmaktadir. Tasimacilik siirecinin igerisinde bulunan bu isletme ve kuruluslar talebin
yapilanmasini birka¢ yonden etkilemektedir. Bunlar, (1) tasima modu, (2) giizergah, (3) ylikleme ve
bosaltma, (4) tasimaci igletmeler ve (5) teslimatlar gibi birbirleriyle iligkili karar ortamidir. Diger
yonden ise, yer ve zamanla ilgili degiskenler ve son olarak hizmet kalitesi ve giivenirlilikle ilgili

hususlar 6n plana ¢ikmaktadir.

Esya hareketliligi yoniinden tasinabilirlik, hareket kolayligini ifade eder. Tagima maliyetiyle
birlikte, tagmanin (kirilganlik, bozulabilirlik, fiyat) 6zelliklerine baglidir. Kanunlar, yonetmelikler,
siirlar ve tarifeler gibi siyasi etkenler de taginabilirligi etkiler. Taginabilirlik yiiksek oldugunda,
faaliyetler mesafeyle daha az smirhidir. Uretimin artmasi, tasimacilik talebini de arttirmaktadir. Esya
tagimaciliginda bu talebi belirleyen unsurlarin baginda iiretim ve tiiketimin hacmi ile {iretim ve

tiikketimin yapildig yerlerin mekansal konumlari gelmektedir.

Tasimacilik talebini olusturan bir diger unsur ise sosyal ve kiiltiirel faaliyetlerdir. Sosyal ve
kiiltiirel faaliyetlerin gerceklesebilmesi icin insan ve esyalarin hareketine ihtiya¢ duyulmaktadir.
Tasimacilik talebinin baska bir boyutu ise zamandir. Hizmetlerin biitiiniinde oldugu gibi tasimacilik
hizmetleri de depolanamaz, bu nedenle ihtiyacin ortaya c¢ikti1 zaman icersinde talep karsilanmalidir
(Hall, 2003: 321). Tasimacilik talebini, tasimacilik maliyetlerine bagli bircok unsur dolayli olarak

etkilemektedir. Talebi dogrudan etkileyen faktorlerin basinda ekonomik durum gelmektedir. Ulkenin

saglamistir. Diger bir yandan kervanlarin islevi degiserek demiryolu istasyonlarina ara tasimacilik yapmaya baslamistir. Osmanl sinirlari
icersinde 1890larda 7.500 km’lik demiryolu hatti (bunun 2900 km Anadolu’da) olmasina ragmen, demiryolu yatirimlarinda batiya gore
oldukga disukti. Bu donemde Osmanliya gére ABD’nin yatirimlari 10 kat daha fazlaydi. Avusturya Macaristan’in demiryolu yatirimlari ise
Osmanli’'nin 3 kati kadardi. 1900’li yillarda insa edilen Hicaz Demiryolu ile uzun mesafe tagimacilikta demiryolu tagimaciligi 6nemli bir ivme
kazanmig ve 1950°li yillara kadar Anadolu’da karayolu tasimaciiginin 6nemli bir unsuru haline gelmisti. 1895 yilinda Osmanh
demiryollarinda 118 bin ton yiik taginirken, bu say1 1900 yilinda mevcut isletmede bulunan Ankara- Konya ve izmir — Kasaba hattinda 602
tona ulasti. 1910 yilina gelindiginde yeni agilan Aydin, Mersin- Adana, Sam- Hama, Hicaz, Bagdat hatlariyla 1787 ton (bugiinki sinirlarimiz
icindeki hatlardaki miktari 1384 ton) oldu (inalcik ve Quataert, 2004: 933).
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veya bolgenin iiretim ve tiiketim seviyesinin artmasi, tagimacilik talebini de benzer seviyede
yiikseltirken, aksi durumda iiretim ve tiketim seviyelerinin azalmasi tasimacilik talebini
diistirmektedir. Tedarik merkezinin yeri, mekansal konumu, topografyasi, erisilebilirlik durumu ve
yapilacak tagimalarin mesafesi, talebin yapisi ile tasima modunun segimini etkilemektedir. Tasimacilik
talebi siretim unsuru olarak degerlendirildiginde, talebin ekonomik gelismeyle yakindan iligkili oldugu
anlagilmaktadir (Sinha, 1993: 107). GSMH degerindeki biiyiime tagimacilik talebini arttirirken, aksi
durum bu talebi azaltmaktadir. Zaman igersinde tasimacilik talebinin artmasinda birim yiik tasima
maliyetlerinin diismesi de etkili olmustur. Tagimacilik maliyetleri diismesine ragmen, ekonominin
icerisindeki payr azalmamus, bilakis giderek artar bir hale doniigmiistiir. Kiiresel Olgekte uzak
mesafelerden biiyiik miktarlarda esyanin tasimabilmesi ekonomik yonden iiretim, dagitim ve tiikketim

iligkilerini, toplumsal ve kiiltiirel boyutlariyla da talebin yapisini etkilemektedir.

Ozetlemek gerekirse talep, teknolojik ilerlemeler, niifus artislar1 ve ekonomik biiyiimelere
paralel olarak siirekli gelismektedir. Ticaretin serbestlesmesi, is giicii ve kaynaklarin kiiresel akigini
saglayacak hale doniismesiyle bu hareketlilik ivme kazanarak artmaktadir. Tagimacilik esya
hareketleri yaninda insanlarin seyahat edebilmeleri ve birbirleriyle iletisim kurabilmeleri sayesinde
toplumlarin siyasi, sosyal ve kiiltiirel yonden de gelisimlerine katki saglanmaktadir. Tasimacilik
sistemlerinin gelisiminin ayn1 zamanda saglik, refah ve egitim yoniinden de etkileri bulunmaktadir.
Bolgeler arasi iletisim imkanlarmin artmasi nitelikli tagimacilik sistemlerinin varligiyla miimkiin
olabilmektedir. Talebinin biiyiimesi; yollar, havaalanlari, deniz limanlari, demiryolu terminalleri gibi
tagimacilik alt yapilarinin miktar ve kapasitelerini genisletmistir. Tagimacilik alt yapilar1 hammadde,

sermaye, is giicl ile bilgi gibi kaynaklarin mekansal dagilimiyla da sekillenmistir.
Arastirmanin Yontemi

Bu c¢alismada nitel arastirma yontemi kullanilmig olup, veri toplama araci olarak

derinlemesine miilakat teknigi kullanilmigtir.

Miilakat sorular1 bir dizi On literatiir analizi ve sektdrel tecriibeye istinaden Onceden
olusturulmus ve yar1 yapili hale getirilmistir. Sorular 6ncelikle 5 kisi lizerinde miilakat yapilarak pilot
calismaya tabi tutulmus, geri bildirimler (feedback) ile arastirmada hangi sorularin sorulacagi ortaya
cikarilmistir. Bu agsamadan sonra, tasimacilik sektoriinde one ¢ikan uzman kisilerin (yonetici, firma
sahibi, biirokrat, akademisyen, STK yoneticisi) listesi yapilmis; her bir uzman ile goriisme talebinde
bulunularak goriisme giin ve saati alinmistir. Goriismeler 1-2 saat arasinda siirmils ve sektoriin
sorunlart ve ¢oziim oOnerileri hakkinda genel bilgilere ulasilmistir. Goriismelerde, goriisme yapilan
kisilerin kendilerini rahat hissetmeleri i¢in dijital ortamda herhangi bir kayit yapilmamistir. Toplanan
veriler icerik analizine tabi tutularak benzer sorunlar somutlastirilmis, ilgisiz konular ise arastirma

kapsami diginda tutulmustur.
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Arastirma Sonugclarimin Analizi

Tasima maliyetlerinin diismesi ve Ozellikle denizdeki teknolojik ilerlemeler, hammadde ve
enerjinin tedarik ve dagitiminin kiiresel boyuta gegmesine ve daha yiiksek miktarlarda yiik taginmasina
imkan saglamstir. 20. yiizy1l ayn1 zamanda karayolu ve havayolu tagimaciliginin gelistigi bir donem
olmugtur. Kara tasit teknolojilerinin gelismesiyle kiigiik miktardaki yiikler i¢in esnek hizmet imkanlari
saglanmasi karayolu tagimaciliginin hizla biiyliyebilmesine imkan vermistir. 1903’te ilk pervaneli
ucagm, 1958’de ise ilk jet ucagin yapilmasi havayolu tasimaciliginin baslangici olmustur. Yiik
tasimaciliginda Onceleri posta tasimacilif1 i¢in diisiiniilen havayolu esya tasimaciligi daha sonralari
hacmi kiiclik degerli esyalarin taginmasinda kilit rol oynamaya baslamistir. Havayolunda miinferit
tagimacilik imkanlari, 1970’lerde havayolu tagimacilik diizenlemeleri ve teknolojilerin gelisimiyle
bugiinkii anlamda diizenli hat tasimacilik sistemlerinin temelini olusturmustur. Giiniimiizde ise
tasimacilik sektorii, mal ve hizmet iiretimindeki roliiyle ekonominin temel pargasi olup, ekonominin
gelismesine ve katma deger olusumuna katki saglamaktadir. Ekonomik faaliyetler tasimacilik yoluyla
bolgelere ve cografi yapiya gore farklilasmakta; dolayli olarak ekonomiyi sekillendirmektedir. Diger
yandan bolge ve cografi nedenlerle tasimacilik sistemleri de sekillenmektedir. Tagimacilik sektoriiniin
ekonomiye katkist yaninda, tasimacilik sistemleri de ekonomiden beslenmektedir. Tagimacilik ve
ekonominin karsilikli iligkisi iilkelerin GSMH degerleri ile yiik trafigi arasindaki iligkilerden de
anlasilmaktadir. Tasimaciligin (yiik trafiginin), ekonomilerin biiylidiigli ortamda artarken,

ekonomilerin kii¢lildiigii ortamda da azaldig1 goriilmektedir.

Tasimacilik konusunda en 6nemli konularin basinda maliyetler gelmektedir. 1980°1i yillara
kadar firmalar tiretim, dagitim, lojistik, tagimacilik gibi islemlerin biitiiniinii kendileri yaparken, son
yillarda uzmanlasmis Lojistik Hizmet Saglayicilart veya 3PL (Ugiincii Parti Lojistik) firmalarima
tagimacilik ve lojistik islemlerini devretmelerinin maliyetleri biiyiilk oranda azalttigi anlasilmistir
(Leinbach ve Capineri, 2007: 136). Lojistik Hizmet Saglayici isletmelerde miisterilerin segici
taleplerinin yerine getirilebilmesi ve maliyetlerin azaltilmas1 yoniinde daha fazla uzmanlasma yoluna
gitmiglerdir. Giiniimiizde zaman ve operasyon maliyetlerinin azaltilmasi uluslararast esya
tasimaciliginin rekabet yoniinden ana hedeflerinden birini olusturmaya devam etmektedir. Bu amacla
miigteri odakli {iretim ve tedarik zinciri yonetimi uygulamalarinin etkileriyle tek modlu dogrudan
teslimat yerine miisteri taleplerinin c¢esitliligine cevap verebilecek degisik nitelikte cok modlu
uygulamalarla tasimacilik performansinin arttirilmasina 6n plana ¢ikmistir. Cok modlu tagimacilikta
ozellikle konteyner yiikiine doniistiiriilmiis sevkiyatlarla liman terminal operasyonlar1 basta olmak
iizere tasima siirecleri yeniden yapilandirilarak standardizasyon, harmonizasyon ve islemlerin

basitlestirilmesi yoluyla maliyetler ve operasyon siireleri azaltilmistir.

Uluslararasi tagimacilikta bir baska egilim ise daha yogun yiiksek teknoloji kullanimina gegis
olmugtur. leri teknoloji kullanimi {iretim ©ncesinden tiiketime kadar tiim asamalarda mal

hareketlerinin 6nceden planlanarak gergeklestirilmesi ve kayit, kontrol islevlerinin elektronik ortamda
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yapilmasi ile hatalar en diisiik seviyelere indirilmekte, siirecin hizlanmasi ile tasimacilik
operasyonlarinda beklemeler azalmakta, bu durum da envanter maliyetlerinin diismesine katki

saglamaktadir.

Son yillarda uluslararasi tasimacilikta rekabetin yaninda onemli bir baska kavram ise
strdiiriilebilirliktir. Tagimacilik ve lojistigin ekonomi yonii disinda ekonomik faaliyetlerin
stirdiiriilebilir olabilmesi ic¢in sosyal, kiiltiirel ve ¢evre boyutlariyla birlikte degerlendirilmesi
gerekmektedir. Ozellikle gevre konusu, tasimacilik sistemlerinin planlanmasindan itibaren faaliyetlerin
biitiiniiniin yasal boyutuyla da birlikte ele alinmasini zaruri hale getirmistir. Siirdiiriilebilirligin ilave
yiikiimliiliikkler getirmesi, tasimacilik sektoriinlin ¢ok disiplinli bir yapiya doniismesine de imkan

saglamustir.

Uluslararasi esya tasimaciligl egilimleri, sektore degisim ve gelisim firsati yaratirken, birgok
alanda da daha fazla caba gereksinimi gosteren sorun kaynaklarinin da olusmasina neden olmustur. Bu
sorunlarin basinda yiikleme iilkesi, transit gecilen iilkeler ile varig iilkelerindeki yerel mevzuat
farkliliklart ve gecislerdeki glimrilk uygulamalarinin her bir tagima tiirii i¢in Onemli biirokrasi
olusturmas1 gelmektedir. Biirokrasi zaman ve maliyet kaybi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Zaman ve
maliyet kayiplarim1 en aza indirilmesinde uluslararasi tagimalarda kullanilan altyapi, arag, siiriicii ve
taginan esyalarla ilgili teknik standartlar, belgelerin harmonizasyonu ile iglemlerin basitlestirilmesi

konular1 6n plana ¢ikmaktadir.

Yasadis1 gogmenler, uyusturucu kagakeiligi, korsanlik ve standart altinda araglarin kullanimi
ise uluslararasi tasimaciligin 6nemli sorun kaynaklarinin baginda gelmektedir. Bu baglamda 11 Eyliil
uluslararasi tagimacilikta bir doniim noktasi olarak kabul edilebilir. ABD basta olmak {izere Avrupa ve

diger iilkeler bu siirecte giivenlik boyutunu yeniden degerlendirme yoluna gitmislerdir.

Havayolunda baglayan ek giivenlik boyutu, denizyolu, karayolu ve demiryolu gibi diger
tasima tiirlerinde de ek Onlemler alinmasina neden olmustur. Tasima terminalleri ile giimrik
kapilarinda esyanin fiziki tespit edilebilmesinde teknolojik cihazlarla ilave tedbirlerin alinmasi zorunlu
hale gelmistir. Ayrica esyanin izlenebilirligini saglayabilmek i¢in elektronik evrak kayit ve bilgi
degisiminde Bilgisayarli Veri Degisimi (EDI) gibi yeni is standartlar1 uygulamalarina gecilmistir. Bu
cercevede, tasiyan esya, tasima araglar ile limanlarin giivenlik degerlendirmesini yapilabilecek bilgi
ortaminin kurulmasina ve bu sekilde esyanin cikistan Once varig limanina gelmeden bilgilerinin
ulastirilmasia yonelik uygulamalar1 baslatmislardir. 2002 yilinda Uluslararast Denizcilik Orgiitii
(IMO) ve Uluslararast Gemi ve Liman Giivenligi Kurallarinin (ISPS) olusturulmasi, gemilerde

otomatik kimlik sistemi (AIS) olmasi1 zorunlulugunun getirilmesi bu ¢abalara 6rnek olarak verilebilir.
Sonuc ve Oneriler

Tasimaciligin ekonomiye dogrudan ve dolayli olmak tizere iki yonlii etkisi bulunmaktadir.

Dogrudan etkisi; yiik tagimaciliginda navlun {icretlerinden (yolcu tasimaciliginda bilet iicretlerinden)
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saglanan kazang¢ ile tasimacilik sektoriinde caligsanlarin iicretlerinin 6denmesiyle ekonomik fayda
iiretmesidir. Tagimacilifin ekonomiye dolayli etkisi ise, ulasim aglarmin geligimi, iiretici ve/veya
tiikketiciye kiiresel olgekte erisilebilirlik imkanlarinin artmasi, zaman ve maliyet tasarrufu saglamasi,
Olcek ekonomisi olusturmasi ekonomik faaliyetler igin bir ¢ekim giicli olusturmasiyla ortaya
cikmaktadir. Bu sekilde tasimacilik sayesinde ekonomik faaliyetlerin biiyiimesi, rekabet edebilirlik
seviyesinin yiikselmesi, iiretim ve tiiketim hacminin artmasina katki saglanmis olur. Boylelikle daha
diisiik {irtin fiyatlar1 ve yiiksek miktarda tedarik imkanlar1 olusurken hareketlilik (mobility) imkanlar

arttirilir.

Tasimacilik, mal ve hizmet iiretimine katki saglayan ekonomik etkenlerden biridir.
Tasimacilik sayesinde {iretici ve tiiketicilerle baglanti kurularak pazarlara ulasilabilirlik gelistirilir.
Diger yandan ekonomik gelisme {izerindeki tasimanin etkilerinin basinda mekansal farkliliklarin
olusturulmasi gelmektedir. Tasimacilik yaninda bilgi iletisimindeki gelismeler verimlilik ve mekansal
etkilesimi artirmaktadir. Baz1 bdlgeler bu sekilde sermaye birikimi, is giicii temini ile hammadde
saglamada avantajli konumlariyla {tretim ve lojistik merkez olma roliiyle ekonomik fayda
saglayabilmektedir. Tasimacilik sayesinde uzak mesafelerde pazarlara erisimin saglanmasi yeni
pazarlarla daha fazla iiriiniin tasinma imkani sayesinde dlcek ekonomisi olusturabilir. Olgek ekonomisi
ise rekabetci fiyatlar ve tagimada talep merkezlerine zamaninda teslimat ortaminin gelisimine katki
saglar. Nihayetinde {retim olanaklarinin artmasina ekonominin gelismesine zemin hazirlanir.
Tasimaciligin verimli oldugu ortamlarda ekonomileri etkileyen bir bagka etmen ise rekabetci bir
pazarin olusmasidir. Rekabetgi pazar kosullarinda fiyatlar diiger, kalite ve yenilik¢i pazar ortami
geligir. Bu sayede pazarda genis yelpazede {irlin ve hizmet firsati saglanir. Tasimacilik sektorii
dogrudan hizmet iireten isletmeler ve hizmet alanlarla birlikte is olanaklari ortaya cikarmaktadir.
Ayrica tagimacilik faaliyetlerinin devami dolayli olarak sigortacilik, ambalajlama, paketleme,
etiketleme, glimriikleme gibi tamamlayici hizmetleri de olusturmaktadir. Tasimaciligin bir baska
ekonomik etkisi ise, mekéansal yonden yarattig1 erisim imkani sayesinde cesitli hizmet ortaminin
gelismesine olanak saglamasidir. Bu nedenle tasimacilik sistemlerinin gelismesi, arsa fiyatlarinin

genel olarak degerlenmesine yol agmaktadir.

Bununla birlikte; arastirma verilerinin yapilan analizi sonucunda tasimacilik; ihmal

edilemeyecek Olciide sosyal ve ¢evresel olumsuzluklara da yol agmaktadir.

Kara tasimaciligiin gelisimine bagli olarak yol aglar1 gittik¢e artan bir sekilde biiyiik alanlar
isgal etmektedir. Yol aglarin artmasi gectigi giizergdhlarda bitki Ortiisii, ormanlar, su kaynaklariyla

tabiatin tahribine yol agmakta, dogal yasam kalitesinin azalmasina zemin hazirlamaktadir.

Tasima araglarinin ortaya ¢ikardig: etkilerin biri de kirletici kimyasal gazlarin (NO,, CO, O3,
VOC, vb.) havaya yayilmalar ile hava kalitesinin diismesidir. Hava kalitesinin diismesi ise canlilarda

hastalik olugmasina yol a¢gmaktadir. Havay1 kirletici gazlarin %50’den fazlasi karayolu araglari
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kaynaklidir. Ayrica havayolu kullammminin gittikge yayginlagmasina paralel olarak ucaklarin g¢evreye

biraktig1 kirletici kimyasal gazlar da 6nemli bir orana ulagmustir.

Denizlerde de havayoluna veya karadakine nispeten daha az olmasina ragmen, yine de gevreye
zararh etkileri vardir. Denizlerde ise, gemilerin sintine atiklari, yakit tanki petrol tortulari, pis sulari ve
¢opleri gevrenin kirletilmesinde rol oynamaktadir. Bir¢ok limanda toplanmasi zorunlu olmasina
ragmen gemi atiklarinin Ucretli olmasi, gelismemis iilkelerde bu tiir hizmetin verilememesi, agik
denizlerin kontrol edilememesi gibi nedenlerle hala bircok gemi atiklarin1 denizlere bosaltmaya devam
etmektedir. Gemiler ayrica uzak bolgelerden getirdikleri mikro organizmalar ve canlilarla eko sistemin

bozulmasina neden olabilmektedir.

Giiriiltii kirliligi de giiniimiizde tasimaciligin olumsuz yonlerinden biridir. Ozellikle yasam
alanlar1 giiriiltii kirliliginden en fazla etkilenen alanlar olmaktadir. Ulasim giizergahlari, havaalanlari,
demiryolu ve deniz terminalleri ile lojistik merkezlerin bulundugu yerlere yakin bolgelerde yasayan
insanlar ve diger canlilar giriiltiiniin olusturdugu psikolojik ve fiziksel rahatsizliklara maruz

kalabilmektedir.

Gilinlimiiz ulasim sistemleri yolcu tasimaciligiyla birlikte kapasitelerinin arttirilmasina ragmen
yiiksek yogunlukta hizmet Uretmektedir. Ulasim sistemlerinin ¢ogunlugu artik kapasitelerini
kaldiramamakta ve trafik sikigikliklarinin olugsmasina neden olmaktadir. Sikigiklik, tasima araglariin
daha fazla enerji tilketmesine, bu da fosil yakitlarin ¢evreye daha ¢ok zarar vermesine yol agmaktadir.
Sikigikligin ortaya ¢ikardigi en 6nemli sorun ise, gecikmelerin olugmasi, teslimatin uzamasi ve dolayli

olarak iiretimden tiiketime kadar tiim siiregte bulunan taraflara ilave maliyetler olusturmasidir.

Tasmmacilik kaza olma ihtimalini de beraberinde getirmektedir. Ozellikle karayolu

tagimaciligi, yiiksek kaza oranlariyla en riskli tagima sekli olmaya devam etmektedir.

Ulkemiz acisindan degerlendirildiginde, uluslararasi esya tasimaciligi bu durumdan olduk¢a
etkilenmis, rekabet¢i avantaj saglayabilmek igin teknoloji, is giicli ve mal akislarindaki siireglerin

giivenlik yoniiyle de bu kosullara uyumlastirilmasina agirlik verilmistir.

Bir baska onemli konu uluslararasi tagimacilikta diiglim noktalari olan sehirlerde yolcu
tasimaciligina saglanan onciiliik, kaza, giiriiltii, ilave trafik yogunlugu gibi etmenler nedeniyle transit
gecislerde zaman sorunu ve mecburi glizergdh, ara¢ kapasitesi gibi sinirlamalara maruz kalinmasi
ilave maliyetler ve zaman kayiplar1 gibi sonuglar1 ortaya ¢ikarabilmesidir. Dolayisiyla sehirler,

sosyokiiltiirel ve ekonomik ¢ikarlar zaman zaman karsi karsiya gelmektedir.

Tasimacilik; {iretim i¢in malzeme, hammadde ve techizatin tedariki, tiretilmis mallarin {iretim
yerlerinde dagitimi; iadeler, atik maddelerin bertarafina yonelik nakliyeler tasima ist ve diger

Tasimacilik sistemleri ekonominin niteligi iilkelerin refah seviyelerini gelisimini etkilemektedir.
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Ticaretin kolaylagabilmesinde birka¢c unsurun bir araya gelmesi gerekmektedir. Bunlarin
birincisi tagimacilik alt yapilariyla ilgilidir. Tagima terminalleri, tasimacilik aglart ile tasitlarin
niteliginin yiiksekligi ticareti gelistirebilirken, aksi durum ticaretin gelisimine engel bir durum
yaratmaktadir. Tasimaciligin ve ticaretin gelisiminde ikinci onemli konu esyalarin uluslararasi
hareketini saglayacak depolama, giimriikleme, sigorta gibi lojistik ve tasimacilik hizmet faaliyetlerinin
olusturulmasidir. Tagimacilik siireci igerisinde bu hizmetler dizisindeki iligkilerin yonetiminin etkinligi
tasimacilik ve ticaretin basarili olmasmi dogrudan etkilemektedir. Ucgiincii unsur ise, tasimacilik
stirecinde yer alan ulusal ve/veya uluslararasi yasal, mali ve kiiltiirel yapilanmalardir. Déviz kurundan,
yol gecis ticretleri ve gecis kotalarina kadar farkli yasal uygulamalar ticaret ve tasimacilifin

etkinliginde 6nemli yer tutmaktadir.

Rekabet basta olmak iizere, daha iyi yasam kalitesi, ekonomik biiyiime gibi nedenler, esya ve
yolcu hareket ihtiyaclarimin karsilanmasi i¢in yeni tagimacilik sistemlerinin gelistirilmesine yol

acmistir.

Tasimacilik talebi tiiretilmis bir taleptir ve bu talebin olusumu ihtiyaglara baghdir. Yani
talebin oldugu bolgede ihtiya¢ karsilanamaz ise, esyanin tedarik edilebilecegi bir bolgeden taginarak
ihtiyag giderilir. Boylece tagimacilik talebi olusmus olur. Tagimacilik talebini etkileyen faktorlerin
basinda ekonomik durum gelmektedir. Bir bolgedeki ekonomik gelismisligin artmasi ile tiiketim ve
tagimacilik talebi de artacaktir. Tagimacilik talebini etkileyen diger dnemli unsurlar ise birim tagima
maliyetlerinin diismesi ve yeni tasimacilik altyapir yatirimlarmin gergeklestirilmesidir. Tasimacilik
kara, su ve hava olmak iizere li¢ ayri modda ger¢eklesmektedir. Bu tagima tiirlerinin her biri
fiyat/performans, hiz, giivenilirlik, glivenlik ve sefer sikligi acisindan farklilik gostermektedirler.
Isletmeler kendi ihtiyaglari ve degerlendirmeleri dogrultusunda kendileri i¢in en uygun olan
tagimacilik yontemini tercih etmektedirler. Her tasimacilik tipinin kendine gore avantajlar1 ve
dezavantajlar1 bulunmaktadir. Bu avantaj ve dezavantajlarin basinda ekonomiklik, hiz ve esneklik

gelmektedir.

1980’11 yillarda isletmeler kendi dagitim aglarin1 kullanarak hizmet vermeyi tercih ederken,
giiniimiizdeki egilim lojistik hizmet saglayicilarinin kullanilmasi yo6niindedir. Bu egilimi ortaya
cikartan temel sebep birim maliyetlerdir. Buna ek olarak son zamanlarda gittikce yayginlasmaya
baslayan bir diger tasimacilik sekli ise cok modlu tasimaciliktir. Bu sayede maliyetler diistiriilmiis ve
hiz arttirllmigtir. Tagimacilik sistemlerinin gelisiminde teknolojik yeniliklerin de pay1 olduk¢a 6nemli
bir seviyeye gelmistir. Bu sayede daha ekonomik, daha giivenli ve kontrol edilebilir ve de

siirdiiriilebilir bir tagimacilik sistemi olusturulabilmektedir.
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Yiik akislari; ulasim aglar1® ve iizerinde bulunan diigiimlerle birlikte yer ve zaman iliskisinin
de temelini olusturan fiziki mal akislarini ifade etmektedir. Yik akiglari genel olarak hammadde
tedariki ile iiriiniin islenmesinden sonra tiiketiciye dagitimini igeren bir siirectir. Yiik akislari, toptanci
ve/veya nakliyeci ile perakendeciye oradan da son miisteriye kadar devam eder. Bu zincirin her
parcasinda beklemeler olabilir, cogunlukla beklemeler depolarda stok olarak kendini gosterir. Tedarik
ve dagitimla ilgili akiglar diginda iiriin iadeleri, sehirlerde atiklarin toplanmasi ve bertarafi, geleneksel
yiik akislart disinda tersine lojistik siirecleridir. Tasimacilikta yiik akislarinin etkili olabilmesi i¢in
tasimanin planlama asamasindan teslim asamasina kadar tiim siirecinin iyi yonetilmesi gereklidir. Bu
dogrultuda yiikleme yeri, teslim adresi, sevkiyat giizergahi, yiiklenen esya 6zellikleri, teslimat zamant,
gerekli evraklarin niteligi ile alici, gonderici, acente, satic1 gibi tasima operasyonunda bulunan taraflar

arasinda iletisim etkin bir sekilde yonetilmelidir.

Hinterland, herhangi bir tasimacilik terminalinin iirlin ve hizmetlerini sundugu ve
miisterileriyle iliski kurdugu boélgedir. Genel olarak hinterlandlar, terminalin mutlak hakimiyetinin
bulundugu ana hinterland ve diger terminallerle rekabet halinde oldugu rekabetci hinterland olmak
izere iki gruba ayrilabilir. Giiniimiiz liman terminalleri 6zellikle konteynerlesme déneminden sonra
rekabetci bir yapiya donlismils ve terminallerin ana hinterlant bolgeleri i¢ ige gecerek rekabetci
hinterland alanlarina déniismiistiir. On Alan (Foreland) tasima terminallerinden deniz limanlar ile
ilgilidir. Limanin denize yonelik yonii olup iliskide oldugu diger limanlar1 kapsar. Tasimacilik
terminalleri degerlendirilirken salt terminal alam degil, ayn1 zamanda terminalin hinterlandi ve

foreland1 da terminal alani ile birlikte degerlendirilmelidir.

Tasima terminalleri ayni anda birden fazla tagima moduna hizmet verebilir. Bu sekilde birden
fazla tasima modunu igeren, yiilk ve yolcularin ara¢ veya tasima modu degistirdigi alanlara hub
terminaller denir. Denizyolu-Karayolu, denizyolu-demiryolu, karayolu-demiryolu ve hatta denizyolu-
demiryolu-karayolu aktarmalarinin yapilabildigi merkezlerdir. Diizenli hat tagimaciliginin gelistirdigi
konteynerlesme ve intermodal tasimacilik alanindaki teknolojik ilerlemeler tasima merkezlerinin
kullanimini giderek arttirmaktadir. Bir tasima terminalinin kiiresel hub olabilmesi i¢in terminal kiiresel

yiik akiglarina yonelik olmalidir. Bu manada bolgesel ve yerel diizeyde de entegrasyon saglanmalidir.

& Ulasim aglari ise arz/talep merkezlerini birbirine baglayan ulasim alt yapi sistemleridir. Ulasim aglari sosyal ve ekonomik faaliyetlerin
mekansal toplanma seviyesi, hem talebi, hem de talebin gergeklestigi yerleri belirler. Akiglar, ulasim aglari Gzerindeki trafik miktaridir. Hem
talebin, hem de baglanti kapasitesinin fonksiyonudur. Terminaller ise, aglara erisimi saglayan tesislerdir. Ayrica deniz, dag, iklim gibi fiziki
cografi kosullar, siyasi, kiltirel ve sosyal is ortami ile tasinan yukin 6lgek, deger, hacim gibi degiskenleri de akislar tizerinde etkilidir.
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