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Ozet

Alici ve satici arasinda dnemli bag kuran tagsima islemleri dis ticaret islemleri sirasinda énemli bir
fonksiyona sahiptir. Ancak tasimanin maliyet arttirici etkisi gbz ardi edilemez. Tasima giderleri
uluslararasi ticaretin hacmini etkileyen 6nemli faktérler arasinda yer almaktadir. Bu agidan bakildiginda
6zellikle tasima giderleri ihracat yapan bir ¢ok Ulke igin énemli bir rekabet araci olmaktadir. Bu
calismada ihracatin Ulke kalkinmasi agisindan 6nemi ele alinarak ihracatta tasima (ulastirma)
maliyetlerinin unsurlari belirlenerek, ulastirma faaliyetlerinin énindeki sorunlar saptanip, bir takim
¢ozimler dnerilecektir.

Anahtar Sozciikler: inracat, tagima, tagima maliyetleri

Abstract (Trasportation, Transportation Costs in Exporting)

Transporting operations, which make connection between buyer and seller, has an important
function in international trade. But transportation has an effect on cost increase. Transportation costs
involve in the important factors that affect international trade volume. For this reason transportation
costs are important competitive tools for exporting countries. This study focuses on importance of
exporting on development of a country and identifies cost elements of transportation in exporting, the

problems facing transport oporations, and suggests some solutions.
Key Words: Export, transportation, transportation costs

1. Girig

Kiresel ekonominin geregi olarak dis
ticarette yasanan liberallesme sureci, bir
cok azgelismig ve gelismekte olan tilke i¢in
temel déviz girdisi saglayan ihracati bir kez
daha 6nemli hale getirmistir. Bu agsamada
yasanan yogun rekabet, bir cok tlke aci-
sindan karin maksimizasyonundan c¢ok
pazari (satis1) maksimize etmeyi daha akil-
a hale getirmistir. Iste bu durumda da
maliyetleri minimize ederek rekabet avan-
taj1 saglamak zorunlu hale gelmistir. Bu
calismada geleneksel maliyet unsurlan
yaninda son yillarda lojistik faaliyetlerinin
onemli bir kismini olusturan tagima
(ulastirma) maliyetleri analiz edilmeye

cahigilarak, ulastirma faaliyetlerinin 6niin-
deki sorunlar saptanip, bir takim c¢oztmler
onerilecektir. Ancak ilk 6nce kalkinma dig
ticaret iligkisi ve Turkiye'nin kalkinma-
sinda ihracatin énemi ve bu konuda 1980
sonras1 gosterilen cabalar belirtilip, ikinci
asamada Turkiye’de ulastirma sektora
analiz edilecektir.

2. Ekonomik Kalkinma Siirecinde Dig
Ticaretin Onemi

Ulkelerin kalkinma siireclerinde dis
ticaretin yadsinamaz bir 6nemi vardir. Bir
ulkenin kalkinmasi i¢ ekonomik, sosyal ve
kurumsal yapiyla yakindan ilgili olmakla
birlikte, uluslararas: ticaret iligkilerinin de
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ulkenin kalkinmasi agisindan biiyiik 6nemi
vardir. Hatta uluslararasi ekonomik ve
mali iligkilerde ileri derecede kureselles-
menin yasandigi bir dénemde dig ticaretin
katkis1 olmadan kalkinmanmin gercgeklege-
meyecegini soylemek dahi hatali olmaz
(Seyidoglu, 2003, s.587).

Gegmis donemlerde bir ¢ok iktisatciya
gore dig ticaret, lilkelerin atil kaynaklarim
degerlendirmeye olanak veren bir pazar
yaratma araci olarak ifade edildi (Seyi-
doglu, 2003, s. 589). Ancak bu islevin di-
sinda bir ¢ok tlkede (ABD, Ingiltere, Ka-
nada, Avustralya,Yeni Zelanda...) biiyiime
ve kalkinmay1 hizlandiran strikleyici bir
etken durumuna geldi. Kisaca bu goriise
gore, dis ticaret bircok ulke i¢in bir tur
“pliyiimenin motoru rolinii oynamistir
(Han, 2004, s.137 ve Seyidoglu, 2003, s.88).

Guniumiiz diinya ekonomisinde ise, tek-
nolojik ilerleme ve kiiresellesme silirecine
bagl olarak uluslararasi ticareti sinirlayan
engellerin en aza indirilmesi, toplumlarin
giderek artan Dbitinlesme egilimleri,
liberal diastiince akiminin diinyanin biytik
bir kesimince benimsenmesi dis ticaret
acisindan 6nemli gelismelerdir.

Ozellikle 1980 sonras1 uygulamaya ko-
nulan Yeni Diinya Ekonomik Diizeni ge-
regi, sanayilesmis Ulkelerin sermayesinin
kar haddini arttiracak programlarin ko-
sulsuz azgelismis ve gelismekte olan tlke-
lerce uygulanmasi zorunlulugu ve bunun
bir geregi olarak serbest piyasa ekonomisi
ve kiiresellesme, yukarida belirttigimiz dig
ticaretin biylime ve kalkinmayr hizlan-
diran yani biyimenin motoru olma roli
tartisilmaya baglanmigtir. Cinki Yeni
Ekonomik Duizen kar haddindeki dustise
kars1 teknoloji devrimi yaninda yulrirlige
konan bir kurumsal donlisiim programidir
(Kazgan, 1993, s.77). Son yillarda ayr1-
calikl ticaret bélgelerindeki artislar (AB,
NAFTA, APEC) bu kaygilarn daha da
arttirmaktadir.

Bu gelismelere bagh olarak artik diinya
ekonomisinde ticaretinde anlamlar1 degis-
meye bagladigini gériiyoruz. Artan olgude
mallarin satilmasi ya da alinmasindan
olusan bir iglem olmaktan ¢ikip, i¢inde tek
tek islemlerin sadece bir sevkiyati ya da

muhasebe kalemini olusturdugu bir iligki
(yapisal ticaret ya da kurumsal ticaret)
haline gelmektedir (Drucker, 1995, s.137-
153).

Bu baglamdan bakildiginda giintimiiz
dinya ekonomisindeki ticaret, geleneksel
ticaretten bir hayli farklh goéziikkmektedir.
Ozellikle yapisal ve kurumsal ticareti biraz
actigimizda bu fark ortaya ¢ikiyor.

Yapisal ticarette imalatin nerede yapila-
cagina iligskin karar, Grintn ilk tasarimi
yapildigi zaman alnmaktadir. Yani bir
otomobil modelinde, érnegin motor, aktar-
ma aksami, elektronik ve govde panelleri
gibi baglica parcalar, ABD, Meksika, Ka-
nada, Japonya ve Almanya gibi ¢cok sayida
degisik iilkedeki (kimi imalatcinin kimisi
de tedarikcinin miilkiyetinde olan) fabrika-
larda uretilmektedir. Nihai montaj da dort
ya da bes ayn ulkede kurulu fabrikalarda
yapilmaktadir. On yil sonra model yeniden
tasarimlanincaya kadar, belirlenmis olan
ulkeler ve fabrikalar kilitlenmis durum-
dadir. Bir degisiklige, ancak fabrikay: tah-
rip edecek bir savag ya da biiyiik bir yangin
gibi felaketler s6z konusu oldugunda
gidilebilir (Drucker, 1985, 5.137-154).

Kurumsal ticarette ise, bir imalatg1 yeni
bir fabrika ya da bir perakendeci yeni bir
magaza acgacaksa, on 6rnekten dokuzunda,
mevcut tesislerinde kullandigi, tamgik
oldugu ve giivenebilecegini bildigi makine,
alet ve donanim ve malzemelerle calisa-
caktir. Bunlari mevcut tesislerindekileri
saglayan firmalardan satin alacaktir.
Ozellikle dig yatirimlar1 artan tlkelerin ih-
racatindaki artis bu yolla agciklanmaktadir.
Yani bir fabrika ya da magaza, ister kendi
ulkesinde ister baska bir lilkede olsun, bu
gene de gecerlidir.

Hem yapisal ticarette hem de kurumsal
ticarette uretim faktorleri ticarette ge-
nellikle biiytik bir 6nem tasimazlar.

3. Tirkiye'nin Kalkinma Siirecinde
D1 Ticaretin Gelisimi

Dis ticaret agisindan dinya ekonomile-
rinde bu gelismeler yasanirken, Turkiye’'de
1980’11 yillarda baslayan bu stirece uyum
saglamaya buyuk gayret gosterdigi soyle-
nebilir. Ciinkt 24 Ocak 1980 kararlariyla
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Tiirkiye Ithal Ikameci Sanayilesme strate-
jisi terk edip, ihracata dayali kalkinma
stratejisini benimsemistir. Iste bu dénemi
izleyen 25 yili agkin bu stirede ihracati
tesvik edici politikalar izlemis ve birkag
milyar dolarlik ihracat rakamlarimi 2005
yilinda 70 milyar dolarin tzerine cikar-
migtir. Bugiin Turkiye'nin ticaret hacmi
(ithalat+ihracat) 180 milyar dolarin iize-
rindedir. Bu hacim iilkenin GSMH’nin
%50’sine  yakindir. Bu Turkiye'nin dig
ticarete bagimhiliginin yiiksek oldugunun
bir gostergesidir. Bu nedenle Turkiye dig
ticarete biyik bir ©6nem arz etmek
zorundadir.

Thracatin énemini 1980 kararlariyla tes-
cil eden Turkiye, bu tarihten sonra ihra-
cata dayali kalkinma modeli ¢ercevesinde
onemli politika degisikliklerine gitmistir.
Bunlar kisaca séyle ozetlenebilir (Dig Ti-
caret Miistesarlig, Thracat Stratejik Plam
2, 2004, s.8):

- Gergeklestirilen devalliasyon sonucu
TL'nin degeri ABD dolar1 karsisinda %49
oraninda dustrilmis ve i¢ talep kisilarak
ihracata ivme kazandirilmig, bunu yaninda
sabit kur sisteminden glinlik olarak
uyarlanan kur sistemine ge¢ilmigtir.

Thracata onem arz eden ulasim,
haberlesme ve diger alt yapr yatirimlarina
hiz kazandirilmig, ayrica ihracat ile ilgili
burokratik engellerde biliylik oOl¢iide azal-
tilmistir.

- Thracat rejiminde zaman icinde yap1-
lan degisiklikler ve diizenlemeler ile tescil,
lisans ve ruhsat uygulamalar1 yirirlikten
kaldirarak, ihracat serbestisi prensibi
getirilmigtir.

- Kambiyo rejimi liberallestirilerek Turk
Lirasi’min konvertibilite 6zellikleri guiglen-
dirilmis ve 32 Sayilh Kararda yapilan
degisiklikle, Turk parasi ile ihracat ve
ithalat serbest birakilmigtir.

- Yatirim ve ihracat tegviklerinin tespiti
ve uygulamasi tek elde toplanmistir.

- Thracatin organize olmus kuruluslar:
tarafindan yapilmasi icin “Dig Ticaret
Sermaye Sirketleri” tesvik edilmistir.

- Thracat1 uyumlastirmak icin parasal
tesvikler, muafiyetler ve istisnalar iceren
destek mekanizmalar1 uygulanmistir.

- Thracatin kredi ve sigorta yolu ile des-
teklenmesi kapsamindaki mekanizmalarin
gelistirilebilmesi, Turk ihracatc¢ilarimin dis
pazarlarda rekabet glicinun arttirilmasi ve
Turkiye'nin ihracata yonelik stratejisinin
desteklemesi amaciyla Turk Eximbank
kurulmustur.

Bu politikalar zaman i¢inde daha gelig-
tirilerek liberalizasyon ve diinya ile enteg-
rasyonda oOnemli asamalar kaydedilmis
olup hem ihracatin hacmi hem de ihraca-
timizin Urin kompozisyonu biiyiik oranda
degismigtir. 1979 yilinda 2.3 milyar dolar
olan ve %64inu tasima urtinlerinin olus-
turuldugu ihracatimiz 2005 yili itibariyle
73.1 milyar dolarlik hacme ulagip, 30 katin
tuzerinde bir artis saglamig ve sanayi
urinlerinin pay1 %85’e varmigtir.

Kalkinma siirecinde 6nemli doviz ih-
tiyacit olan ve bor¢ stoku ytksek bir ulke
i¢in ihracat gelirleri hayati 6neme sahiptir.
Ustelik ithalat miktar1 strekli artig
gosteren bir tlke ithalatini finanse edip, dis
ticaret agigimi diistirebilmek i¢in ihracatini
arttirmak zorundadir.

Thracati arttirmak amaciyla yapilan
calismalarin bir ¢ogunda 6nemli sonuclar
alinmakla birlikte (6rnegin, 1979 yilinda
Turkiye'nin ihracati dinya ihracati i¢inde
binde 14 iken bugin bu rakam binde 70’in
tizerindedir.) istenilen noktaya ulastigimiz
soylenemez. Bu nedenle son yillarda ihra-
cat1 arttirmaya yonelik yeni ¢alismalar ya-
pilmaktadir. Bu ¢alismalarda énemli tize-
rinde durulmasi gereken temel alanlardan
birisinin lojistik faaliyetleri, ozellikle de
bunlarin igerisinde tagima faaliyetleridir.

4. Dis Ticarette Tagima

Bilindigi gibi artik giintimiizde bir malh
hasarsiz, mumkin oldugu kadar kisa
stirede ve ucuz bir sekilde tiretim noktasin-
dan pazarlara tasiyabilmek rekabet glci-
nlin énemli bir pargas1 haline gelmistir. Bu
durum taginacak mesafenin arttig1 ve tasi-
ma olanaklarinin ¢esitlendigi dis ticarette
daha o6nemli bir boyut kazanmaktadir
(Ozdem, 2002) Bu durumda herhangi bir
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tagima olayimnin planlanmasinda bir ¢ok
faktor goz oniinde bulundurulmalidir. Ta-
sima yonteminin se¢imini malin tipi,
seyahatin kapsami, zaman, maliyet ve
emniyet faktérleri belirler. Ornegin malin
taginmasi ¢ok acil de olsa malin tipi veya
fazla miktardaki fonlar malin havayolu ile
tasinmasi 6nleyebilir  (Cekinmez, s.1).
Malin buyuklaga, agirhg, acilligi, tasima
seklini belirleyecektir. Ne tiir tagima yon-
teminin secilecegi dikkatli bir incelemeyle
maliyet ve zaman faktorlerinin ve kogul-
larmin birlikte degerlendirilmesiyle ortaya
cikacaktir (Cekinmez, s.4)

4.1 Tagsima Sekilleri ve Tagima Fi-
yatinin Belirlenmesi Esaslart

4.1.1. Karayolu tasgimacihg: Mahn
kapidan kapiya aktarmasiz teslimini sag-
ladig1 icin tercih edilmektedir. (Ozdem,
2002) Ancak karayolu tasimaciiginda me-
safe arttikca diger tasimacilik tiirlerine
gore ekonomik olmaktan uzaklagmaktadir.
Karayolu ile tagsimacilikta kamyon yi-
kiintiin navlun fiyatlandirilmasinda su un-
surlar goz éniinde bulundurulur: (Canc ve
Erdal, 2003, s. 73)

- Yol stiresi

- Yikleme bogaltma yerlerinin sayisi

- Yukleme ve bosaltma igin istenen
serbest stireler

- Arz ve talep durumu (mevsimsel dal-
galanmalar, dis ticaretteki konjonktiirel
degisimler.)

- Dénig yikintn olmast

- Teslimat tilkesi

- Tlave siirticii talepleri

Karayolu tagimaciliginda tasima fiyati,
ara¢ sayisina gore belirlenmekte ve stan-
dart bir tasima tcret tarifesi bulunma-
maktadir. Istiflenebilir ve yer kaybinin en
az oldugu koli veya paketli ambalajlarin
bulundugu yiklerde hacim hesab1 yapil-
maktadir. Genellikle bir treylerin hacmi,
tagidigr agirhktan 3 kat fazladir. Bu ne-
denle parca yik tasimalarinda karayolu
tagimacilik Gcretleri 3m3= 1 ton veya 1m =
5m3 esasinda hesaplanmaktadir. (Calis,
2003, s. 26)

4.1.2. Demiryolu tagimaciligi: Uzun
mesafelerde ekonomik ve giivenli bir tasi-

ma seklidir. Ozellikle hacimli ve tonajl
yiklerin tagsinmasinda demiryolu tagima-
cilig1 tercih edilmektedir. Ornegin komdir,
kum, c¢imento demiryolu ve mavnalarla
taginmaktadir. Miktar olarak daha az ve
deger olarak yiiksek olan mallar ise daha
¢ok karayolu ile taginmaktadar.

Diinyada demiryoluna olan talebin art-
masinda hatlarin tretim ve tiiketim mer-
kezleri ile bulusturulmasi, demiryollarinin
kara-hava ve denizyollar1 ile birlegtiril-
mesiyle birlikte kombine tasimacilik ope-
rasyonlarina elverigli hale gelmesi temel
rol oynamaktadir. (Canc1 ve Erdal, 2003,
5.135)

Uluslararas1 demiryolu esya tagimacili-
ginda yil igerisinde fiyat dalgalanmalari
diger tasima tiirlerine gére yok denecek
kadar azdir. Fiyatlandirma ton lzerinden
yapilmaktadir. En az fiyatlandirma 10
tondur. Fiyatlandirmada baz alinan diger
agirhklar da 10, 15, 20, 25 ve fzeri
tonlardir. (Canci ve Erdal, 2003, s. 156)

4.1.3. Denizyolu Tagimaciligi: Mal-larin
gonderilmesinde en yavas nakliye yontemi
olmakla birlikte biiylik hacimli mallarin
taginmasi icin uygundur. (Trade Secrets,
2000, s.121)  Denizyolu tasimaciligl
havayoluna gore 14 kat, karayoluna gore 7
kat, demiryoluna gore 3.5 kat daha ucuza
gerceklesmektedir. (Ozdem, 2002 )

Denizyolu tagimaciliginda navlun fiyati-
nin olusumunda;

- Yikleme tarihi ve yeri

- Cikig limam

- Varig limam

- Teslim gekli

- Malin cinsi

- Paketleme sekli

- Ambalaj dlgtleri

- Istifleme olanagmmn olup olmamasi
ile konteyner i¢ hacminden tam yararla-
nmilmasi gibi unsurlar g6z ¢éninde bulun-
durulmaktadir.

Denizyolu ile tasimacilikta fiyatlandir-
ma geminin niteligine gére degismektedir.
Buna gére genel kargo gemilerinde tagima
ucreti agirhik ya da hacimden hangisi bu-
yikse esasina gore yapilirken, konteyner
gemilerinde navlun kullanilan konteynerin
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sayisit uzerinden hesaplanir. Ro Ro gemi-
lerinde ise gemide taginan karayolu treyle-
rinin gemide kapladigi uzunlugu esas
alimarak hesaplanmaktadir. (Ayazoglu s.
184-185 ve Calis, 2003, s.25)

4.1.4 Havayolu Tasimaciligi: hacim
olarak kiigiik, deger olarak biiytik mallarin
ozellikle uzun mesafelerde hizli tasinmasi
i¢in oldukga giivenilir bir yoldur. En pahali
tagima yontemidir.

Hava tasima araclari olan ucaklarda ha-
cim ¢ok 6nemlidir ve kargo alanlarinin en
iyi sekilde degerlendirilmesi gerekmek-
tedir. Dolayisiyla hafif olan, fakat ¢ok bu-
yik paketlenmis bir kargo i¢in agirhigi de-
gil, boyutlar1 esas alinarak maliyet ¢ikaril-
maktadir (Canci ve Erdal, 2003, s. 30)

Nakliye sekli secilirken tasimaya konu
olan Urinin cinsine, yikleme ve teslim
noktalarina, fiyat beklentisine, tasima za-
manina, tagimada istenilen givenlige, ul-
kelerin tasima i¢in koyduklar: kurallara
gore planlama yapilmaktadir. Bu planlama
icinde amag, tasinan Urinlerin mimkin
oldugu kadar liman, depo, dagitim mer-
kezleri gibi bekleme alanlarinda kisa stireli
kalmasidir.  (http://www.igeme.org.tr/tur/
pratik/lojistik.pdf, s. 44)

5. Tasima Giderleri

Tagima giderleri genel bir tanimlama ile
mallarin bir noktadan diger bir noktaya
etkin bir sekilde ulastirilabilmesi i¢in ge-
reken tiim masraflardir. Bu ag¢idan bakil-
diginda o6zellikle tasima ve depolama gi-
derleri ihracat yapan bir ¢ok tulke igin
6nemli bir rekabet araci olmaktadir. Bu ne-
denle de tagima iglemlerinin maliyet artti-
ric1 etkisi goz ardi edilemez. Bu giderler
gelismis tulkelerde satilan mallarin mali-
yetinin yaklasik %10’unu olustururken, az
gelismig llkelerde tretim maliyetine esit
olabilmektedir. (Zarocostas, 2004) Bir ta-
sima isleminde mesafe arttikca maliyet de
artan bir unsur olarak ortaya cikmakta ve
disa dogru acildik¢a da rekabet edilebilirlik
durumunu devam ettirebilmek i¢in uygun
tagima ¢Ozimini se¢mek gerekmektedir
(http://www.igeme.org.tr/tur/pratik/lojistik.
pdf, s.44).

Uluslararas: Iktisat Teorisi analizle-
rinde genellikle tagima giderleri sifir kabul
edilirdi. Ancak mallarin ihracatgidan itha-
latgiya ulagtirilmasi belirli 6l¢ide tagima
gideri gerektirir. Bu nedenle de tasima
giderleri once, ticari mallarin ithracatg ve
ithalatgr tulkeler fiyatlarini degistirerek
uluslararas: ticaret hacmini direk olarak
etkileyip, Uiretimin ve sanayiinin kurulug
yerini belirleyerek dolayli yonden etkide
bulunur. (Seyidoglu, 2003, 5.92)

Giuntmiizdeki hizli teknolojik geligsme-
ler tasima giderlerini goreceli olarak
azaltmigtir. Ancak bu gelismelere bagh
olarak tasima giderlerinin dig ticarette
etkisinin azaldigini sdylemek dogru bir
yaklagim degildir.

Son zamanlarda zaman ve maliyet gibi
tagimaciliktan beklenen yararin maksi-
mum seviyeye yiikseltilmesi ¢abalar1 kom-
bine tasimacilign glindeme getirmistir.
Kombine tasimacilik mallarin istenilen
noktaya ulastirilmasinda kara, deniz, hava
gibi temel tlrleri kullanarak birbirine en-
tegre ve organize bir bicimde gimriikleme,
ellecleme, depolama gibi faaliyetleri de
kapsayacak sekilde etkili ve verimli olarak
gerceklestirilmesi olarak tanimlanabilir.
Bu durumda kombine tagimaciligin  s6z
konusu oldugu bir tagima isleminde ortaya
¢itkan baglica giderler asagidaki gibi
siralanabilir: (Branch, 1990, s. 86-90)

Kargo Ucreti: Kargo tcreti, malin ta-
sima sekline bagh olarak degisecektir. Or-
negin havayolu ile tagimacilikta havayolu
tagima TUcreti havayolu tasimaciliginda
deginilen fiyatlandirma esaslarina bagh
olarak ilgili havaalanlar1 arasindaki tagima
ucreti olarak hesaplanacaktir.

Giimriik Muayene Ucreti: Bu ficret
genellikle yerel liman yonetimine ya da
havaalani tarifesine bagh olarak &denir.
Odemeler, ithalat, ihracat, trin tipi
miktar.. vb.lerine bagl olarak degisir.

Nakliye Aracisinin Komisyonu: Bir-¢ok
kigik ihracatgr mallarmmin  dagitim
diizenlemeleri i¢in bir nakliye aracisinin
hizmetlerinden faydalanir. Nakliye aracisi
genellikle ihracatgidan bir komisyon alir.
Bu yaklagik toplam navlun bedelinin %2.5
ve %51 arasinda degisebilir.
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Giimriik Vergisi: Bu tutar genellikle
uUriniin 6zelliklerine bagh olarak degisir ve
ithal edilmis mallara uygulamr. Ayrica
Katma Deger Vergisi ya da ithalatc tilkeye
ait olan benzeri vergilerin de édenmesi s6z
konusu olabilir.

Cesitli Odemeler: Bu grup, navlun
hizmetleri, telefon gortismeleri, faks mesaj-
lar1, kapsar. Ayrica kargonun niteligine
bagli olarak havaalani liman ya da dahili i¢
giumrik depolarina ait ucretler seklinde
belirebilir.

Nakliye Sigorta Primi: Uluslararasi
ticari iglemlerde mallarin taginmasi sira-
sinda sigortalanmasini gerektirmektedir.
Sozlesmede belirtilen teslim gekillerine
gore ithalatc¢i/alict ya da ihracatgi/satici si-
gorta ile ilgili iglemleri yerine getirir. Nakil
isleminin degisik asamalarinda cesithi
aracilar devreye girer: Acentalar, tasiyi-
cilar, liman ve gimriik idaresi gibi. Bu ara-
cilar o anda malin milkiyetini ellerinde bu-
lundurduklar: i¢in herhangi bir zarar veya
kayip durumunda kargo sahibine zararimni
6demek zorunda bulunabilirler. Ancak am-
balaj hatasindan kaynaklanan zararlar
kargo sahibine aittir. Ihracat konusu malin
satis sekline gore alici veya satici tara-
findan sigorta ettirilmesi gerekmektedir.
Sigorta ile ilgili iglemleri ihracat sozles-
mesinde belirtilen teslim gekline gore it-
halat¢1 ya da ihracatgr ustlenecektir. Dola-
yisiyla sozlesmede yer alan teslim sgekli
tagimadan kaynaklanan riski hangi tarafin
ustlendigini belirlemektedir. Buna gére
sadece CIF ve CIP saticiy1 sigorta yaptir-
makla yikimli kilmaktadir. Odenecek
sigorta primleri genellikle deniz nakli-
yesine gore hava nakliye lcretinde daha
dastktir.

Toplama/Teslim  Ucreti: Kargonun
toplanmas1 ve teslimi genellikle karayolu
nakliyesi sirasinda yerine getirilir. Ucret
normal olarak uzaklhiga bagh olarak
bolgesel Ttcretler bazinda belirlenir. Bu
genellikle malin agirhign ya da hacmine
baghidir. Bu iglem genellikle ihracat¢inin
ya da ithalat¢cinin kendi araclariyla yapilir.
Diger durumlarda teslim ya da toplama
ucreti navlun ticretinin i¢inde yer alir.

Yiik Aktarma Ucreti: Bu tcret kargo-
nun nakli sirasinda kendi glizergahina de-

vam edebilmesi i¢in aktarma yapildig1 za-
man ortaya cikmaktadir. Bu genellikle
havaalani ya da limanda ortaya cikar.
Biitin navlun bedelinin kapsami icinde bir
gider turudir. Kargonun aktarilmasina
iliskin 6zel durumlar s6z konusu oldu-
gunda (sekil, cok fazla agirhk ya da bi-
yuklik ya da drinin genel niteligi
gibi(6rnegin canli hayvan) ek maliyetler de
s6z konusu olacaktir.

Belge Ucreti: Bazi durumlarda itha-latc
ulkenin istemis oldugu menge saha-
detnamesi ya da konsolosluk faturasi gibi
bazi 6zel belgelerin gikarilabilmesi i¢in or-
taya ¢ikan giderler s6z konusu olabilir.

Ilstarya Ucreti: Istarya, havaalan,
liman ya da gimrik deposunda daha o6n-
ceden belirlenmis stireden daha fazla kalan
kargo i¢in 6denen ucrettir. Ayrica yanlig
gimrik beyannamesi belgelerinin ibraz
edilmesi, ihracat/ithalat lisansinin olma-
mas1, gumrik vergisinin 6denmemesi vb
nedenlerden dolayr nakliyenin ertelenmesi
s6z konusu olabilir. Bu gibi durumlarda
olmasi gereken duruma ulasilincaya kadar
bekletilen kargodan istarya ticreti alinir.

Islem Giderleri: Bu giderler kargonun
terminalde islem gérmesine iligkin maliyet-
lerdir. Bu giderler bazen biitiin tcretin
icinde yer alirlar. Ornegin kargonun yiik-
lenmesi, bosaltilmasi, depolanmasi... vb.
Konteyner kullanilmasi durumunda kon-
teynerin kaldirilmasi ya da indirilmesi ya
da gemiye yuklenmesi veya gemiden
alinmasina iligkin iglemler i¢in alinan bir
ucrete dayanmir. Ancak konteynerin tipine,
dolu ya da bos olmasina bagli olarak bu
ucret degigir.

Iskele Uereti: Bu ticret liman yénetimi
tarafindan verilen hizmete (6rnegin kargo-
nun aktarilmasi gibi) bagh olarak degisir.

Kargo Vergisi: Bu ficret rihtimdan
gecen mallara karsilik liman yénetimine
6denen bir licrettir.

Akaryakittaki Fivat  Artiglari:
Akaryakit maliyetlerinin dogrudan nakliye
maliyetlerinin énemli bir oraninmi olugtur-
mas1 durumunda ya da fiyatlarda 6nemli
degismeler olmasi durumunda nakliyeciler
akaryakittaki bu fiyat degismelerinden do-
lay1 bu maliyet kalemini gercekgi bir sekil-
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de biutgeleyemez ve kendi fiyatlarimi acik
bir sekilde belirleyemezler. Dolayisiyla bu
maliyet kalemindeki fiyat artiglar1 nakliye-
cinin nakliye igleminden elde edecegi kar
miktarim azaltir. Bu nedenle de akaryakit
fiyatlarindaki artiglar1 maliyete yansitabi-
lirler.

Doviz Kurundaki Artiglar: Navlun
bedelinin istikrarsiz bir déviz kuruna goére
belirlendigi durumlarda ortaya sorunlar
cikabilir. Ornegin, eger navlun bedeli sabit
bir gsekilde iglem goéren Fransiz Frankina
gore belirlenmigse ve Turk Lirasimin yilin
cesitli aylar1 arasindaki degerleri farkl ola-
caktir. Bu nedenle Fransiz Frang: cinsin-
den 6denecek olan bazi giderler nedeniyle
kayiplar s6z konusu olacaktir.

Bu gider kalemlerinin toplami ihracata
yonelik navlun Dbedelini ortaya c¢ikara-
caktir.

5. Tirkiye'nin Ihracatinda
Sekilleri ve Agirlig

Turkiyenin 1980 sonrasi1 ihracata da-
yali kalkinma stratejisi izlemeye baglamasi

Tasima

sonrast en siki ticari iliskide bulundugu
bolge AB dlkeleri olmustur. Diinyanmin
onemli gelismis bolgeleri arasinda yer alan
AB’nin Diinya ithalatindaki pay1 %38in
uzerindedir. Turkiye'nin bu bélgeye yaptigi
ihracat ise, toplam ihracatimizin %52’s1
oranindadir. Bunda en 6nemli iki etkenden
birisi 1996’da uygulamaya konulan Gim-
ruk Birligi anlagmasi, digeri ise cografi
yakinlhigimizdir. Asagidaki grafikte Diinya
ithalat1 ve tlkemizin ihracatimizin bolgesel
dagilimi (2003; %) olarak belirtilmistir. Bu
grafikte gorulebilecegi gibi, diinya ithala-
tinda 6nemli pay1r alan Asya (%22,98) ve
Kuzey Amerika (20,47) bélgelerine yénelik
ihracat degerlerimiz pek tatmin edici ol-
mamistir. (Asya %4, Kuzey Amerika
%8,41) Ancak son yillarda Tiirkiye'nin gés-
terdigi cabalar sonucu gecis ekonomilerine,
Afrika’ya, Ortadogu’ya olan ihracatimiz
diinya ithalatinda aldiklar1 payin tzerine
gergeklesmigsti. Bu olumlu bir gelismedir.

Grafik 1: Dinya Ithalat: ve Ulkemizin Thracatimin Bolgesel Dagilimi (2003; %)
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Kaynak: DTM, Ihracat stratejik plani 2, 2004, s.13.

Bu grafikten de goriilebilecegi gibi cog-
rafi yakinlhigin disg ticaret tizerinde etkisinin
6nemli oldugu bir gercektir. Her ne kadar
global ekonominin sagladigi iletisim ve
ulagim maliyetlerindeki digtisin diinya

ekonomisini global bir koye dontstirdigi
soylemi giindemde olsa da, 6zellikle gelisme
yolunda tulkeler i¢in bu sdylemin iyi igle-
digini séylemenin dogru olmadig1 bir ger-
cektir. Hala ihracatta ulagtirma giderleri
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onemli bir maliyet unsurudur ve son yil-
larda bu alanda maliyetleri minimize ede-
cek calismalara c¢ok agirhik verildigi
gozlenmektedir.

5.1 Tirkiye'nin Thracatimn Tagima
Sekilleri Itibariyla Dagilimi

Tablo 1 2001 yil1 ihracatinin tasima sis-
temlerine gore dinyadaki dagilimini gos-
termektedir. Tabloda iilke karsisinda yer
alan rakamlardan ist satirda yer alanlar
deger olarak, bir alt satirda yer alanlar ise
miktar olarak ifade edilmektedir.

Tablo 1: 2001 Yih Ihracatinin Tagima
Sistemlerine Gére Dagilimi

Denizyolu | Karayolu | Havayolu | Diger |
Avrupa 43,1 50,8 4,9 1,10
lilkeleri 85,6 13,5 03 0,6
Afrika 94,6 28 2,5 0
Ulkeleri 98,3 1,6 0,1 0
|Amerika 71,1 5 22,8 1,1
Ulkeleri % 1,6 04 0
Ortadogu 64,2 24 8,6 33
Ulkeleri 82,6 14,6 0,2 2,6
Diger Asya 58,1 30,7 8,8 2,5
Ulkeleri 834 154 0,3 1
Qkyanusya 89,5 2,2 5,6 2,7
Ulkeleri 98,1 1,10 0,4 04
Diger 29 9,2 07 02
(Serbest
bolgeler) 9,6 90,1 0,1 0,2
49,5 42 72 1,3
Toplam 83,6 15,3 0,3 0,8

Kaynak: DIE Verileri

Tablodan da anlagilabilecegi gibi 2001
yilinda toplam olarak ihracatimiz deger ve
tutar olarak en fazla deniz yolu ile ger-
ceklesmigtir. Buna goére ihracatin deger
olarak %49,51 deniz yolu ile, %42’si
karayolu ile %7,2’si havayolu ile ve %1,3
de diger sekilde yapilmisgtir.

Buna gére Avrupa tlkelerine deger ola-
rak en fazla karayolu ile ihracat yapil-
migken, miktar olarak da en fazla deniz-
yolu ile yapilmigtir. Burada hammadde ve
ihra¢ degeri disik olan mallarin denizyolu
ile, birim degeri yliksek olan mallarin ka-
rayolu ile sevk edildigi diisiincesi ortaya
gilkmaktadir. Demiryolu ve havayolu ile
tagimaciligin - sinirhh  oldugu anlasilmak-

tadir. Afrika ulkelerine bakildiginda ihra-
catin hem miktar olarak hem de deger ola-
rak biyik cogunlugunun denizyolu ile ya-
pidig1 gorilmektedir. Amerika tlkelerine
yapilan ihracatinin da deger ve miktar ola-
rak en fazla denizyolu ile yapildig1 anlagil-
maktadir. Bu tulkelere yapilan ihracatta
ikinci sirayr havayolu takip etmektedir.
Ortadogu ve Asya tilkeleri incelendiginde
miktar ve deger olarak en fazla denizyolu
ile ithracat yapilmigtir, Denizyolunu kara-
yolu takip etmektedir. Okyanusya ulkele-
rine yapilan ihracatta en bliyik paymn do-
gal olarak denizyoluna ait oldugu goril-
mektedir.

5.2. Tasimacihikta Kargsilagilan So-
runlar ve C6éziim Onerileri

Ulkemizin sahip oldugu ulagtirma alt
yapisl, dis ticaretimizin bolgesel dagilimi ve
sektorel yapis1 goz 6ntine alindiginda, mev-
cut tasima bigimlerinden birini digerinin
yerine ikame etme se¢eneginin kisa ve orta
vadede imkan dahilinde olamayacag, dig
ticaretimizdeki tagimacilikta deniz yolu ve
karayolunun agirliginin devam edecegi di-
stintlmektedir. Bu baglamda, tasima bi-
¢imleri birbirinin alternatifi olarak goril-
memeli uluslararasi piyasalara acgilimda
ulkemiz i¢in en ekonomik tasima bi¢iminin
kombine tagimacilik oldugu gerceginden
hareketle bir ulagtirma stratejisi icerisinde
en ekonomik tasima bigimlerini birbirle-
riyle uyumlu hale getirmek gerekmektedir
(D.TM., s.5).

Yukarida belirtilen uyumun diger bir
bicimi de AB Ortak Ulagtirma Politikasina
uyum olarak ele almak gerekir. AB, “Ulke-
ler arasinda ulagim akimlarini olabildigince
diizgiin kilacak ve boylece ortak pazar iginde
insan ve mallarin hareket 6zgurli-ginu
saglayacak sekilde Topluluk Uyesi Devletler
arasindaki sinir formalitesinden kurtulmay:
amaclamistir. Orta Ulastirma Politikas:
birlik tulkelerinde diger ulusal politikalar
baglaminda ulusal yada yerel diizeyde
alinacak uyumlu 6nlemleri de icermektedir.
Bunlar arasinda,

- Rekabetin diizenlenmesi,
- Ulagtirma tiirlerinin birbirine baglan-
masi,
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- Darbogazlarin ortadan kalkmasi,

- Kullanicilarin ulastirma politikasinin
merkezine yerlestirmesi,

Kent ulagtirmasinin akiler temeller
uzerine oturtulmasi,

- Ulagtirmanin kiiresellesmesinin gerek-
lerinin yerine getirilmesi sayilabilir (Can-
demir, s.15).

Ulkemiz agisindan tasimacilikta karsi-
lagilan sorunlar ve ¢6ziim Onerileri agi-
sindan bir analiz yapildiginda; gerek ulas-
tirma alt yapisi, gerekse ara¢ filosu ba-
kimdan, AB standartlarinin gerisinde kal-
mis olmasina ragmen, Avrupa icinde ihmal
edilebilir kiigiikliikte olan bir lilke degildir.
Ozellikle biitiin Avrupanin hem yiik hem
de yolcu trafigi artis oranlarinda en hizh
biiytiyen tilkedir (Candemir, s. 16).

Bugiin i¢in tilkemiz ¢ok genig bir kara
nakliye filosuna sahiptir. Deniz ve demir-
yolu ulasiminin yetersiz alt yapisi ile
mevcut talebi karsilayamamasinin bdéyle
bir gelismeye neden oldugu aciktir. Bu
durumda da, tasima maliyetlerini arttiran
bir etken olarak karsimiza c¢ikmaktadir.
Karayolu tasimaciliglt diinyanmin bir ¢ok
yerinde aciliyeti olan mallarin tasinma-
sinda kullanilmaktadir. Aciliyeti olmayan
mallarin tasinmasinda denizyolu tasima-
cihigr tercih edilmektedir. Diinya ticaretin
gerceklestigi bolgeler goz oOntne alindi-
ginda Turkiyemin gugli bir deniz tagima
filosuna ve altyapisina sahip olmasi ge-
rektigi goriilecektir (http://www.igeme.org.
tr/tur/pratik/lojistik.pdf,s.43-44).

Bugiin Avrupa’nin en buyik kara ta-
sima filosuna sahip tilkemizin uluslararasi
karayolu tagsimacihiginda karsilastigi en
temel sorun “Gecis Belgesi” teminidir.

Kombine tagimacilikta 6nemli yer tutan
deniz yolu tasimaciligindas;

- Limanlarimizda altyapi ve igletmeden
kaynaklanan yetersizlikler,

- Ozel firmalarca igletilen limanlara de-
miryolu baglantisinin bulunmamasi,

- Turk deniz ticaret filosunun “ulus-
lararas1 teknolojik gelismelere uygun
gemilerle donatilmamas1”

- Tarifeli sefer hizmeti verebilecek ye-
terli gemi bulunmamasi temel yetersiz-
liklerimiz arasindan bazilaridir.

Demiryolu tasimaciliginda ise, yeterli
demiryollar: insa edilmedigi gibi, mevcut
demiryollarimin da diistiik olan fiziki stan-
dartlar1 yeterince diizeltilmemis, hepsinden
o6nemlisi yonetim yapisi hantallagmig, pa-
zardaki gelismelere uyum saglayabilen bir
isletmecilik  gelistirilememistir.  Ayrica
kombine tasimacilik icin konteyner tasi-
malar1 6nem arz etmekte olup, TCDD
yollar1 heniiz konteyner kara terminalleri
konusunda kayda deger gelisme saglana-
mamigtir.

Hava yolu tasimacihiginda ise tasima
maliyetleri diger tasima sistemlerine gore
hala yiiksek seyretmektedir.(D.T.M., s.3-5)

Bu agklamalar
ozetleme yapilabilir,

15181inda soyle  bir

- Ulkemizdeki mevcut ulastirma altya-
pisin1 ve onun tuzerindeki araclar optimal
kullanilamiyor ve yonetilemiyor.

- Yeni alt yapi1 yatirnmlarimin yapal-
masinda biittinlesik bir ulastirma politikasi
ve planlamasindan ¢ok uzaktayiz.

- Yeni ulastirma politikalarinin tasari-
minda-yapiminda ulastirma sisteminin reel
kesimle uygun bir tamamlayicihik i¢inde
olmasi geregi goz ardi edilmektedir.

- Bitun bu eksiklik ve yanlhighklarin
ardinda ulastirma gibi bir tlkenin ekono-
misinin olmazsa olmasi konumunda olan
bir etkinlik alaninda caligacak olanlarin
egitim ve 6gretim konusuna yeterince egi-
lememektedir.

- Ulagtirmada Arastirma ve Arastirma-
Geligtirme konusu ulkemizin gindeminde
yoktur (Candemir, s.15).

Bu noktada ¢6ziim onerileri olarak;

- Egitim ve &6gretim konusunda, ulag-
tirma bakanligimizca lojistik firma ele-
manlar1 i¢in zorunlu kilinan Mesleki Ye-
terlilik Egitim Sertifika Programi ciddi bir
sekilde yurutilmeli ve bu programin sag-
Iikli bir sekilde stirdurilmesi garanti edil-
melidir.

- Ulkemizin uluslararas: tagima yollari
uzerinde tercih edilen bir nokta olmasi i¢in
tagima sistemi altyapisimi geligtirici yati-
rimlara hizla yonelmek gerekiyor. Ozellikle

u konu; uluslararasi piyasalara zamanin-
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da ve rekabetgi fiyatlarla ulagmak agisin-
dan bu yatirimlar biiyiik 6nem arz ediyor.

- Limanlarn, ithalat ve ihracat yukle-
rinin elleglenmesine uygun nitelik ve ni-
celikte hizmet verecek sekilde geligtiril-
mesi, modernlestirilmesi, demiryolu ve oto-
yol baglantilarinin yapilmasi, kapasiteleri-
nin artirilmasi ve transit tasimacilik faa-
liyetlerinde trafigin gecis koridoru olma
ozelligine kavusturulmasi gerekmektedir.
(DTM, s.10, www.dtm.gov.tr/ead/ekonomi/
sayib/fulastirma.htm)

- Tasima sistemlerinde demiryolunun
daha fazla pay almasi igin ise ulkemizin yi-
ne onemli alt yapr yatirimlarina yonelmesi
gerekmektedir. Yatirimlar igersinde, 6nce-
likle dogu-bati tagima koridoruna iglerlik
kazandiracak projelere agirlik verilmelidir.
Dis ticaret agisindan oncelikli projelerin,
Istanbul Bogazi Demiryolu Tup Gegisi,
Kars-Tiflis Demiryolu Projesi oldugu diisi-
nilmektedir. S6z konusu projelerin ta-
mamlanmas1 ile Avrupa’dan Cin’e kadar
olan bélgede ekonomik ve guvenli bir
transit tagimacilik saglanacak, Orta Asya
ile yapilan transit tasimacilikta Tirkiye
6nemli bir konuma gelecektir.

- Pazara giriste tagima yoniinden en-
gellerle karsilagilmakta ve bu durum mali-
yetleri yukseltmekte ise, genel pazarlama
stratejisi icinde yurt dis1 depolama faaliyet-
lerine agirhik vermek suretiyle sorunun
coziilecegi diistiniilmektedir ( E Baki, 2004
s. 59-60).

6. Sonug

Alicr ve satiaa arasinda o6nemli bag
kuran tasima islemleri dis ticaret islemleri
sirasinda 6nemli bir fonksiyona sahiptir.
Ancak tagimanin maliyet arttiric1 etkisi géz
ardi edilemez. Tagsima giderleri hala ulus-
lararas: ticaretin hacmini etkileyen énemli
faktorler arasinda yer almaktadir. Mesafe
arttikga maliyet de artan bir unsur olarak
ortaya ¢ikmakta ve disa dogru agildik¢a da
rekabet edilebilirlik durumunu devam
ettirebilmek i¢in uygun tagima ¢ozimini
secmek gerekmektedir. Yani talep edilen
hizmeti en dogru bir sekilde, en disik ma-
liyetle ve en giivenli yontemle gergeklesti-

rilmesine olanak saglayacak secenek uze-
rinde yogunlagilmalidir. Boylelikle daha
avantajli bir konumda pazara girme ola-
nag1 dogacaktir. Bu durumda tasima bi-
c¢imleri birbirinin alternatifi olarak goéril-
memeli uluslararasi piyasalara acilimda
ulkemiz i¢in en ekonomik tagsima bi¢iminin
kombine tagimacilik oldugu gerceginden
hareketle bir ulagtirma stratejisi igerisinde
en ekonomik tagima bigimlerini birbirle-
riyle uyumlu hale getirmek gerekmektedir.
Ayrica tlkemizin uluslararasi tagsima yol-
lar izerinde tercih edilen bir nokta olmasi
icin tagima sistemi altyapisini gelistirici ya-
tirimlara hizla yonelmek gerektigi ortada-
dir. Bu nedenle de uluslararas: piyasalara
zamaninda ve rekabetgi fiyatlarla ulagsmak
acisindan bu yatirimlarin buyiuk énem arz
ettigi goriilmektedir.
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