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Uluslararasi ve Yurtici Ticarette Tasima Tiirlerinin Pay1: Bir Analitik
Hiyerarsi Prosesi (AHP) Uygulamasi

Yusuf BAYRAKTUTAN', Mehmet OZBILGIN®

Ozet

Farkli ag ve araglar kombinasyonuna sahip olan ulagtirma sistemleri, basta ticaret olmak tizere
iktisadi faaliyetler ile yakindan ilgilidir. Alternatif ulastirma tiirlerinin, giivenlik, hiz, kapasite,
biirokrasi ve maliyet baglaminda avantajli oldugu yonler bulunmaktadir. Tirkiye dis
ticaretinde deniz ve karayolu tasimaciligi agirlik tasimakta; hava ve demiryolu tagimacilig
onemli bir yer tutmamaktadir. Yurti¢i yolcu ve yiik tasimaciliginda karayolu paymin siirekli
artis, lilke ekonomisine agir maliyetler yilklemekte ve ulagtirma sisteminin kullanimindaki
dengeyi bozmaktadir. Karayolu tasimaciliinin demiryolu ve denizyolu tasimaciligina
kaydirilmasi miimkiin ve gereklidir. Bu ¢alismada, ulastirma tiirleri incelenmis ve her
ulagtirma tiirli i¢in pazarin genel durumunun gozden gegirilmesini takiben, dig ticaret
paylarma gore karsilastirmasi yapilmis ve Analitik Hiyerarsi Prosesi kullanilarak bir
uygulama gerceklestirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Tasima Tirleri, Yiik Tasimaciligi, Uluslararasi Ticaret, Analitik
Hiyerarsi Prosesi.

The Share of Transport Modes in Domestic and International Trade:
An Analytic Hierarchy Process (AHP) Application

Abstract

Transportation systems have different network and instrument combination that are closely
related to the economic activities, mainly commercial ones. Every transportation mode has its
own advantage based upon cost, security, speed, capacity and bureaucracy. Sea and road
transport is more widely used and air and rail's share is low in Turkish foreign trade
transportation. In particular, the unavoidable increase of road transport of passengers and
freight imposes heavy costs on the economy and disrupt the balance in the use of the
transportation system. A partial shift from road transport to rail and maritime is possible and
necessary. In this study, all modes of transportation was examined, and the general state of the
market for each type of transport was reviewed, and transportation systems were compared
according to their share of foreign trade and an application was carried out by using Analytic
Hierarchy Process.

Keywords: Transportation Modes, Freight Transportation, International Trade, Analytic
Hierarchy Process.
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Giris

Iktisadi faaliyetlerin onemli bir parcasi ve gostergesi olan ulastirma
faaliyetleri, insan ihtiyaclarini gidermek amaciyla, zaman ve yer faydasi
saglayacak sekilde, kit kaynaklarin etkin ve siirdiiriilebilir bigimde
kullanilmasina imkan tanimakta ve ekonominin mal ve hizmet iiretim
kapasitesinin gelismesine katki saglamaktadir. Ulastirma hizmetleri ile
tiretim ve bilylime performansi arasinda karsilikli etkilesim bulunmaktadir.
Ekonomik biiylime ulastirma sektoriinii, ulagtirma sektoriinde yaratilan
katma deger de ekonomik biiyiimeyi desteklemektedir. Uriinlerin tedarik
zinciri igerisinde, ucuz, emniyetli ve hizli ilerleyisini saglamasi a¢isindan
ulastirma, dnemli bir hizmet tiiriidiir. Uretimde katma deger artisina yol acan
ve ihracat performansina katki saglayan etkin ulagtirma faaliyetleri birim
maliyet avantaji yoluyla rekabetciligi gelistirmekte; i¢c ve dis pazarlara
erisimi kolaylastirmaktadir.

Kiiresel ticaret hacminin artmasi ve teknolojik gelismeler ile ulagtirma
alanindaki ilerlemeler tagima sistemlerinin etkinligini artirmis ve ulastirma
olanaklarmi iyilestirmistir. Ozellikle, bilgi ve iletisim teknolojilerindeki
gelismeler sonucunda tagima maliyetlerinin azaltilmast ve tasinan yik
miktarinin artirilmasi miimkiin olmustur. Ayrica, teknolojik gelismelerle
tasima araclar1 arasindaki hiz farki azalmaya baslamistir. Ote yandan,
uluslararasi tagimalarda, maliyet, hiz, glivenlik ve ¢evre gibi faktorlerin 6ne
cikmastyla kapli tagimacilia Onem verilmis ve konteyner tasimaciligi
yayginlagmustir.

Uluslararas1 ticareti smirlayan engellerin azalmasi ve ticaret hacminin
artmasi, ulagtirma altyapilarmin  kapasitesini  ve etkinligini  One
cikarmaktadir. Kiiresel pazarlarda yer almanin yolu, ulastirma sisteminin
dengeli ve verimli bir bigimde ¢alisabilmesinden geg¢mektedir. Ticaretin
tagima tiirleri bakimindan dagilimi, uluslararasi karsilastirmalarda énemli bir
gosterge niteligindedir. Ulkeler, tasima sistemlerinden elde ettikleri
verimlilikle uluslararasi pazarlarda daha rekabetci bir konuma gelebilmekte
ve ihracat performanslarini artirabilmektedirler. Bu baglamda tasima
tiirlerinin dogru kullanimu, iktisadi biiytimeyi desteklemektedir.

Yiik trafiginin tasima tiirleri arasindaki dengesiz dagilimi ve eksik kapasite
kullanimi, tasima maliyetlerine olumsuz etki etmektedir. Kapasite kullanim
oraninin azalmasi, sabit giderlerin toplam maliyetler i¢indeki oraniyla iliskili
olarak birim maliyetleri artiran bir unsurdur (Saban ve Giiger¢in, 2009: 3).
Yiik araclarmin yiiklendigi ve bosaltildigi yer genellikle ayni degildir. Bos
araglarin  ihtiyag¢  duyulan bdlgelere  yeniden  konumlandirilmasi
saglanamadigindan yiikil bosalttiktan sonra yiiksiiz geri donen araclar eksik
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kapasite kullanimina yol agmaktadir. Bu durum tagimacilikta kaynaklarin
etkin kullanilmamasina ve maliyetlerin artmasina neden olmaktadir.

Tasima maliyetlerinin diismesi, ilgili islem ve siireclerin daha etkin bir
sekilde yonetilmesine baglidir. Bu acidan altyapi  projelerinin
gelistirilmesinde ve mali kaynaklarin kullaniminda 6nceliklerin belirlenmesi
acisindan alternatif ulasim tiirlerinin ekonomik yonden degerlendirilmesi
onem tasimaktadir. Ozellikle, ulastirma talebinin tahmin edilmesi ve bu
talebin ulagtirma alt sistemlerine nasil dagitilacaginin hesaplanmasi,
ihtiyaclarin dogru saptanmasina ve ekonomik ¢oziimlerin bulunmasina
baghdir. Bu baglamda, tasima tiirlerinin lojistik ve ekonomik acgidan
potansiyelinin ve aralarindaki farkliliklarin incelenmesi gerekmektedir. Bu
calismada, tasima tiirleri hakkinda bilgi verilerek kendi aralarinda
karsilastirma yapilacak ve tasima tiirlerinin ulusal ve uluslararasi ticaretteki
paylar1 incelenecektir.

Ulastirma ve Tasima Tiirleri

Insan ve esyammn, bulundugu yerden baska yere tasinmasini saglayan
ulastirma faaliyetinde gonderici, tasiyici ve alict olmak iizere ii¢ taraf vardir.
Tagtyici, kullandigi tasima araciyla gonderici ve aliciya tasima hizmeti
sunmaktadir.

Ulastirma hizmetlerini etkileyen faktorlerin basinda maliyet unsurlari ile arz
ve talep kosullari gelmektedir. Ulagtirma maliyetleri yiikselirse ulastirma
talebi azalmakta ve ulastirma hizmetlerinden daha az yararlanilmaktadir.
Ulagtirma maliyetleri diiserse ulastirma talebi artmakta ve ulastirma
hizmetlerinden daha fazla yararlanilmaktadir. Ulastirma arzi ise birim hizmet
bedeli ile pozitif iligki sergilemektedir.

Denge durumunda, ulagtirma hizmetini arz eden ve talep edenler belirli bir
fiyat iizerinde uzlagsmaktadir. Sekil-1’de gortldigi tizere T, kadar trafik
yogunlugu ile F;’in kesistigi noktada piyasa dengesi saglanmaktadir. Cesitli
nedenlerden Gtiirii ulastirma hizmetinin arzinda meydana gelen artisla, arz
egrisi S;’den S,’ye kayacaktir. Bu durumda yeni denge, T, kadar trafik
yogunlugu ile F;’nin kesistigi noktada saglanmaktadir. Esneklik, fiyattaki
degisime karsilik ulastirma hizmetinin miktarindaki degisimi ortaya
koymaktadir. Esneklik yiiksek ise maliyette meydana gelen degisimlere
verilen tepkiler biiyiimekte ve fiyat degisikliklerinden trafik yogunlugu daha
fazla etkilenmektedir.

Tagimaciligin en 6nemli bileseni, insan ve esyanin fiziksel hareketini ve
erigilebilirligi saglayan tasima tiirleridir. Tagima tiirleri, kara, hava ve suyolu
olmak iizere li¢ ana grupta toplansa da, ulastirma aglari, karayolu, denizyolu,
demiryolu, havayolu, i¢suyolu ve boru hatti olmak iizere alt1 ¢esit tasima
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¢esidini kapsamaktadir (Geunes ve Taaffe, 2008: 10-4). Bunlarin her biri
giizergdh ve arag niteligine baglh farkli maliyet ve birim fiyat tasimaktadir.
Hiz/siire ve giivenlikle birlikte birim fiyat kullanici tercihlerini ve piyasa
dengesini etkilemektedir.

Tasimacilik faaliyetlerinin gelisimi ile ekonomik biiyiime i¢ ice gecmis
durumdadir. Uriinlerin istenen yere, miimkiin oldugu kadar kisa siirede, ucuz
ve emniyetli bir sekilde tasinmasi ekonomi agisindan rekabet giiciiniin
onemli bir gostergesidir. Tasima tiirlerinin verimli ve siirdiiriilebilir
kullanimi, hem c¢evre iizerindeki olumsuz etkilerin azaltilmas1 hem de daha
az girdi kullanarak daha fazla deger iiretilmesi yoluyla rekabet giiciiniin
artirllmasini saglamaktadir. Bu baglamda her bir tagima tiiriiniin ekonomik
yonden avantajli oldugu sartlarin belirlenebilmesi ve dissal maliyet
etkenlerini dikkate alan yontemlerin gelistirilmesi gerekmektedir.

Birim 4
fiyat

Fa
F2

Ta T2 Trafik miktar:

Kaynak: Rodrigue vd. (2006: 57).
Grafik 1: Ulagtirma Hizmeti Piyasa Dengesi

Tasima Tiirlerinin Genel Ozellikleri

Ulastirma hizmetini arz eden ve talep edenlerin tasima faaliyetleri tagima
tirleri lizerinden gerceklesmektedir. Genellikle uluslararasi tasimalarda
birden ¢ok sistem veya ara¢ kullanilirken; yurti¢i tagimalar tek bir tasima
tird ile saglanmaktadir. Yiik ve yolcu tagimaciligi baglaminda, tasima
tiirlerinin herbirinin kendine 6zgii avantaj ve dezavantajlar1 bulunmaktadir.
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Karayolu Tasimaciligi

Karayolu tasimaciligi insanligin kullandig1 en eski ulastirma sistemidir. Bu
modda yolcu, arag veya yiik trafigini 6lgmek amaciyla kullanilan, ton-km,
tagit-km, yolcu-km olmak iizere ti¢ birim vardir.

Ton-km o6lgiitii yiik hareketliligini, yolcu-km yolcu hareketliligini, tagit-km
ise tasit hareketliligini temsil etmektedir. Ornegin, 10 yolcunun 12’ser km
veya 2 yolcunun 60°sar km seyahat etmesi 120 yolcu-km olarak ifade
edilmektedir (Rodrigue vd., 2006: 122).

Uluslararasi karsilagtirmalarda kolaylik sagladigi i¢in tercih edilen ton-km
oOlciitli, ylik aracinin tagima kapasitesini dikkate almamaktadir. Bu ag¢idan
yiik trafiginin yogunlugu saptanirken verimlilik unsuru gézardi edilmektedir.
Ornegin, azami 20 ton yiik kapasitesi olan A aracinin yillik ortalama 16 ton,
azami 26 ton yiik kapasitesi olan B aracinin 18 ton yiik tagidigini varsayalim.
Yillik kat edilen yolun 100.000 km oldugu kabul edilirse, azami 2.000.000
ton-km yiik tagimasi gereken A aracinin 1.600.000 ton-km; azami 2.600.000
ton-km yiikk tasimast gereken B aracinin 1.800.000 ton-km tasima
gerceklestirdigi goriilmektedir. A aracinin B aracina nispeten tasidigi yik
daha az olmasina ragmen verimliligi daha yiiksektir (McKinnon, 2007: 274).

Tablo 1: Ara¢ Verimliligi ve Kullaniminin Kargilastirilmasi

Briit Azami Yillik Ortalama | Verimlilik gi?ﬁats(ﬁ
Araglar | agirhk tagmabilen | katedilen | yiikleme (ton-km/ Kkm/ azami

(ton) yiik (ton) yol (km) (ton) arag/y1l) ton-km)
A 32 20 100.000 16 1.600.000 %80
B 40 26 100.000 18 1.800.000 %69

Kaynak: McKinnon (2007: 274).

Genel olarak karayolu tasimacilik hizmeti veren firmalar arasinda rekabetin
yogun oldugu goriilmektedir. Ayrica diger tasima tiirleri ile karayolu
tagimacilig1 arasinda da, hiikiimetlerin aldiklar1 karar ve uygulamalara bagh
olarak rekabet yasanmaktadir (WTO, 2006: 4).

Denizyolu Tasimaciligi

Denizyolu tasimaciligl, kiy1 ve denizasiri tasimacilik olmak tizere iki gruba
ayrilmaktadir. Bununla birlikte, goller ve nehirlerdeki tagimaciliga i¢csuyolu;
yolcu ve yiiklerin okyanus ge¢cmeksizin gemi ile tasinmasi kisa mesafeli
deniz tagimaciligi olarak anilmaktadir. Agirlik ve hacim agisindan tek
seferde en fazla yiikiin tasmnabildigi tasimacilik tiiri olan denizyolu
tasimacilig1 sayesinde yiiklerin daha ucuz ve daha uzak noktalara aktarilmasi
miimkiin olmaktadir.
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Basta Avrupa, Kuzey Amerika ve Japonya olmak lizere gelismis tlilkelerdeki
sanayi sektOriiniin artan enerji ve hammadde talebi, denizyolu
tastmacilifinin gelismesinde biiyiik rol oynamistir. Bunun disinda, uzak
mesafeler arasinda uluslararas ticaretin artig gostermesi, tiretim siire¢lerinin
farkli cografyalarda ve farkli liretim birimleri tarafindan yiiriitiilmesi ve gemi
teknolojisinde yasanan gelismelerin tasimacilifi kolaylastirmasi, deniz
tagimaciligini yayginlastirmistir (Rodrigue, 2006: 5).

Denizyolu tagimaciliginin en Onemli altyapt unsuru olan limanlarda,
ylikleme, bosaltma, kargo birlestirme, kargo bdlme, stok ve kargo hareketleri
hakkinda giincel bilgi saglanmasi, konteyner doldurma/bosaltma,
sandiklama, paletleme, ambalajlama, etiketleme, tartma, tekrar paketleme
gibi hizmetler verilmektedir. Kiiresel ticaretin cografi agidan ugrak noktalar
iizerinde biiyliyen limanlar, kara ile deniz arasinda yiiklerin aktarildig1 yerler
olmanin o6tesinde, ¢ok g¢esitli lojistik faaliyetlerin yiiriitiildiigii lojistik
merkezler olarak 6ne ¢ikmaktadir. Liman yogunlugunu ortaya koyan temel
gostergelerden biri elleglenen yiik veya konteyner miktaridir. Limanlarda
elleclenen yiik icerisindeki konteynerin payi, yiikiin ne dl¢iide konteynerize
edildigini gostermektedir. Konteynerler yiiklerin birimlestirilmesine ve
birlestirilmesine imkan tanimaktadir. Konteyner tasimaciliginin kendine
Ozgii faaliyet alani, gemileri, limanlari, terminalleri, ellecleme ekipmanlari
ve operasyon sekilleri bulunmaktadir.

Liman1 i¢ bolgelere baglayacak kara/demir/deniz/igsuyollarinin varligs,
tasima maliyetlerini diistiren ve verimliligi artiran bir unsurdur. Gelismis
tilke orneklerinde goriilecegi iizere, limanlarin gogu belirli yiik tiirlerinde
uzmanlagsmig; demiryollart ve karayollari, limanlar ile i¢ ige gegmis
durumdadir. Boylece yiikler i¢ bolgelerde yer alan dagitim alanlar1 ve lojistik
merkezlerde biriktirilerek limanlara getirilmekte veya limana indirilen yiikler
bekletilmeden dagitim merkezlerine aktarilmaktadir.

Deniz tasimaciliginda maliyetleri ve etkinligi belirleyen faktorlerin basinda
gelen limanlarda gemilere verilen hizmet karsihiginda odenen bedeller;
fenerler ve tahlisiye Tlcretleri, gemilerin barinma hizmetleri {icretleri,
atiklarin alinma Ticretleri, kanal gecis giderleri, depolama, gemi yer
degistirme, pilotaj, romorkor, palamar ve rihtim {icretleri ile tath su iicreti
seklinde gruplandirilmaktadir. Ayrica limanlarda, gemiye yiikletilen ya da
bosaltilan yiik i¢in yiikleyici kisi ve kurumlara yilikleme/bosaltma giderleri
ad1 altinda bedeller 6denmektedir. Bu giderler, iicret diizeyine, g¢alisma
yontemlerine ve hizina bagli olarak limandan limana farklilik gostermekte ve
dogrudan maliyetlere yliklenmektedir (Saban ve Giigergin, 2009: 6).

Ana gorevleri yilik ve yolcu tasimak olan gemiler, yolcu, yiik, genel kargo ve
Ro-Ro olmak {iizere dort grupta siniflandirilmaktadir. Yolcu gemileri,
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kullanim amacma gore ikiye ayrilmaktadir. Bunlar, kisa mesafeli yolcu
gemileri ile Ozellikle seyahat amaciyla hizmet veren gezinti gemileridir.
Yolcu gemileri gezinti gemilerine gore daha kiigiik ve daha hizlidir. Gemiler
yik tipleri ve yiiklerin fiziki nitelikleri baz alinarak farkli o6zellik ve
kapasitelerde gelistirilmektedir. Yiikk gemileri, mallarin cinsine goére, kuru
yiik ve sivi yiik gemileri seklinde tasarlanmaktadir. Tarim iiriinleri, g¢esitli
maden cevherleri ve komiir gibi yiikler kuru yiik gemileriyle; petrol ve
tirtinleri, sivilastirllmig dogalgaz vb tankerlerle tasinmaktadir. Tanker olarak
adlandirilan sivi yiik gemilerinin kapasitesi 250-350 bin dwt arasinda
degisirken en yiiksek tanker kapasitesi 500 bin dwt civarinda
tasarlanmaktadir. Buna karsilik gemilerde 100-150 bin dwt arasinda degisen
kapasite ile insa edilen kuru yiik gemilerinin en biiyiikleri 350 bin dwt yiik
tagtyabilmektedir. Genel kargo gemileri, 10 bin dwt altinda yiikk tasima
kapasitesi olan, kargo tipi yiklerin tasindigi ve yiikleme/bosaltma
islemlerinin uzun zaman aldigi gemi tiiriidiir. Konteyner tagimaciliginin
yayginlagsmasiyla kargo gemileri yerini konteyner gemilerine birakmistir.
Ro-Ro ise dogrudan araba, kamyon ve tren gibi nakil vasitalari tagiyan
gemilerdir  (Rodrigue vd., 2006: 105). Ozetle denizyolu, bir gemi ile
binlerce karayolu nakil aracinin yiikiinii transfer etme imkan ve firsati
sunmaktadir.

Gemi boyutlan biiyiidiikge birim yiik basina maliyetler diismektedir. Olgek
ekonomisi avantajlar1 kullanilarak maliyet avantaji yaratmasindan otiirii
denizyolu tasimaciliginda giin gectikce yeni ve biiylik tonajli gemiler
kullanilmaktadir. Giiniimiizde deniz tagimaciligi ihtisas gemileri ile
yapilmaktadir. Bu baglamda, yiik gemileri gorev tanimina gore biiyiiklik ve
bi¢im agisindan farkliliklar gostermektedir. Ayrica, gemiler gegebilecekleri
bogaz ve kanallarin adlari ile de siniflandiriimaktadir. Ornegin, Panama
Kanali’ndan gecebilen gemilere panamax, Panama Kanali’ndan
gecemeyecek kadar biiyiik gemilere ise post-panamax denilmektedir.

Demiryolu Tasimacilig

Demiryolu araglarmin biiylik tagima kapasitesiyle sagladigi 6lgek ekonomisi
avantaji, demiryolu tagimaciliginda diisiik degerli yiiklerin biiyiik hacimde
taginmasini  mimkiin kilmaktadir (Coyle vd., 2011: 204). Demiryolu
tagimaciligi genel olarak dokme ve hacimli yiiklerin taginmasinda tercih
edilmekte; gelismis iilkeler; ekonomik olmasindan otiiri, yiik tasimaciligini
karayolundan demiryoluna kaydirmaya ¢aligsmaktadir.

Ulagimin sabit hatlar iizerinde gergeklesme zarureti ve hatlarin yeryiizii
kosullar1 ile yakin ilgisi, demiryollarmin farkli lokasyonlar igin
erigilebilirligini kisitlamaktadir. Ara¢ trafiginde azalma yoluyla o6zellikle
kentsel alanlarda zaman kaybi ve buna bagli stres ilintili sorunlarda
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hafifleme yaninda karbon saliniminda diislisiin insan yasam kalitesine
katkis1, demiryolu ulasiminin avantajlari olarak anilabilecek hususlardir.

Havayolu Tasimacilig1

Havayolu, yolcu tagimaciligr agisindan uzun mesafeli seyahatlerde en ¢ekici
tagima tiriidiir. Buna karsin yiik tasimaciliginda en az yararlanilan alt sistem
havayoludur. Teslim siiresinin Oncelik kazandigi ve {riin agisindan
pazarlama doneminin kisith oldugu durumlarda havayolu tasimaciligi daha
fazla tercih edilmektedir (Bowersox vd., 2002: 346). Havayolu
ulastirmasinda tasima, kargo ucaklariyla ya da yolcu ugaklarmin kargo
boliimlerinden faydalanarak gerceklestirilmektedir.

@
\
\

K‘\F__:)

p—

Boeing 747D Combi

Boeing 747B

DC10-30

N

D

" —

Airbus A-310 Boeing B737-300 Boeing 737-2K2C Freighter
AN C
N T
DC9-32 Fokker F28 (NLM) Fokker F27 (NLM)

Kaynak: Wood vd. (2002: 180).
Sekil 1: Ugaklarda Kargo Yerlesim Alanlart

Ucus mesafesi dikkate alindiginda, ucgaklar icin, bolgesel, uluslararasi ve
kitalararast olmak iizere ii¢ temel kategori ortaya ¢cikmaktadir (Rodrigue et
al., 2006: 108): Belli kita sinirlar1 iginde veya 3.700 km’ye kadar mesafe
kateden ugaklar bolgesel, bir kitadan baska bir kitaya ucus gerceklestiren ve
7.400 km’ye kadar mesafe kateden ugaklar uluslararasi, 11.400 km’ye kadar
veya daha uzun mesafe kateden ucaklar ise kitalararasi tagimacilik
yapmaktadir. Zamana hassas ve ylikte hafif pahali mallar i¢in havayolu,
goreli yiiksek tasima maliyetine ragmen dogru segenektir (Lambert vd.,
1998: 224).

Karma Tasimacilik

Farkli tagima tiirlerinin birlestigi ulastirma tiirii olan karma tagimacilik,
tagima sistemlerinin en az ikisinin bir arada kullanilmasi ile gergeklesmekte
ve giderek yayginlagmaktadir. Ozellikle ulastirma hizmeti sunan firmalarin
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karma tasimaciliktan faydalanmalari, maliyet, hiz ve giivenlik agisindan
onemli istiinliikler sunmakta; sistem verimliligini ve hizmet kalitesini biiyiik
Olgiide arttirmaktadir.

Demiryolu ve karayolunun birlikte kullanildigi karma tasimacilikta sadece
karayolunun tercih edildigi tasimaya gore %55 oraninda CO2 emisyonunun
azaldig1 ve %29 oraninda enerji tasarrufu saglandigi hesaplanmistir. Nitekim
Avrupa’da kombine tagimacilik sektorii her yil ortalama 1,8 milyon ton
biiyiikliigiinde CO, salimmminin diigmesine ve 180 milyon Euro enerji
tasarrufuna imkan saglamistir (Tostmann, 2004: 80).

Demiryolu ve karayolu tiirleri birlestirilerek Ro-La, denizyolu ve karayolu
tirleri birlestirilerek Ro-Ro tagimaciligi yapilmaktadir. Ro-La, kamyon, tir
gibi yiik tasiyan karayolu araglarmin trenle tasinmasi; Ro-Ro ise
lokomotifler, vagonlar, araglar, makineler, nakil vasitalari, treyler veya
konteyner gibi araglarin gemilerle tasinmasi olarak bilinmektedir. Karma
tagimacilikta konteyner, R0-Ro ve Ro-La tasimalari o6ne ¢iktigindan,
limandan-limana tasimacilik anlayisi alicidan-saticiya dogrudan teslim
haline doniismiistiir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014: 22). Hammadde/girdi,
tretimve tiikketim merkezleri farklilastikca, karma tasimacilik kaginilmaz
olmakta ve modlar arasi optimizasyon maliyet minimizasyonu c¢abalarinin
merkezine yerlesmektedir.

Tasima Tiirlerinin Karsilastirilmasi

Tasima tiirlerinin birbirlerine gore zaman, maliyet, esneklik, konfor,
giivenlik vb konularda zaafiyet ya da {istiinliikleri bulunmaktadir. Tablo 2’de
cesitli  gostergelere  gore her bir tasima tiriinin  6zellikleri
karsilagtiriimaktadir.

Tablo 2: Tasima Tiirlerinin Karsilastirilmasi

Tasima Tiirleri Karayolu | Denizyolu Demiryolu Havayolu Boru hatti
Maliyet Orta Diisiik Nisbeten Yiiksek Diisiik
Hiz Orta Diisiik Yiiksek Yiiksek Yiiksek

. . Yiiksek Nisbeten . Cok
Giivenlik Zayif yitksek yitksek Yiiksek vitksek

. - .. Yiiksek - Cok

Kapasite Diistik Yiiksek Diisiik vitksek
Cevreye olumsuz .. - Nispeten Nisbeten ..
etki Yiiksek Diisiik diisiik yiiksek Degisken
Kap_ldan kapiya var Yok Yok Yok Var
teslim

Kaynak: Smith (2002: 65).
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Ticarete konu olan bir malin fiyatim1 belirleyen temel maliyet unsurlar
iretim ve tasima maliyetleridir. Bir malin bir yerden bagka bir yere
gonderilmesinde ortaya cikan tasima maliyetleri, cografi uzakliklara ve
tasima islemlerinde kullanilan kaynaklarin niteligine ve niceligine gore
olugmaktadir. Nakliye, filo, yakit, ara¢ bakimi, siiriicli, sigorta,
ylikleme/bosaltma, gecikme, vergi ve harg, tasimacilikta baglica maliyet
unsurlar1 arasindadir (Frazelle, 2002: 173). Grafik 2’de goriildiigi iizere
uzaklik arttik¢a tagima maliyetleri azalan oranda artmaktadir.

tasima
maliveti

0 nzalhk

Kaynak: Bowersox et al. (2002: 357)
Grafik 2: Uzaklik ve Tagima Maliyetleri

Tagima tiirlerinin, maliyet ve tasima siiresi bakimindan ortaya koydugu
avantajlar birbirinden farklidir. En hizli tagimacilik tiirii havayolu iken en
yavas tagima tiirii denizyoludur. Demiryolu da gorece ve geleneksel
formuyla diisiik hiz karakteristigi tasimakla birlikte yiliksek hizli tren
teknolojisinde meydana gelen gelismeler, demiryolunu havayolu tagimacilig
ile rekabet edecek bir konuma getirmistir. Karayolunda hiz, tonaj ve trafik
yogunluguna baglidir.

Demiryolunda, teknolojik gelismeler sonucunda, giiniimiizde saatte 250 km
hizlara ulasan trenler hizmet vermekte; yeni projeler 450 km/saat hiz
iizerinden yapilmaktadir. Hi¢bir karayolu ve denizyolu tasit1 siirekli olarak
bu hizlarda rekabet edebilir durumda degildir. Demiryolunun tagima
kapasitesi ile bu yiliksek hiz birlikte ele alindiginda, rekabet kosullari
acisindan demiryolunun diger tasima tiirlerine kiyasla bir {stiinliige sahip
oldugu sonucuna varilmaktadir (Rota, 2012: 54). Bu acidan demiryolu
ulastirmasinin gelecekte daha fazla itibar gérmesi beklenmektedir.
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Havayolu tagimaciligi ulastirmada en hizli ¢6ziimii sunmasina ragmen birim
maliyetin en yiiksek oldugu tasimacilik tiiriidiir. Bu yiizden bu tasimacilik
tiiriinde yiikten daha ziyade yolcu tasimacilig1 gelismistir (Ozbilgin, 2011:
16). Denizyolu tagimaciliginda ton-km cinsinden tasima maliyeti, karayolu,
demiryolu ve havayoluna goére daha diisiiktiir. Bununla birlikte, limanlardaki
biirokratik  islemlerin  yogunlugu ve altyapi yetersizlikleri tasima
maliyetlerini arttirmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014: 13).

Grafik-3’te, mesafeye bagli olarak aymi yiikiin karayolu ve demiryoluyla
tasinmasinda ortaya ¢ikan tasima maliyetleri karsilastirilmaktadir. Mesafe
arttikca karayolu tasimaciligi ekonomik olmaktan uzaklasirken, demiryolu
daha ekonomik segenek olmaktadir. Grafik 3’te goriildiigi gibi 600 km’den
sonra demiryolu tasimaciligi maliyet acisindan daha avantajlidir. Olgek
ekonomisi acisindan bakildiginda ise, tasima faaliyetlerinin kiigiik
hacimlerde yapilmasi karayolunda birim maliyetleri artirmakta ve
verimsizlige neden olmaktadir.

karayolu ™

2000

a ma]i}-‘etly
-2 7000
o /
@r’ &000 A’/_
B sooo d:’;m;‘l"l‘%
8 4000 -
H /
® 3000
% 2000 -~
E
1000
0
o 200 400 600 800 1000 1200
mesafe (lom)

Kaynak: Savy (2013: 215).

Grafik 3: Karayolu ve Demiryolu Tasima Maliyetleri

Kapasite, birim zamanda belirli noktalar arasinda taginabilen yiik hacmiyle
olglilmektedir (Geunes ve Taaffe, 2008: 10-4). Tasima tiirlerinin her biri,
cesitli Olgiitlerde yiikk ve yolcu ulastirma talebini karsilama 6zelligine sahip
olmakla beraber, tasiyici araglarin yiikk tasima kapasiteleri birbirinden
farklilik gostermektedir. Demiryolu ve denizyolu tagimaciliginda kullanilan
tasiyict araglar, ylikleme hacmi agisindan diger tasima tiirlerindekilere gore
daha yiiksek kapasiteye sahiptir.
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Karayolu ulasimi, denizyolu ve demiryoluna goére birgok dezavantaji
olmasina ragmen en c¢ok tercih edilen ulastirma tiiriidiir. Karayolu yik
tastmacilifinda kisa mesafelerde hiz ve esneklik Olciitleri 6n plana
cikmaktadir. Ozellikle, iiriinii kolay ve aktarmasiz sekilde kapidan kaprya
teslim avantajina sahip olmasi, karayolu tasimacilifini diger tasima
tiirlerinden ayiran en énemli unsurlardandir. Karayolu nakil araglar1 yiiksek
hareket ve davranig serbestisine sahiptir. Bununla birlikte, denizyolu ve
demiryolu tasimaciliginda, karayoluna gére hem daha diisiik karbondioksit
salinimi vardir hem de yiiklerin giivenilir ve hasarsiz taginma orani daha
yiiksektir.

Tagima tiirleri arasinda birbirine en kolay ikame edilebilen sistemler
demiryolu ve karayoludur. Demiryolu tasimaciligi, karayoluna gore daha
siirdiiriilebilir ve verimli oldugu i¢in yolcu ve yiik tasimaciligina hem
alternatif olmakta hem de ek segenekler sunmaktadir. Ancak, demiryolu
tagimaciliginin giizergah degistirme konusunda esneklige sahip olmamasi ile
baslangi¢c noktasindan varig yerine kadar aktarmasiz bir tasimaya olanak
vermemesi onemli bir dezavantajdir. Farkli tasima tiirlerinin genel 6zellikleri
Tablo 3’te 6zetlenmektedir.

Demiryollar1 uzun mesafelerde agir yiiklerin tasinmasinda biiylik avantajlar
sunmaktadir. Havayolu tasimacilifi genellikle degeri yiliksek, hacmi ve
yogunlugu kiiclik yiiklerin taginmasinda tercih edilmektedir. Demiryolu
tagimacilifinda yiik tasima bedeli, esyanin tiirii, tasima mesafesi, vagon tipi
ve yukiin agirli@i gozetilerek hesaplanmaktadir. Fiyat tarifesinde meydana
gelen degisiklik diger tasima tiirlerine gore ¢ok diisiik diizeydedir.

Denize kiyisi bulunmayan iilkeler denizyolu tasimaciligindan dogrudan
faydalanamamakta ve tercih edilebilecek glizergahlar denize kiyisi olan
kentlerle simirli kalmaktadir. Ancak karma tasimacilik yontemleriyle i
bolgelerden limanlara karayolu ve demiryoluyla erisim imkam
saglanabilmektedir.

Tasima faaliyetlerinin ¢evre iizerindeki olumsuz etkileri 6nemli ekolojik
sorunlara yol a¢gmakta ve insanlarin yasam kalitesini tehdit etmektedir.
Tasima tiirleri agisindan giiriiltii kirliligi, hava kirliligi ve kazalar olmak
tizere i 6nemli gevresel etki one ¢gikmaktadir (UBAK, 2005: 12). Karayolu,
cevre ve hava kirliligini en fazla artiran tasima tiriidiir. Genellikle
karayolunda yakit olarak benzin, demiryolunda ise dizel yakit ve elektrik
kullanilmaktadir. Elektrikli tagima sirasinda hemen hemen hi¢ kirletici
emisyon olusmamaktadir. Demiryollarinin hava kirliligindeki pay1 ortalama
%S5 iken, karayollarinin payi ise %85 olarak ifade edilmektedir (Ay, 2008).
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Tablo 3: Tasima Tiirlerinin Genel Ozellikleri

Tasima Giliglii Yonleri | Zayif Yonleri Temel Jr?ftﬁl;?n Tasman
Tiirleri uglu Y Ozellikleri PO Uriinler
Ozelligi
Smirh Yiyecek,
kapasite, Yerel, bolgesel | Yiiksek giyecek,
Erisilebilirlik, | yijksek ve ulusal degere elektronik
Hiz, maliyet pazarlara kii¢iik | sahip, diisiik | esya,
Karayolu Hizmet diizeyi hacimlerde yiik | hacimli, mobilya
tagmabilmesi nihai mallar
. Nehirler ve Diistik
Dgspk h.l.Z’ . kanallar yoluyla | degere Ham
Erisilebilirlik rtici sahip. ham petrol,
Yiiksek yurtig - P. madenler,
- pazarlara kii¢iik | maddeler, o
kapasite, . .. - . ciftlik
Deni .o . hacimlerde yiik | yigin haline |7 . = .
enizyolu | Disiik maliyet, . . . triinleri,
taginabilmesi, getirilmis ;
Uluslararasi S giyecek,
etkinlik uluslararast | firtinler, oo
y pazarlara kiigiik | konteynerize esva
hacimlerde yiik | edilmis Osﬁn’cak
taginabilmesi nihai mallar | %Y
Erisilebilirlik, Yerel, bolgesel Diisiik K6miir,
. Degisken X degere kereste,
Yiiksek hizmet diizeyi, [VEUlUSAl | o ham | kagi, tahl,
. kapasite zarar etme pazarlara biiyiik -
Dem|ry0|u o . ald . . maddeler, klmyasal
Diisiik maliyet hacimlerde yiikk | . o
riski X . yiiksek tiriinler
taginabilmesi o
hacimli
Erisilebilirlik, | Yurtigi Yiiksek
Yiksek pazarlara degere
maliyet, diisiik | yiiklerin acele | sahip, nihai
Hiz, . . . L
N . kapasite taginabilmesi ve | mallar, Bilgisayar,
Giivenlik .
Esneklik ' uluslararast diisiik dergi, ilag
Havayolu pazarlara kiigiik | hacimli,
hacimlerde yiik | zamana
taginabilmesi duyarli
Yiikleri transit | Dustk h}Z7 Yurtigi Diisiik Ham
halindeyken | Smirli ag pazarlarda uzak | degere
imkani . petrol,
depolama mesafelere sahip, sivi etrol
imkan, biiyitk iiriinler, Eenziﬁ
Boru Hattt | \/erimiilik, hacimlerde yiik | zamana doal sz
Diisiik maliyet taginabilmesi duyarsiz gal e

Kaynak: Coyle vd. (2011: 345).
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Tasima Tiirii Tercihi

Uluslararasi ticarette mallar bir iilkeden bir baska iilkeye, iilke sinirlari
icinde gerceklestirilen ticarette ise mallar sehirler veya yerlesim yerleri
arasinda sevk edilmektedir. Bu sevkiyatin tagima tiirlerinden herhangi biriyle
yapilmas: gerekmektedir. Artan uluslararasi rekabet ortami, tagimanin daha
siiratli ve ekonomik bir sekilde gerceklestirilmesini zorunluluk haline
getirmekte ve ylik sahiplerini diisiik maliyetli, hizli1 ve giivenli tagima tiirline
yonlendirmektedir. Bu bakimdan, tagima yonteminin belirlenmesi, hem
ticaretin gelistirilmesi hem de iilke kaynaklarinin rasyonel bir bi¢imde
kullanilmasi agisindan 6nem tasimaktadir.

Birbirinden farkli 6zelliklere sahip olan, karayolu, demiryolu, denizyolu,
havayolu, i¢ suyolu ve boru hatt1 gibi ulagtirma sistemlerinin tasidig1 yiik
tipleri, tasitma maliyetleri, tasima sekilleri, tasima mesafeleri ve fiziksel
Ozellikleri farklidir. Tagima tiirli se¢iminde belirleyici faktorler, uzaklik,
triiniin 6zellikleri, yiikk miktari, hiz ve ulastirma altyapisidir (Tavasszy ve
Meijeren, 2011: 10). Ayrica, ulastirma hizmeti talep edenlerin beklentileri,
ihtiyaglar1 ve dncelikleri de ulastirma tiirlerinin se¢ciminde etkili olmaktadir.

Tagima sistemlerinin belirlenmesinde cografi unsurlar baglaminda ii¢ temel
mekansal kisit 6ne ¢ikmaktadir (Rodrigue vd., 2006: 8): Bunlar topografya,
hidrografya ve iklimdir. Arazinin fiziksel 6zelliklerini niteleyen topografya
kara tagima sistemlerinin etkinligini belirlemektedir. Ornegin, daglar ve
vadiler, tasima aglariin yapist ile ulastirma projelerinin fizibilitesini ve
maliyetini etkilemektedir. Nitekim ulastirma altyapisi insa edilirken fiziksel
engellerin en az bulundugu alanlar tercih edilmektedir. Deniz, gol, nehir,
okyanus ve bunlarin birlestigi kiy1 sahalarinin fiziksel 6zelliklerini niteleyen
hidrografya denizyolu tasima sistemlerinin etkinligini belirlemektedir.
Ornegin, gidis gelise elverisli kanallar, nehirler, goller ve denizlerin varlig
denizyolu tasimaciligini etkilemektedir. Iklim sartlarinin en Onemli
bilesenleri ise hava sicaklig1, riizgar ve yagistir. Bunlar tagima tiirlerini farkli
siddetlerde etkilemektedir. Fiziksel kisitlar, yilk ve yolcu hareketinin
karsisina mutlak ve nispi engeller olarak ¢ikmaktadir. Mutlak ve nispi engel
ornegi Sekil 2°de goriilmektedir.
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Mutlak Engel
Tasmma tiirii
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iisiik[______] Yiiksek
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Kaynak: Rodrigue vd. (2006: 9).
Sekil 2: Tagima Giizergahinda Karsilagilan Mutlak ve Nispi Engeller

Yik tagimaciliginda mutlak engelle karsilagildiginda tasima tiiriiniin
degistirilmesi gerekmektedir. Ancak tiinel, kdprii vb c¢oziimler, mutlak
engelin asilmasinda fayda saglamaktadir. Boylece tasima tiirii degisimine
gerek duyulmamaktadir. Nispi engel ise, tasima giizergahina etki etmekte;
tagima mesafesinin ve siiresinin uzamasina yol agmaktadir.

Tasimacilik i¢in en uygun yontem, esyanin gondericiden aliciya kadar tek bir
ara¢ ve tek bir tasima tiriiyle dogrudan iletilmesidir. Ancak uluslararasi
sevkiyatta, miisteri talebi, igin niteligi, yiik kapasitesi, cografi kosullar gibi
cesitli faktorlerin etkisiyle tek bir tasima tiirii ve tasima araci
kullanilmamaktadir. Diinyada hizla yayginlasan ve toplam tasimadaki pay1
giderek artan karma tagimacilikta uzun mesafeli tasimalar, ¢cevreye daha az
zarar1 dokunan demiryolu ve denizyolu ile yapilmakta; karayolu ise noktasal
ulasimlarda tamamlayici rolilyle ortaya ¢ikmaktadir.

En ekonomik tasima bigimi, tasima mesafesine ve tasinan iiriiniin
Ozelliklerine bagli olarak secilse de, ¢ok sayida unsur tagima yonteminin
tercihinde belirleyici olmaktadir. Miktar olarak daha az ve deger olarak
yiiksek olan mallar i¢in uzun mesafede tercih edilen ulasim sekli karayolu
iken; miktar1 ¢ok, hacimli, daha agir ve deger olarak daha diisiik olan mallar,
demiryolu ve denizyoluyla tasinmaktadir. Hacmi kiiciik, degeri yiiksek ve
aciliyeti olan mallarin tasinmasinda ise havayolu tercih edilmektedir. Ote
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yandan, yiiklerin iiretim yerinden tiikketim yerine kadar zarar gdrmesinin,
kaybolmasinin ve herhangi bir tiirden digerine aktarilma zamaninda olusacak
gecikmelerin Oniine gegilmesi i¢in, tasinacak yiiklerin birim yiik haline
getirildigi konteyner tipi tasimacilik tiim diinyada yayginlik kazanmaktadir.
Yiklerin konteyner seklinde tasinmasi, farkli ulastirma sistemlerinin
isbirligini miimkiin kilmakta ve karayolunun yiiksek oranli tagima payini,
diger tagima tiirlerine kaydirmaktadir.

Tavasszy ve Meijeren (2011) tarafindan tasima tiirii se¢imi ile ilgili olarak
yapilan ¢alismada, zaman ve tasima iicretinin kombinasyonundan olusan ve
genellestirilmis maliyet fonksiyonunu igeren basit bir modelden
yararlanilmistir. Tasima igin yapilan 6demeler ve yolculukta harcanan
siirenin maliyetini genellestirilmis maliyet icinde dikkate alan modelin
matematiksel gosterimi asagidaki gibidir:

Burada GC, genellestirilmis maliyet; VOT, harcanan siirenin maliyeti; T,
harcanan siire; P ise, tasima hizmetinin parasal kargiligidir. m tagima tiirlini,
g iriinii simgelemektedir. Tastyicilar, hesaplanan genellestirilmis maliyetler
arasinda en diisiik maliyetli tasima tiiriinii segmektedir. Ornegin, 7 ton yiik
icin harcanan siirenin maliyetinin, ton ve saat basina 5 Euro (€) oldugunu
varsayalim. Karayoluyla yapilacak tagimaya 800 € ve demiryoluyla ise 500 €
odeme yapilacagini farzedelim. Indirme, bindirme ve aktarma siireleri
karayoluyla 24 saat, demiryoluyla 48 saat olsun. Genellestirilmis maliyet iki
durumda su sekilde hesaplanmaktadir:

Karayolu i¢in: 800 + (7 x 5 x 24) =1.640 €
Demiryolu igin: 500 + (7 x 5 x 48) =2.180 €

Bu durumda tasiyicilar, diger etkenlerden bagimsiz olarak karayolu tiiriinii
tercih edecektir. Asagida genellestirilmis maliyet fonksiyonu g¢ergevesinde,
zaman, maliyet ve ylik hacmine gore tagima tiirli se¢iminin grafik
gosterimine yer verilmektedir. Yatay eksende zaman, dikey eksende tagima
hizmetine yapilan 6demenin oldugu Grafik-4.a’da tasima tiirleri negatif
egimli bir egri boyunca siralanmaktadir. Havayolu tagimaciligi, hizli ve
pahali tasima hizmeti sundugundan egrinin basinda; denizyolu tagimaciligi
yavas ve ucuz tagima hizmeti sundugundan egrinin sonunda yer almaktadir.
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Kaynak: Tavasszy ve Meijeren (2011: 12).
Grafik 4: Maliyet, Zaman ve Yiik Hacmi Unsurlarina Bagli Tagima Tiirti Se¢imi

Zaman ve fiyat eksenlerinden olusan Grafik-4.a’nin iki boyutlu oldugu
gorlilmektedir. Tagima hizmetinin parasal karsiligi olarak gosterilen fiyat
zamana oranlandiginda birim zamana diisen maliyet elde edilir. Bdylece
zaman ve maliyet unsuru birlestirilerek tasima tiirii se¢imine etki eden
unsurlara iigiincii olarak yiik hacminin eklenmesiyle Grafik-4.b tiiretilebilir.
Grafik-4.b’ye gore, yiilk hacmi arttikca denizyolunda birim zamana diisen
maliyet artmakta; yiik hacmi azaldik¢a, diger tasima tiirlerinde birim zamana
diisen maliyet azalmaktadir.

Zaman, maliyet ve yiik hacmi unsurlarin1 dikkate alan bir genellestirilmis
maliyet fonksiyonu gelistirildiginde en uygun tagima tiiriiniin sec¢imi
kolaylagmaktadir. Ancak, en kisa zamanda, en diisiik maliyetle ve en giivenli
bir bicimde yiikiin taginmak istenmesi ¢ok amacli bir karar vermeyi
gerektirmektedir. Bu bakimdan amaglarin  hepsinin ayni  anda
gergeklestirilebilmesi, tagima tiirli tercihini karmagik hale getirebilmektedir.

AB’de Tasima Tiirlerinin Ticaretteki Paylar

Tasima tiirlerinin yurti¢i ve dis ticaretteki paylar1 iilkeden iilkeye degisen
agirhik sergilese de, birgok iilkede dis ticaretin biiylik bir kism1 denizyoluyla;
yurtiginde yiiriitiilen ticaretin ise Onemli bir bdlimii karayoluyla
gerceklestirilmektedir.
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Tablo 4: AB’de Yiik Trafiginin Ulagtirma Tiirlerine Gore Dagilimi (2011)

Tasima Tiirleri Karayolu | Denizyolu | Demiryolu | Havayolu | i¢suyolu
Sk{n‘f)‘ trafigi (milyar ton- 1.734 1.408 420 3 141
Pay (%) 45,3 36,8 11 0,1 37
Thracat (milyar Euro) 321 739,6 22,6 423,2 3,6
Pay (%) 20,6 47,4 1,4 27,1 0,2
Ithalat (milyar Euro) 2249 9541 20 324,6 3,9
Pay (%) 13,1 55,4 1,2 18,9 0,2

Toplam dis ticaret

! 545,9 1.693,7 42,5 747,8 7,5
(milyar Euro)
Pay (%) 16,6 51,6 13 22,8 0,2
fhracat (milyon ton) 85,6 442 .4 20,3 10,4 6,4
Pay (%) 15 77,4 3,6 18 11
Ithalat (milyon ton) 59,8 1.232,8 69,8 3,8 12,4
Pay (%) 36 74,6 4,2 0,2 08
(Tn‘iﬁif‘omn ‘géi)tlcaret 1454| 167572 90,1 143| 188
Pay (%) 6,5 75,3 4,1 0,6 0,8

Kaynak: EU (2013: 29-36).

Tablo 4’te 2011°de AB’de yiik trafiginin tasima tiirlerine gore dagilimi
goriilmektedir. Bolgede ton-km cinsinden yiik trafiginde karayolunun pay1
%45,3, denizyolunun pay1 %36,8, demiryolunun pay1 %11, havayolunun
pay1 %0,1 ve igsuyolunun pay1 %3,7’dir. Parasal deger dikkate alindiginda,
ihracatin %47,4’1i denizyolu, % 27,6’s1 havayolu, %20,6’s1 karayolu, %1,4’
demiryolu ve %0,2’si i¢suyoluyla; ithalatin ise, %55,4’1 denizyolu, %18,9°u
havayolu, %13,1°1 karayolu, %]1,2’si demiryolu ve 9%0,2’si i¢suyoluyla
gerceklestirilmistir. Parasal degere gore toplam dis ticaretten denizyolunun
aldig1 pay %51,6, havayolunun %22,8, karayolunun %16,6, demiryolunun
%1,3, igsuyolunun ise %0,2’dir. Tonaj deger dikkate alindiginda, ihracatin
%77,410 denizyolu, %15°1 karayolu, %3,6’s1 demiryolu %1,8’i havayolu ve
%1,1°1 igsuyoluyla; ithalatin ise, %74,6’s1 denizyolu, %4,2’si demiryolu,
%3,6’s1  karayolu, %0,2’si  havayolu ve  9%0,8’i igsuyoluyla
gerceklestirilmistir. Tonaj degere gore toplam dis ticaretten denizyolunun
aldigi pay %75,3, havayolunun %0,6, karayolunun %6,5, demiryolunun
%4,1, igsuyolunun ise %0,8’dir.
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AB’de hem mal miktar1 agisindan hem de deger olarak dis ticaretin tasima
sistemlerine gore dagilimina bakildiginda, ulastirma tiirlerinin hayli farkli
agirlikta rol aldig1 goriilmektedir. Toplam yiik trafigi dikkate alindiginda ise,
tagima tiirleri arasinda dengeli dagilimin olmadigi; denizyolu ve karayolu
tastmacilifinin  bariz  stlinlik  tasidigi  gozlenmektedir.  Avrupa
Komisyonu’nun temel ulastirma stratejisi ulastirma tiirleri arasinda denge
tesis etmektir. Ozellikle trafik yogunlugunu diisiirmek ve tastyic
seceneklerini ¢esitlendirmek acisindan karayolu tasimaciligina alternatif
olacak ulastirma tiirlerinin gelistirilmesi ve desteklenmesine Oncelik
verilmesi  benimsenmektedir. Bu  baglamda tasima  sisteminin
stirdiiriilebilirligi, ¢evreyi daha az kirletmesine, daha az tehlike arzetmesine
ve daha diisiik maliyet sunmasina bagh goriilmektedir. Komisyon tarafindan
gelistirilen politika, kisa deniz nakliyesi ile demiryolu ve igsuyolu
tagimaciligindan  yararlanarak  farkli  tasima  tiirlerinin  birbirine
eklemlenmesini savunmaktadir. Bununla beraber, havayolu tagimaciliginin
cevreye verdigi zararin boyutu bu tagima tiiriiniin karayolu tasimaciligina
alternatif olarak goriilmesinin dniine gegmektedir (Tostmann, 2004: 80).

Tiirkiye’de Tasuma Tiirlerinin Yurtici ve Uluslararas: Ticaretteki Paylar

Tirkiye’nin cografi konumu her tiirlii ulastirma tiiriiniin kullanilmasina
imkan sunmakta ve tiim ulastirma tiirlerinden faydalanilmaktadir. Ayrica
tilke, i¢ pazar biiyilikliiglinlin yan1 sira cografi konumu itibariyla farkl ticari
bolgelere nispi yakinligiyla 6nemli bir potansiyele sahiptir. Ancak iilkenin i¢
kesimlerindeki karasal iklim kosullari, ulastirma sistemlerinin gelisimi
tizerinde belirleyici olmaktadir. Tiirkiye’nin yiiksek ve engebeli bir
topografyaya sahip olmasi, karayolu ve demiryolu ulagimini zorlastiran
unsurlarin baginda gelmektedir.

Tablo 5: Tiirkiye’de Yurti¢i Yiik Trafiginin Ulastirma Tiirlerine Gore Dagilimi (2014)

Ulagtirma Tiirleri Karayolu | Denizyolu | Demiryolu | Havayolu | Toplam
Yiik Trafigi (milyon ton-km) 234.492 11.992 15.572 26| 262.082
Oran (%) 89,5 59 4,6 0,01 100

Kaynak: UDH (2015: 11).

Tablo 5’te Tirkiye’de yurti¢i yik trafiginin tasima tiirlerine gore dagilimi
gorlilmektedir. Buna gore, 2010°da ton-km cinsinden yurti¢i tagimacilikta
karayolunun pay1 %88, denizyolunun %6, demiryolunun %35,5, havayolunun
ise %0,5’tir. Yurtigi tagimalarda karayolu lehine onemli bir dengesizlik
bulunmaktadir.
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Tiirkiye’de, dis ticarete yonelik tagimacilik hizmetleri biiyliik oranda
denizyolu ile yerine getirilmektedir. Dis ticaret faaliyetleri kapsaminda
demiryolu tasimacilifinin pay1 olduk¢a diisiik diizeydedir. 2014°te dolar
cinsinden ihra¢ mallarinin yaklasik %55°1 denizyolu, %35°1 karayolu, %9’u
havayolu, %0,6’st demiryolu ile taginmistir. ithal mallarin ise %58’
denizyolu, %15’1 karayolu, %10’u havayolu, %0,5’i demiryolu, %15’ ise
diger tasima tiirleri ile taginmigtir. Toplam dig ticaretten denizyolunun aldigi
pay %57, havayolunun %9,71, karayolunun %23, demiryolunun %0,53’diir.

Tablo 6: Tiirkiye Dis Ticaretinin Ulastirma Tirlerine Gore Dagilimi (2014)

Thracat ve

ithalat Karayolu Denizyolu | Demiryolu | Havayolu Diger Toplam

ihracat (bin §) | 55.270.960 | 86.304.496| 922.776| 14.103.312| 1.008.613| 157.610.158
Oran (%) 35,07 54,76 0,59 8,95 0,64 100
ithalat (bin ) | 37.300.980 | 141.381.287 | 1.206.626 | 24.696.997 | 37.591.227 | 242.177.117
Oran (%) 15,40 58,38 0,50 10,20 15,52 100
ﬁg’;ﬁe‘?(‘éﬁ 5) | 92571940 227.685783 | 2.129.402 38.800.309 | 38.599.840 | 399.787.275

Oran (%) 23,16 56,95 0,53 9,71 9,66

100

Kaynak: TUIK (2015a; 2015b).

Tablo 5 ve 6’da goriildiigli tzere, Tirkiye’de i¢ piyasadaki ticaret
karayoluna; dis pazarlara yapilan sevkiyatlar denizyoluna bagimlidir.
Demiryolunun dis ticaretten aldigi pay disiiktiir. Karayolu tagimacilig
Tiirkiye’de en yaygin kullanilan tasimacilik seklidir. Ulkenin karayolu
tasimacilifinda sahip oldugu filo biyikligi, birgok gelismis {ilkenin
ilerisindedir. Tiirkiye’de i¢ suyollar1 geri planda kalmis; demiryolu
tagimaciligi ise, diger tagima tiirlerine gore daha az gelisme gostermistir.
Diger tasimacilik tiirleri ile karsilastirildiginda, kisa mesafeli deniz
tasimaciliinin da henliz Onemli bir pazar payina sahip olmadig
goriilmektedir.

Yontem

Bu calismada saptanan 5 kriterin sayisal degerleri belirlenerek yurtici ve
yurtdist yiik tagimaciligi i¢in tagima tiirli se¢imi ele alinmistir. Analitik
Hiyerarsi Prosesle (AHP) alternatifler arasindan en uygun segimlerin
siralamasi yapilmis ve sonuglar incelenmistir.
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Analitik Hiyerarsi Proses

AHP Myers ve Alpert (1968) tarafindan ortaya atilmis ve Saaty (1977)
tarafindan gelistirilmis ¢ok kriterli karar verme ydntemlerinden birisi olup
karar problemlerinin karmasik yapisini ¢6zmek iizere yayginlasan kullanima
konu olmaktadir.*

AHP’nin ilk adiminda bir karar verme problemi hiyerarsik olarak
diizenlenmekte; hedef, kararnn etkileyen nitel/nicel kriterler ve
degerlendirilecek alternatifler belirlenmektedir. Ikinci asamada, tamimlanmis
bir karsilagtirma 6lcegi kullanilarak ve kriterlere goreceli 6nem degerleri
verilerek ikili karsilastirmalar yardimiyla alternatiflerin  siralamasi
yapilmaktadir.

AHP’de olusturulacak hiyerarsinin en baginda probleme iligkin nihai amag
yer almaktadir. Amacin altinda, amaca ulasmay1 saglayan kriterlere;
hiyerarsinin en sonunda ise alternatiflere yer verilmektedir. Kriterlerin
birbiriyle karsilastirilabilmesi igin n kriter sayisi dikkate alinarak nxn
boyutunda bir A matrisi olusturulmaktadir. Bu matriste i sira elemaninin j
siitun elemanina gore ne kadar onemli oldugu gosterilmektedir. Karar
hiyerarsisi olusturulduktan sonra, asagidaki formiile gore kriterlerin Gnem
derecesi olan goreceli oncelik degerleri bulunmaktadir.

b. a

] = n
hE”
i=1l

Kriterler arasindaki goreceli dnem dereceleri belirlendikten sonra matriste
yer alan degerlerin tutarli olup olmadig1 kontrol edilmektedir. Karar verici
tarafindan formiile edilen yargilarin ve ikili karsilastirmalarin tutarlilig:
tutarlilik orani ile ol¢iilmektedir. Tutarlilik oran1 (CR) adi verilen bu dlgi,
Saaty tarafindan onerilen 0,10’un altindaysa yargilarm tutarli oldugu kabul
edilmektedir. Tutarsizlik endeks degerinin (CI) rassal endeks degerine (RI)
orani olarak alinan tutarlilik oran1 asagidaki sekilde hesaplanmaktadir.

cl=A="
n-1

cr=<
RI

* Daha fazla bilgi bkz. Saaty (1977) , Saaty ve Vargas (2006)
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Burada Angx maksimum o6zdeger; n karar noktalarmi etkileyen kriter
sayisidir. Rassal endeks, karsilastirma matrisinin boyutuna gore
degismektedir. Karsilastirilan kriter sayisina iliskin RI degerleri Tablo 7°de
verilmistir.

Tablo 7: RI Degerleri

n RI n RI
1 0 8 1,41
2 0 9 1,45
3 0,58 10 1,49
4 0,90 11 1,51
5 1,12 12 1,48
6 1,24 13 1,56

Son asamada  alternatifler,  kriterlerin = agirlikli  ortalamalariyla
degerlendirilmekte ve alternatiflerin tercih edilme sirasi belirlenmektedir.

AHP Uygulamasinda Hiyerarsik Yapt

Yurti¢i ve uluslararasi tagimacilikta en uygun tasima tiirii se¢imine iligkin
kriterler belirlenirken literatiirdeki bazi ¢aligmalardan ve lojistik sektoriinden
uzmanlarin goriiglerinden yararlanilmistir. Bu kriterler, Sekil-3’te goriildigi
gibi maliyet, giivenlik, hiz, kapasite ve biirokrasi avantaji seklindedir.
Boylece tasima tiirleri belirlenen kriterler kapsaminda AHP ile
degerlendirmeye tabi tutulacaktir.

HEDEF

Kriterler | Maliyet Giuvenlik Hiz Kapasite Biirokrasi
avantaji ' avantaji avantaji

Alternatifler Karayolu Denizyolu Demiryolu Havayolu

Sekil 3: AHP Hiyerarsik Yapisi
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Kriterler Arast Karsilagtirma Matrisleri

Oncelikle karar verme probleminin genel amaci dikkate alinarak kriterler
kendi aralarinda ikili olarak karsilastirilmistir. Asagida yurtigi ve yurtdisi
tagimaciligi i¢cin uzman kisilerin ortak tercihleri dogrultusunda olusturulan
kriterler aras1 karsilastirma matrisleri verilmektedir.

1 3 2 45 [1 4 4 2 3]
3 112 2 3 s 1 2 13 12
Aprigi=|12 2 1 3 4 Atustararass = | 1/4 112 1 1/4 113
4 05 13 1 2 Y2 3 41 2
[1/5 13 1/4 12 1] 13 2 312 1 |

Coklu kriterlerin ikili kargilagtirmalari kriter agirliklarinin bulunabilmesi i¢in
yapilmaktadir. Her bir kriterin agirligr ve goreli oncelik degerler asagidaki
tablolarda verilmistir.

Tablo 8: Yurtigi Yiik Tasimaciligi icin Degerlendirilen Kriterlerin Agirliklar

Kriterler Maliyet | Giivenlik | Hiz | Kapasite | Biirokrasi | Goreli Oncelik
Maliyet 0,438 0,439 0,490 0,381 0,333 0,416
Giivenlik 0,146 0,146 | 0,122 0,190 0,200 0,161
Hiz 0,219 0,293 0,245 0,286 0,267 0,262
Kapasite 0,110 0,073 | 0,082 0,095 0,133 0,099
Biirokrasi 0,088 0,049 | 0,061 0,048 0,067 0,062

Amax=3,067; CI=0,016; CR=0,015 (CR<0,10 oldugundan karsilastirmalar tutarlidir)

Elde edilen sonuglara gore yurtigi tasimalarda birinci dncelikli kriter maliyet
kriteri olmustur. Maliyet kriterini hiz, giivenlik, kapasite ve biirokrasi
avantaji  kriterleri izlemistir. Kriterler temelinde olusturulan ikili
kargilagtirma matrisinin tutarlilik oran1 %1,5 olarak bulunmus ve bu deger
%10’dan kiigiik oldugu i¢in matrisin tutarli oldugu sonucuna varilmistir.

Elde edilen sonucglara gore uluslararasi tasimalarda birinci Oncelikli kriter
maliyet kriteri olmustur. Maliyet kriterini kapasite, biirokrasi, giivenlik ve
hiz avantaji kriterleri izlemistir. Kriterler temelinde olusturulan ikili
kargilagtirma matrisinin tutarlilik orant %2,2 olarak bulunmus ve bu deger
%10’dan kii¢iik oldugu i¢in matrisin tutarli oldugu sonucuna varilmistir.
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Tablo 9: Uluslararasi Yiik Tagimaciligi i¢in Degerlendirilen Kriterlerin Agirliklar

Kriterler Maliyet | Giivenlik | Hiz | Kapasite | Biirokrasi | Géreli Oncelik
Maliyet 0,429 0,381 0,286 0,490 0,439 0,405
Giivenlik 0,107 0,095| 0,143 0,082 0,073 0,100
Hiz 0,107 0,048 0,071 0,061 0,049 0,067
Kapasite 0,214 0,286 | 0,286 0,245 0,293 0,265
Biirokrasi 0,143 0,190 0,214 0,122 0,146 0,163

Amax=3,102; CI=0,025; CR=0,022 (CR<0,10 oldugundan karsilastirmalar
tutarlidir)

Yurti¢ci Tasimacilik Alternatifleri icin Karsilagtirmalar

Caligmanin bu asamasinda tagima tiirleri her bir kritere gore ayri ayri ikili
karsilagtirmalara tabi tutulmustur. 4 tagima tiirii analiz edildiginde 4x4
boyutlu matrisler olusturulmus; 5 kriter dikkate alindigindan her bir kriter
acisindan tagima tiirlerinin ikili karsilastirmalari i¢in 5 tablo diizenlenmistir.
Asagida yurtigi tagimacilik agisindan alternatif tasima tiirlerinin goreli
oncelik agirliklarina ulasilma asamalar1 gosterilmektedir.

12 w24 1wz 2 3 15 413
K=H2 1 U233 1 2 U2 1211315
2 2 1 3 2 12 1 14 /4 3 1 15
/4 1/3 1/3 1\ \3 2 4 1| \3 5 5 1|
14 13 3 1434
Kez| 4 1 3 8| U4 1 122
U3 1 4 us 2 13
/3 15 1/4 1 /4 1/2 1/3 1|

Elde edilen sonuglara gore yurti¢ci tagimalarda maliyet kriteri agisindan
oncelikli tagima tiirli demiryolu olmustur. Demiryolunu, karayolu, denizyolu
ve havayolu tagima tirleri izlemistir. Alternatifler temelinde olusturulan ikili
kargilagtirma matrisinin tutarlilik orant %4,8 olarak bulunmus ve bu deger
%10’dan kiigiik oldugu i¢in matrisin tutarli oldugu sonucuna varilmistir.
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Tablo 10: Yurtici Yiik Tagimaciliginda Tasima Tirleri i¢in Maliyet Kriteri
Acisindan ikili Karsilagtirmalar

Tasima Tiirleri | Karayolu | Denizyolu | Demiryolu | Havayolu | Géreli Oncelik
Karayolu 0,267 0,375 0,214 0,364 0,305
Denizyolu 0,133 0,188 0,214 0,273 0,202
Demiryolu 0,533 0,375 0,429 0,273 0,402
Havayolu 0,067 0,062 0,143 0,091 0,091

Amax=4,131; CI=0,043; CR=0,048 (CR<0,10 oldugundan karsilagtirmalar
tutarhdir)

Tablo 11: Yurti¢i Yik Tagimaciliginda Tagima Turleri i¢in Giivenlik Kriteri
Agisindan Ikili Karsilagtirmalar

Tasima Tiirleri | Karayolu | Denizyolu | Demiryolu | Havayolu | Géreli Oncelik
Karayolu 0,111 0,086 0,067 0,159 0,106
Denizyolu 0,333 0,261 0,267 0,240 0,275
Demiryolu 0,222 0,131 0,133 0,120 0,152
Havayolu 0,333 0,522 0,533 0,481 0,467

Amax=4,091; CI=0,030; CR=0,033 (CR<0,10 oldugundan karsilastirmalar
tutarhidir)

Yurtici tasimalarda giivenlik kriteri agisindan dncelikli tagima tiirii havayolu
olmustur. Havayolunu, denizyolu, demiryolu ve karayolu tagima tiirleri
izlemigtir. Alternatifler temelinde olusturulan ikili karsilastirma matrisinin
tutarlilik oran1 %3,3 olarak bulunmus ve bu deger %10’dan kiiciik oldugu

icin matrisin tutarli oldugu sonucuna varilmstir.

Tablo 12: Yurti¢i Yiik Tagimaciliginda Tasima Tiirleri i¢in Hiz Kriteri Agisindan
Ikili Karsilastirmalar

Tasima Tiirleri | Karayolu | Denizyolu | Demiryolu | Havayolu | Géreli Oncelik
Karayolu 0,225 0,357 0,387 0,192 0,290
Denizyolu 0,045 0,071 0,032 0,115 0,066
Demiryolu 0,056 0,214 0,097 0,115 0,121
Havayolu 0,674 0,357 0,484 0,577 0,523

Amax=4,257; CI=0,085; CR=0,095 (CR<0,10 oldugundan karsilagtirmalar

tutarlidir)
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Elde edilen sonuglara gore yurtici tasimalarda hiz kriteri agisindan 6ncelikli
tastma tiiri havayolu olmustur. Havayolunu, karayolu, demiryolu ve
denizyolu tagima tiirleri izlemistir. Alternatifler temelinde olusturulan ikili
karsilastirma matrisinin tutarlilik oran1 %9,5 olarak bulunmus ve bu deger
%10’dan kii¢iik oldugu i¢in matrisin tutarli oldugu sonucuna varilmistir.

Tablo-13: Yurti¢i Yik Tagimacilifinda Tagima Tirleri i¢in Kapasite Kriteri
Acisindan Ikili Karsilagtirmalar

Tasima Tiirleri | Karayolu | Denizyolu | Demiryolu | Havayolu | Géreli Oncelik
Karayolu 0,120 0,140 0,073 0,231 0,141
Denizyolu 0,480 0,561 0,655 0,385 0,520
Demiryolu 0,360 0,187 0,218 0,308 0,268
Havayolu 0,040 0,112 0,055 0,077 0,071

Amax=4,183; CI=0,061; CR=0,068 (CR<0,10 oldugundan karsilagtirmalar
tutarhidir)

Yurtici tasimalarda kapasite kriteri agisindan 6ncelikli tagima tiirii denizyolu
olmustur. Denizyolunu, demiryolu, karayolu ve havayolu tagima tiirleri
izlemistir. Alternatifler temelinde olusturulan ikili karsilagtirma matrisinin
tutarlilik oran1 %6,8 olarak bulunmus ve bu deger %10’dan kiiciik oldugu
icin matrisin tutarli oldugu sonucuna varilmstir.

Tablo 14: Yurti¢i Yiik Tasimaciliginda Tagima Tiirleri i¢in Biirokrasi Kriteri
Acisindan ikili Karsilagtirmalar

Tasima Tiirleri | Karayolu | Denizyolu | Demiryolu | Havayolu | Géreli Oncelik
Karayolu 0,546 0,533 0,621 0,400 0,525
Denizyolu 0,136 0,133 0,103 0,200 0,143
Demiryolu 0,182 0,267 0,207 0,300 0,239
Havayolu 0,136 0,067 0,069 0,100 0,093

Amax=4,087; CI=0,029; CR=0,032 (CR<0,10 oldugundan karsilastirmalar
tutarhidir)

Elde edilen sonuglara gore yurtici tagimalarda biirokrasi avantaji kriteri
acisindan Oncelikli tasima tiirii karayolu olmustur. Karayolunu, demiryolu,
denizyolu ve havayolu tasima tiirleri izlemistir. Alternatifler temelinde
olusturulan ikili karsilagtirma matrisinin tutarliik oram1 %3,2 olarak
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bulunmus ve bu deger %10’dan kii¢iik oldugu i¢in matrisin tutarli oldugu
sonucuna vartlmistir.

Uluslararast Tasimaculikta Alternatifler icin Karsilastirmalar

Asagida uluslararasi tasimacilik agisindan alternatif tagima tiirlerinin goreli
oncelik agirliklarina ulagilma asamalart gdsterilmektedir. Uluslararasi
tagimacilikta tagima tiirlerinin, giivenlik, hiz, kapasite ve biirokrasi kriterleri
acisindan  ikili  karsilastirmalar1  yurti¢i  tagimacilikta  olusturulan
karsilagtirilmalarla aynidir. Bu yiizden, burada sadece maliyet kriterine gore
olusturulan karsilastirmalara yer verilmistir.

1 13 1/2 4| 113 12 1/3] 15 4 U3
i 3 1 2 1/2 | |
Ke=| 3 1 2 5! K= | K8:‘1/2 1 1/3 1/5‘
2 1/2 1 5 2 12 1 1/4 14 3 1 15
1/4 1/5 1/5 1 3 2 4 1| 13 5 5 1]
1 U4 13 3| 1 4 3 4
i i \
Ko=|4 13 5iK1°:ill4 1 1/2 21
3 U3 1 4 /3 2 1 3
U3 15 14 1| 14 12 1/3 1

Tablo 15: Uluslararasi Yiik Tagimaciliginda Tagima Tiirlerinin Maliyet Kriteri
Agisindan Ikili Karsilastirmalart

Rig? Karayolu | Denizyolu | Demiryolu | Havayolu | Géreli Oncelik
Karayolu 0,160 0,164 0,135 0,267 0,181
Denizyolu 0,480 0,492 0,541 0,333 0,461
Demiryolu 0,320 0,246 0,270 0,333 0,292
Havayolu 0,040 0,098 0,054 0,067 0,065
Amax=4,098; CI=0,032; CR=0,036 (CR<O0,10 oldugundan karsilagtirmalar
tutarhdir.)

Uluslararas1 tasimalarda maliyet kriteri a¢isindan Oncelikli tagima tiirli
denizyolu olmustur. Denizyolunu, demiryolu, karayolu ve havayolu tasima
tirleri izlemistir. Alternatifler temelinde olusturulan ikili karsilagtirma
matrisinin tutarlilik oran1 %3,6 olarak bulunmus ve bu deger %10’dan kii¢iik
oldugu i¢in matrisin tutarli oldugu sonucuna varilmaistir.
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Nihai Karar

Kriterlere iliskin agirliklarin  hesaplanmasindan sonra, AHP’nin son
asamasina gelinmistir. Bu asamada, her bir kriter icin hesaplanan goreli
onem degerlerinden ve kriterlerin agirlik puanlarindan olusan bir matris
olusturulmaktadir.

Tablo 16: Yurtici Yiik Tasimacilifinda Tagima Tiirlerinin Oncelik Degerleri

Tagima Tiirleri
Kriterler Karayolu | Denizyolu | Demiryolu | Havayolu | Kriter Agirliklari
Maliyet 0,305 0,202 0,402 0,091 0,416
Giivenlik 0,106 0,275 0,152 0,467 0,161
Hiz 0,026 0,069 0,038 0,117 0,262
Kapasite 0,007 0,017 0,009 0,029 0,099
Biirokrasi 0,002 0,004 0,002 0,007 0,062
gfcfllﬁ(g;;rrﬁlr‘: 0,267 0,206 0,265 0,263 .

Tablo-16’da  gortldigii  tizere, karayolunun oOncelik degeri 0,267,
denizyolunun 0,206, demiryolunun 0,265 ve havayolunun 0,263 olarak
bulunmugtur. Goriildiigii gibi, yurti¢i yiik tagimaciliginda tagima tiirleri
arasindan en yiiksek oncelik degerine sahip olan karayoludur. Alternatiflerin
oncelik sirast ise karayolu, demiryolu, havayolu ve denizyolu seklinde
olmaktadir.

Tablo 17: Uluslararas1 Yiik Tasimaciliginda Tagima Tiirlerinin Oncelik Degerleri

Tasima Tiirleri
Kriterler . . Kriter
Karayolu | Denizyolu | Demiryolu | Havayolu Agirhiklart

Maliyet 0,181 0,461 0,292 0,065 0,405
Giivenlik 0,106 0,275 0,152 0,467 0,100
Hiz 0,290 0,066 0,121 0,523 0,067
Kapasite 0,141 0,520 0,268 0,071 0,265
Biirokrasi 0,525 0,143 0,239 0,093 0,163
Tagima Tiirlerinin

Oncelik Degerleri 0,226 0,380 0,251 0,142 -
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Karayolunun 6ncelik degeri 0,226, denizyolunun 0,380, demiryolunun 0,251
ve havayolunun 0,142 olarak bulunmustur (Tablo 17). Goéruldigi gibi
uluslararas: yiik tagimacilifinda tasima tiirleri arasindan en yiiksek oncelik
degerine sahip olan denizyoludur. Alternatiflerin 6ncelik sirasi ise denizyolu,
demiryolu, karayolu ve havayolu seklinde olmaktadir.

Sonug¢

Diinyada ticaret hacmi artig gdsterirken tagima olanaklarinin da ¢esitlendigi
goriilmektedir. Iktisadi biiyiime, ulastirma sisteminde ortaya ¢ikan yenilik ve
gelismeler, niifus ve refah artis1 gibi nedenlerden dolay1 ulasim bi¢imi ve
tercihleri de siirekli degisime ugramaktadir. Karayolu tasimaciligr tim
diinyada en yaygin kullanilan ulastirma alt sistemi olmasina ragmen
demiryolu ulastirmasinin gelecekte daha yaygin kullanimi  muhtemel
gorlilmektedir.

Bu ¢aligmada tagima tiirleri hakkinda bilgi verilerek kendi aralarinda
kargilagtirma yapilmig ve tasima tiirlerinin ulusal ve uluslararasi ticaretteki
paylar1 incelenmis; AHP yontemi kullanilarak maliyet, glivenlik, hiz,
kapasite ve biirokrasi kriterlerine gbre yurtigi ve yurtdisi tasimalarda hangi
tasima tiirlerinin tercih edildigi belirlenmistir. Yontemin uygulanmasi
sonucunda, yurti¢i ve yurtdigi tasimaciliginda en ¢ok dikkat edilen kriter
maliyet unsuru olarak 6ne c¢ikmistir. Buna goére karar vericiler, yurtigi
tagimalarda maliyet kriterinden sonra sirasiyla, hiz, giivenlik, kapasite ve
biirokrasi avantaji kriterlerine; uluslararasi tasimalarda kapasite, biirokrasi,
giivenlik ve hiz avantaji kriterlerine dikkat etmektedirler. Yurti¢i yiik
tasimaciliginda Oncelik sirasina gore karayolu, demiryolu, havayolu ve
denizyolu; yurtdist yik tasimaciliginda denizyolu demiryolu, karayolu ve
havayolunun tercih edildigi goriilmiistiir.

Ulastirma politikalar1 olusturulurken tasima tiirlerinin birbirini tamamlayici
nitelikte olmasina ve tagima sistemlerinin daha etkin kullanilmasina yogun
vurgu yapilmaktadir. Gelismis {iilkelerde tagima bigimleri birbirinin
alternatifi olarak goriilmemekte ve birbiriyle etkilesim ve uyum iginde
caligmas1 gozetilmektedir. Ancak, Tiirkiye’de karayolu tasimaciligi, diger
tasima tlrleriyle rekabet etmektedir. Bu durum, hem tasima tiirlerinin
gelisimini engellemekte hem de tasimaciliktan beklenen verimliligi
diisiirmektedir. Yik tagimaciliginda ulagtirma tiirlerinin verimli kullanimu,
ithal girdilerin maliyetine ve ihra¢ mallarinin fiyatlarina olumlu yansiyacak
ve lirlinlerin rekabetci fiyatlarla dis pazarlara girmesine katki saglayacaktir.
Tirkiye’de de yik tasimaciliginda karayolu yerine demiryolu ve
denizyolunun etkin ve siirdiiriilebilir kullanimi ile ekonomik ve cevresel
faydalarin artacag aciktir.
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Tiirkiye’de, tllke sinirlar igerisinde tasimacilik agirlikli olarak karayoluyla
yapilmakta ve diger ulastirma tiirlerine ¢esitli nedenlerden otiirii gereken ilgi
gosterilmemektedir. Uluslararasi ticaretin ise, biiyiik bir boliimii denizyolu
ile gergeklestirilirken, demiryolu ve havayolu ile tasimaciligin siirli oldugu
goriilmektedir. Oniimiizdeki yillarda da dis ticarette denizyolu ve
karayolunun agirliginin devam edecegi ongoriilmektedir.

Tasima faaliyetinin enerji kaynaklarini kullanmasi ve yolcu-km veya ton-km
basina tiikettigi enerjinin olasi en diisiik seviyede tutulmasi ihtiyaci dikkate
almdiginda Tiirkiye’de demiryolu tasimaciliginin yayginlasmasi biiyiik
onem kazanmaktadir. Tiirkiye’de yurt ici tasimaciligin ve dis ticaretin
yiilksek oranlarda karayolu iizerinden gergeklestiriliyor olmasi, hem
maliyetleri arttirmakta hem de verimliligi diistirmektedir. Maliyetler
acisindan yiik tagimaciliginin daha uygun kosullara ulagtirilmasi i¢in bireysel
tagimacilik yerine kurumsal tasimacilik yapilmasi, bdlgesel tagimaciligin
gelistirilmesi  ve tagima tiirleri arasinda etkilesimin  saglanmasi
gerekmektedir. Bu bakimdan sehirlerarasi yiik tasimaciliginin demiryollarina
kaydirilmasi; uluslararasi tagimalarda ise, yeni tagimacilik alternatiflerinin
gelistirilmesi 6nerilmektedir.

Siirdiiriilebilir kalkinma igin yiik tagimaciliginda alternatif ulasim tiirlerinin
iktisadi yonden avantajli oldugu sartlar ile birlikte denizyolu ve
demiryolunun etkin olarak kullanilmasinm saglayacak ¢6ziim ve yatirimlarin
belirlenmesi gerekmektedir. Yurti¢i ve uluslararasi tagimalarda demiryolu ve
coklu tasimacilik tiirlerinin kullaniminin yayginlagmasi, dis ticaretin
artirllmasi ve lojistik siireclerin etkinlestirilmesi i¢in 6nemli bir alternatif
olarak ortaya ¢ikmaktadir.
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