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AHP ve TOPSIS Yontemleri ile 3PL Firma Secimi
3PL Film Selection with AHP and TOPSIS Methods
Biisra DIKEN *, Ahmet CALIK ™~

Ozet

Giliniimiizde ¢ogu igletme ana iiretim siiregleri disinda kalan lojistik faaliyetlerini bu alanda
uzmanlasmis 3. Parti Lojistik (3PL) firmalarina yaptirmaktadir. Bu sayede isletmeler firmalarin
uzmanliklarindan ve tecriibelerinden yararlanarak maliyetlerini azaltma, rekabet giicii elde
etme ve teknolojik gelismelerden haberdar olma gibi avantajlara sahip olmaktadirlar. Isletmeler
3PL firma se¢imi yaparken bir¢ok faktorii g6z oniinde bulundurmakta ve bu konuda oldukga
zorlanmaktadirlar. Bu yiizden 3PL firmasina karar verebilmek i¢in igletmeler uygun bir model
arayigina girmektedirler. Bu ¢aligmada isletmelerin 3PL firmasi segerken kullanabilecekleri bir
karar modeli gelistirilmistir. Karar modelinde bulunan kriterler ve alternatifler AHP ve TOPSIS
karar verme yontemlerinden yararlamlarak degerlendirilmistir. Onerilen karar modelinin
dogrulugu uzmanlarin goriislerinden yararlanilarak yapilmistir. Yapilan uygulama sonucunda
karar modelinin 3PL firmasi segerken isletmelere yardimci olacag: diistiniilmektedir.

Anahtar Kelimeler

Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP), TOPSIS, 3PL Firma Se¢imi
Abstract

Nowadays most of the companies have their logistics activities outside of their main production
processes are carried out by Third-party logistics (3PL) companies specialized in this field. In
this way, companies have advantages such as reducing costs, gaining competitive power and
being aware of technological developments by benefiting from the expertise and experience of
companies. Companies take many factors into consideration when selecting a 3PL company
and have quite a hard time in this regard. Therefore, companies are looking a suitable model in
order to decide on the 3PL company. In this study, a decision model that companies can use
when selecting a 3PL firm has been developed. Criteria and alternatives in the decision model
are evaluated using AHP and TOPSIS decision making methods. The accuracy of the proposed
decision model is implemented by using the experts’ opinions. As a result of the
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implementation, it is thought that the decision model will help companies when choosing a 3PL
company.
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1. Giris

Glinlimiizde uluslararasi ticaret ile birlikte artan dis kaynak kullanimi, oldukca
yaygimlasmustir. Isletmeler teknolojinin gelismesi ve diger isletmelerle olan
rekabet baskisinin artmasi sonucunda dis kaynak kullanimina y6nelmislerdir
(Keskin, 2015). Dis kaynak kullanimiyla birlikte karsimiza 3PL (Ugiincii Parti
Lojistik) kavrami ¢ikmaktadir.

3PL kavrami aslinda 1980li yillarin sonlarinda ortaya ¢ikan ve gilinlimiize
kadar siiregelen dis kaynak kullanimiin bir uygulamasidir. Bir isletmenin
lojistik faaliyetlerini kismen yahut tamamen isletme disindaki baska bir
firmaya devretmesi 3PL anlamma gelmektedir. Isletmelerin devrettikleri
lojistik faaliyetlerini kendilerinin yapmasi hem maliyetli hem de zor
oldugundan bu faaliyetleri uzmanlasmis bir 3PL firmasi ile yapmak istemeleri
olduk¢a mantikli bir karardir. Bu noktada lojistik faaliyetlerini dis kaynak
kullanimiyla devam ettirmek isteyen isletmeler, 3PL hizmet saglayicilarinin
sahip oldugu deneyimlerden ve uzmanliklardan yararlanmaktadir.

Isletmelerin 3PL firmas1 se¢imi gesitli belirsizlik tiirlerini icinde barindiran bir
karar verme problemidir. Bu problem birden fazla nicel ve nitel kriter
icermektedir (Aygin, 2018). Artan yiiksek rekabet seviyesi nedeniyle,
ozellikle 3PL seciminde farkli kriterlerin olmasi segim siirecini
zorlagtirmaktadir. Cok fazla ve gelisen kriterleri sayis1 ve karmagikligi 3PL
firma se¢iminin bir CKKV problemi oldugu sonucuna gétiirmektedir (Akman
ve Baynal, 2014). CKKYV, bireysel ve organizasyonel diizeyde karsilasilan
problemlere en uygun ¢6ziimii belirleme siireci anlamina gelmektedir. 3PL
firmas1 degerlendirilmesi ve se¢imi ile ilgili birgok ¢aligma bulunmaktadir.
Genel olarak calismalar dort gruba ayrilabilir: CKKV yontemleri (bulanik
kiime teorisi, AHP, ANP, TOPSIS, vb.); istatistiksel yaklagimlar (korelasyon
analizi,  kiimeleme  analizi, vb.);  matematiksel = programlama
(dogrusal/dogrusal olmayan programlama, ¢ok amagli programlama, veri
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zarflama analizi (VZA), vb.); ve yapay zeka (durum tabanli ¢ikarsama/ kural
tabanl c¢ikarsama, veri madenciligi, vb.). Bu noktada uygun bir yontem
gelistirmek karar verenler icin se¢im siirecinde oldukca dnemlidir. Bu siireg
karar verenler i¢in dogru kriterlerin belirlenmesi ve bu kriterlerin birbiri
arasindaki etkilesimini anlamakla baglamalidir. Kiriterlerden etkilenen
alternatifler ise diizglin bir sekilde degerlendirilip karar verenlere sonuglar
sunulmalidir (Calik ve Paksoy, 2017).

Bu calismada isletmelerin 3PL firmasi se¢imi i¢in CKKV ydntemlerinden
AHP ve TOPSIS yontemleri kullanilmistir. Calismanin ikinci boliimiinde 3PL
firmasi se¢cimi ve AHP-TOPSIS yontemleri ile ilgili bir literatiir arastirmast
yapilmistir. Caligmanin {i¢iincii boliimiinde AHP yontemi ile TOPSIS y6ntemi
aciklanmigtir. Dordiincii bolimde AHP ve TOPSIS yontemleriyle bir
uygulama yapilmistir. Son bdlimde ise 3PL firma se¢imi i¢in sonug
yazilmistir.

2. Literatiir Taramasi

3PL firma se¢imiyle ilgili karar verme ydntemleri literatiirde oldukca
mevcuttur. Bu boliimde 3PL firmasi se¢cimi hakkinda son 10 yilda yapilmis
olan bazi ¢alismalar incelenmistir. Ozbek ve Eren (2013) bu ¢alismalarinda 3.
parti lojistik (3PL) firmasi se¢imi i¢cin Analitik Ag Siireci yaklasimim
kullanarak bir se¢im yapmislardir. Calismada 4 adet ana kriter, 16 adet alt
kriter ve 4 adet alternatif bulunmaktadir. Calisma sonucunda C alternatifinin
en uygun secenek oldugu belirlenmistir. Ozgifci ve Arsu (2013)
calismalarinda lojistik servis saglayicisi se¢iminde AHP yontemini
kullanmiglardir. Calismada 4 adet ana kriter, 15 adet alt kriter ve 3 adet
alternatif bulunmaktadir. Calisma sonucunda isletmenin kendi lojistik
altyapisini kullanma segenegi en iyi secenek olarak belirlenmistir. Giir ve Eren
(2017) bu calismalarinda online aligveris siteleri icin AHP ve TOPSIS
yontemlerini kullanarak 3. parti lojistik (3PL) firmasi se¢imi yapmislardir.
Calismada 9 adet kriter ve 4 adet alternatif bulunmaktadir. Calisma sonucunda
A firmasi tercih edilen se¢enek olarak belirlenmistir. Korucuk (2018) AHP ve
Gri iliskisel Analiz ile soguk zincir tastmacilig1 yapan isletmelerde 3PL firma
secimi i¢in bir Istanbul drnegini ele almistir. Bu ¢alismada 4 adet ana kriter,
20 adet alt kriter ve 4 adet alternatif bulunmaktadir. Yapilan g¢alisma
sonucunda C alternatifi en iyi segenek olarak belirlenmistir. Calik ve Paksoy
(2017) galigmalarinda 3. parti tersine lojistik (3PL) firma sec¢imi i¢in Aralik
Tip-2 Bulanik AHP y6ntemini kullanmiglardir. Calismada 7 adet kriter ve 3
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adet alternatif bulunmaktadir. Yapilan ¢alisma sonucunda 1. alternatif en
uygun secenek olarak belirlenmistir. Yavuz Arslan (2011) ¢calismasinda ANP
yontemini kullanarak 3. parti lojistik (3PL) saglayict secimi yapmustir.
Calismada 4 adet ana kriter, 16 adet alt kriter ve 3 adet alternatif
bulunmaktadir. Calisma sonucunda A2 segenegi en iyi secenek olarak
belirlenmistir. Boakai (2016) galismasinda Bulanik Cok Kriterli karar verme
yaklagimu ile iiglincii parti lojistik saglayici secimi yapmistir. Calismada 15
adet kriter ve 6 alternatif bulunmaktadir. Yapilan ¢alisma sonucunda Al
secenegi en iyi secenek olarak belirlenmistir. Erginel vd. (2014) ¢alismasinda
BOCR olgiitlerini temel alan ANP yontemini kullanarak 3PL lojistik firma
secimi yapmustir. Calismada 4 adet ana kriter, 17 adet alt kriter ve 3 adet
alternatif bulunmaktadir. Yapilan ¢alisma sonucunda A firmasi en iyi segenek
olarak belirlenmistir. Altan ve Karas Aydin (2015) calismalarinda iigiincii
parti lojistik firma se¢imi i¢in Bulanikk DEMATEL ve Bulanik TOPSIS
yontemlerini kullanmiglardir. Yapilan ¢alismada 5 adet ana kriter, 22 adet alt
kriter ve 4 adet alternatif bulunmaktadir. Caligma sonucunda A firmasi en iyi
segenek olarak belirlenmistir.

Bu ¢alismalara ait ¢alismanin konusu, kullanilan yontemler ve ek yontemler
Tablo 1’de 0zetlenmistir.

Tablo 1. 3PL Firma Secimine ait Literatiir Ozeti

Yazar(lar) Calismanin Yontem Ek Yontem
Konusu
3. parti lojistik
Yavuz Arslan (3PL) saglayici ANP
(2011) gl
secimi
Ozbek & Eren  Ugiincii parti lojistik A e s
(2013) (3PL) firma segimi * nalitik Ag Siireci
Ozcifci & Arsu Lojistik servis AHP
(2013) saglayicisi secimi
Giir & Eren 3PL firma segimi AHP TOPSIS
(2013) ¢
Erginel & Sengiil - BOCR Olgiitlerini
& Binici (2014)  SPLfimasecimi ool Alan ANP
Altan & Karas Ugiincii parti lojistik Bulanik
Aydin (2015) firma secimi Bulanik DEMATEL 1 pgjq
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Boakai (2016) Uglincti parti lojistik ~ Bulanik Cok Kriterli

saglayici se¢imi Karar Verme
Calik ve Paksoy Io'iss:t?lf g;ir)s;?fma Aralik Tip-2 Bulanik
(2017) . o AHP
se¢imi
Celik Teker h?;.zgaertus;qjll:tlll; Analitik Hiyerarsi
(2017) agay Siireci
se¢imi
Korucuk (2018)  3PL firma segimi AHP Gri Lliskisel
Analiz
Raut vd. (2018) 3PL saglayic: AHP VZA
se¢imi
. 3PL saglayici Bulanik
Singh vd. (2018) secimi Bulanik AHP TOPSIS
. Uclincii parti tersine
Zarbakhshniavd. =y aslayicr SWARA COPRAS
(2019) e
se¢imi
Yiiriiyen ve Ulutas  Ugiincii parti lojistik Bulanik
(2020) firmasi se¢imi Bulanik AHP EDAS
Ozcan ve Ahiskall 3. parti lojistik
(2020) firmasi se¢imi AHP TOPSIS
. . Ugiincii parti tersine
Bai ve Sarkis lojistik saglayici TOPSIS VIKOR
(2019) e
se¢imi
< Aralik degerli
Roy vd. (2019) 3PL sagla.ylcl bulanik-kaba sayilar
seeimt ile MABAC
Pamucar vd. 3PL saglayici Aralikli kaba sayilar ~ WASPAS,
(2019) se¢imi alinda BWM MABAC
3PL saslavict Bulanik kararsiz
Liu vd. (2020) Sagn '“‘iy ¢ bilgi ile hibrit
5¢¢ CKKV
s 3PL saglayict
Jov¢ié vd. (2019) Bulanik AHP TOPSIS

se¢imi

3. Yontemler
3.1. Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP)
Analitik Hiyerarsi Prosesi (Oztemel vd., 2019; Supgiller ve Capraz, 2011) bazi

kaynaklardan yararlanarak agiklanmigtir. Analitik Hiyerarsi Prosesi 1970l
yillarda Thomas L. Saaty tarafindan gelistirilen, son yillarda ¢ok kriterli karar
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verme problemlerinde oldukg¢a fazla kullanilan bir karar verme yontemidir
(Supgiller ve Capraz, 2011).

Problem tanimlandiktan sonra su adimlara gegilir;

Adim 1: Hiyerarsik Yapinin Olusturulmasi

Tepeden baslayarak amag, kriter ve alternatiflerden olusan hiyerarsik bir yap1
olusturulur.

Adim 2: Ikili Karsilastirma Matrisin (A) Olusturulmasi

Amag, kriter ve alt kriterleri belirledikten sonra kriterler ve alt kriterler kendi
aralarinda ikili karsilagtirma yapilarak ©nem dereceleri belirlenir. Bu
karsilastirma ikili bir karsilastirma matrisi olusturularak yapilir. Bu matris
asagidaki gibidir;

A=all al2? al3 aln a2l a22 a23 a2n a3l a32a33 a3n * amlam?2
am3 amn

Karsilastirma islemi Tablo 1’deki karar 6lgegine gore yapilmaktadir.

Tablo 2. Karar olcegi

Onem Degeri Aciklama
Esit derece 6nemli
Daha Onemli
Kuvvetli Onemli
Cok Kuvvetli Onemli
Asir1 Derecede Onemli
2,4,6,8 Ara Degerler

ON|O|W(F-

Kargilagtirma matrisinde bilesenler i=j oldugu zaman kosegen degeri 1
olmaktadir. Yani all degeri 1 olarak alinmahidir. Ayrica asagidaki formiil
kosegen degerlerin iistiindeki degerlere uygulanarak kosegen degerlerin
altindaki degerleri bulur.

aji=1aij
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Adim 3: Faktérlerin Yiizde Onem Dagilimlarinin Belirlenmesi

Ikili karsilastirma matrisi olusturulduktan sonra kriterlerin énem agirliklari
hesaplanmalidir. Bu hesaplama islemini yapabilmek i¢in N adet ve n tane
bilesenden olusan bir B vektdr matrisi yardimci olur. Bu matris asagidaki
gibidir;
Bi=b11 b21 b31 bnl
Bi Matrisinin hesaplanabilmesi i¢in su formiil kullanilmaktadur;
bij=aiji=1naij
Yapilan hesaplamalar sonucunda karsimiza C matrisi karsimiza ¢ikmaktadir.

C=c11c12cl13 clnc21c22c23 c2nc31¢32¢c33 c3n - cmlcm?2
cm3 cmn

Adim 4: Tutarlilik Oraninin Hesaplanmasi

AHP sonuglarinin dogru olup olmadigimi anlamak i¢in bir tutarlilik analizi
yapilmasi gerekir. Tutarlilik analizinin yapilabilmesi i¢in CR adi1 verilen bir
degere ihtiyag¢ vardir. C matrisinden yararlanarak kriterlerin 6nem degerlerini
gosteren yiizde onem dagilimlari bulunabilir. C matrisinin satir degerlerinin
aritmetik  ortalamasi almarak w degeri bulunur. w degerlerinin
hesaplanmasiyla W siitun vektorii elde edilir. w degerinin hesaplanabilmesi
icin gerekli olan formdil (6) asagidadir;

wi=j=1ncijn

Agirliklarin hesaplanmasindan sonra A karar matrisi ile agirliklar ¢arpilarak
D matrisi olusturulur. Olusan D matrisinin bilesenlerini w degerlerine bolerek
E matrisi elde edilir. Elde edilen E matrisi degerlerinin aritmetik ortalamasi
almarak degeri bulunmaktadir. Bu hesaplamalar icin asagidaki formiiller
kullanilmaktadir.

Ei=diwi

A=1=1nEin
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degeri hesaplandiktan sonra Tutarlik Gostergesi (CI) asagidaki formiile gore
hesaplanmaktadir.

CI=A-nn-1

Tutarlilik oraninin hesaplanmasi i¢in gerekli olan CI degeri bulunduktan sonra
RI standart diizeltme oranina bdliinerek CR degeri bulunur. Standart diizeltme
oranlar1 (RI) asagidaki tabloda verilmistir.

Tablo 3. RI Degerleri

n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
R0 0 058 09 112 124 132 141 145 149

CR=CIRI

Hesaplanan CR degerinin 0.10 degerinden kiigiik olmasi tutarliligin saglandig
anlammma gelmektedir. Yani karar verici tarafindan yapilmis olan
degerlendirme tutarlidir. 0.10 degerinden biiyiik olmasi halinde ise karar
vericinin kargilagtirmalar tutarsizdir.

Adim 5: Hiyerarsik Yapinin Genel Sonucunun Bulunmasi

Faktor acgisindan karar noktalarinin 6nem derecesi matris islemleri n kez
tekrarlanir. Bu tekrarlama isleminden sonra Mx1 boyutlarinda S siitun
vektorleri hesaplanmis olur. Hesaplanan S siitun vektorii ile K karar matrisi
olusturulur.

S=s11s21 sml K=s11s12 slns21s22 s2n . smlsm2 smn
Olusturulan K karar matrisi W vektdr matrisi ile hesaplama islemi gordiikten
sonra Z sutun vektori elde edilmektedir. Karar noktalarinin 6nem siralar1 ve
ylizde dagilimlar su sekilde hesaplanmaktadir.

Z=s11s12 slns21s22 s2n * smlsm2 smnxwlw2 wn=2z11z21 zml

Hesaplanan Z siitun vektoriine gore bir siralama yapilarak en iyi deger bulunur
ve karar veren tarafindan segilir.
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2.2.TOPSIS
TOPSIS yontemi Hwang ve Yoon tarafindan 1981 yilinda gelistirilen, ¢6ziim
alternatifin pozitif ideal ¢oziime uzaklik ve negatif ideal ¢oziime uzaklik
diisiincesine gore olusturulmus birgok kriterli karar verme teknigidir

(Supgiller ve Capraz, 2011).

Bu yontem (Supgiller ve Capraz, 2011; Omiirbek vd., 2015; Gokkaya ve
Kellegdz, 2017) kaynaklarindan yararlanarak agiklanmistir.

TOPSIS yonteminin adimlar1 sunlardir;

Adim 1: Karar Matrisinin (A) Olusturulmasi

TOPSIS yonteminde ilk adim olarak karar matrisi olusturulur. Karar matrisi
olusturulurken satirlara Tstiinliikleri siralanmasi istenen alternatifler,
stitunlara ise karar vermede kullanilan degerlendirme kriterleri yazilmaktadir.
Bu matris asagidaki gibidir;

Aij=all al2 alna2la22 a2n * amlam2 amn

Adim 2: Normalize Karar Matrisinin (R) Olusturulmasi

Karar matrisinde bulunan tiim degerler bulundugu siitundaki degerlerin
kareleri toplaminin karekdkiine boliinerek normalize karar matrisi elde edilir.
Bu hesaplama i¢in agagidaki formiil kullanilmaktadir.

rij=aiji=lmaij2 i=1,2,....m j=1,2,...,n
Olusturulan Rij karar matrisi ise su sekildedir.

Rij=r11r12 rinr21r22 r2n *~ rmlrm2 rmn

Adim 3: Agirlikli Normalize Karar Matrisinin (W) Olusturulmasi

Ilk olarak degerlendirilmesi yapilacak olan kriterlerin agirliklart (wi)
belirlenmedir. Agirliklar toplami 1 olmalidir.

i=1nwi =1
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Agirliklarin  belirlenmesinden sonra R matrisinin her bir silitunundaki

elemanlar wi degerleriyle ¢arpilarak agirlikli normalize karar matrisi (V) elde

edilmis olur. Elde edilen V matrisi asagidaki gibidir.

Vij=wlrll w2rl2 wnrln wlr21 w2r22 wnr2l - wlrmlw2rm2 wnrmn
Vij= Wj*rij

Adim 4: Pozitif ve Negatif iIdeal C6éziimiin Bulunmasi

Pozitif ideal ¢oziimlerin A*={v1* v2* v3* .. vn*} olusturulabilmesi i¢in
agirlikli karar matrisindeki her siitunun en yiiksek degerleri alinir. Fakat bu
durum maliyet kriterleri igin gegerli degildir. Maliyet kriterleri i¢in stitundaki
en kiiciik deger alinir. Formiil asagidaki gibidir.

v*={maxi mini {vij} {vij} kriter j kazang kriteri ise kriter j maliyet kriteri
ise

Negatif ideal ¢6ziimlerin A-={v1-,v2-,v3-,...,vn-} olusturulabilmesi igin
agirlikl karar matrisindeki her siitunun en diisiik degerleri alinir. Fakat bu
durum maliyet kriterleri igin gegerli degildir. Maliyet kriterleri i¢in sititundaki
en biiyilik deger alinir. Formiil asagidaki gibidir.

v-={mini maxi {vij} {vij} kriter j kazang kriteri ise kriter j maliyet kriteri
ise

Adim 5: Ayrim Olgiitlerinin Hesaplanmasi

TOPSIS yonteminde her bir alternatifin pozitif ideal ¢dzliime olan uzaklig ile
negatif ideal ¢oziime olan uzakligi hesaplanmalidir. Bu uzakliklara pozitif
ideal ayrim (Si*) ve negatif ideal ayrim (Si-) adi verilir. Uzakliklarin
hesaplanabilmesi i¢in asagidaki formiiller (20,21) kullanilmaktadir.

Si*=j=1n(vij-vj*)2
Si-=j=1n(vij-vj-)2

Adim 6: Ideal Coziime Goreceli Coziimiin Hesaplanmasi

10
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Pozitif ve negatif ayrim degerlerinden yararlanilarak ideal ¢oziime gore
yakinlik (Ci*) degeri hesaplanir. Hesaplama icin gerekli olan formiil
asagidadir.

Ci*=Si-Si--Si*

Burada Ci* degerleri bulunduktan Ci*=1 degerini alirsa pozitif ideal ¢oziime
mutlak yakin oldugunu gosterir. Eger Ci*=0 degerini alirsa negatif ideal
coziime mutlak yakin oldugunu gosterir. Bulunan Ci* degerlerinden bir
siralama yapilarak en iyi sonug elde edilir.

2.3.Uygulanacak Coziim Yontemi

Ucgiincii Parti Lojistik firma segiminde en uygun firmay1 bulabilmek igin ilk
olarak kriterler belirlenecektir. Ikinci olarak belirlenmis olan kriterlerin
agirliklart AHP yontemi kullanilarak bulunacaktir. Agirliklart bulunan
kriterlerin TOPSIS yontemi le siralamasi yapilip en iyi sonug elde edilerek
secim yapilacaktir.

3. Uygulama

Bu bolimde AHP ve TOPSIS yontemi ile 3PL firmasi se¢imi i¢in bir
uygulama yapilmistir. Uygulama siireci 3 agamadan meydana gelmektedir.
Birinci asamada igletmenin karar vericileri tarafindan belirlenen kriterlerin
karar modeli olusturulmustur. ikinci asamada karar vericiler tarafindan
degerlendirilen kriterlerin agirliklart bulunmustur. Son agsamada ise agirliklart
bulunan kriterler sayesinde firmalar siralanip en iyi sonug elde edilmistir.

3.1.Belirlenmis Kriterlerin Karar Modelinin Olusturulmasi

Bir igletmenin lojistik faaliyetlerini devretmek i¢in 3PL firmasi sececegini
varsayalim. Ucgiincii parti lojistik firma secimi probleminde yapilan literatiir
arastirmasi sonucunda kullanilacak olan ana kriterler ve alt kriterler
belirlenmistir. Kriterlerin belirlenmesi sonucunda olusturulan karar modeli
asagidaki gibidir.

11
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| 3pLFiRMASECIMI |

MALIYET HIiZMET FiRMA iMAJI YETERLILIK
+ Depolama Maliyeti| |+ Tasima Kalitesi ve Siiresi| |. Givenilirlik + Arac Sayisi
« Tasima Maliyeti + Zamaninda Teslimat « Tecriibe « Arac Kapasiteleri
« Ellecleme Maliyeti + Depolama Kabiliyeti « Memnuniyet + Teknolojik Altyam
» [ggiicii Maliyeti » Ekipman Yeterliligi

Sekil 1: 3PL Firma Secimi Probleminin Hiyerarsik Yapisi

Tablo 4. Kullanilan Kriterler ve tanimlamalar

Kriterler ve alt Aciklamast
kriterleri
Maliyet ana KRITERI
Depolama maliyeti (DM) Firmalarin depolama siirecindeki maliyetlerini
gostermektedir.
Tasima Maliyeti (TM) Firmalarin tasima siireclerindeki maliyetlerini
gostermektedir.
Ellecleme Maliyeti (EM)  Firmalarin elle¢cleme maliyetlerini géstermektedir.
Isgiicii Maliyeti (IM) Firmalarin tiim siiveglerdeki isgiicii maliyetini
gostermektedir.
Hizmet Ana Kriteri
Tasima Kalitesi ve Siiresi Firmalarmn tiriinii nasil ve ne kadar siirede
(tk) tasindigimi gosterir
Zamaninda teslimat (zt) Firmalarmn teslimat islemini zamaninda yapip
yapmadigini gésterir.
DEPOLAMA Firmalarn tiviinleri diizgiin bir sekilde depolayip
KABILIYETI (DK) depolamadigini ifade eder.
Firma imaji ana KRITERI
Giivenilirlik (g) Cevrede firmaya olan giiveni ifade eder.
Tecriibe (t) Firmalarwn tecriibesini ifade eder.
Memnuniyet (m) Firmalara olan miisteri memnuniyetlerini ifade eder.

Yeterlilik ana kriteri
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Arag sayisi (as) Firmalarda bulunan ara¢ sayisini ifade eder.
Arag kapasiteleri (ak) Araclarin yeterli kapasitede olup olmadigini
gosterir.
Teknolojik altyapi (ta) Firmalardaki teknolojik altyapinin yeterli olup

olmadigimi gosterir.
Ekipman yeterliligi (ey)  Firmalardaki tiim siireglerde yeterli ekipmanin olup
olmadigini gosterir.

3.2. Kriterlerin Agirhklarimin Bulunmasi

Agirliklarin belirlenmesi i¢in AHP yontemi kullanilmistir. Bu yontemde ilk
olarak ikili karsilastirma matrisleri olusturulmustur. Olusturulan ikili
karsilastirma matrislerindeki kriterler Tablo 2’deki karar olgegine gore
degerlendirilmistir. Ikili karsilastirma matrisleri asagidaki gibidir.

Tablo 5. Ana Kriterlerin ikili Karsilastirmasi

Kriterler  Maliyet | Hizmet | Firma imaji | Yeterlilik
Maliyet 1 3 5 7
Hizmet 1/3 1 1 5

Firma imaj1 1/5 1 1 3

Yeterlilik 17 1/5 1/3 1

Tablo 6. Maliyet Ana Kriteri Altinda Alt Kriterlerin ikili Karsilastirmasi

MALIYET ANA KRIiTERI DM TM EM iM

DM 1 1/3 5 3
™ 3 1 7 5
EM 15 177 1 1/3
iM 13 1/5 3 1

Tablo 7. Hizmet Ana Kriteri Alinda Alt Kriterlerin Ikili Karsilastirmasi

HiZMET ANA KRITERI TK ZT DK
TK 1 1 3
ZT 1 1 5
DK 1/3 1/5 1
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Tablo 8. Firma imaji Ana Kriteri Altinda Alt Kriterlerin ikili Karsilagtirmasi

FIRMA IMAJI ANA KRIiTERI G T M
G 1 3 7
T 1/3 1 3
M 1/7 1/3 1

Tablo 9. Yeterlilik Ana Kriteri Altinda Alt Kriterlerin ikili Karsilastirmas:

YETERLILIK ANA KRITERI AS AK TA EY
AS 1 3 1/3
AK 1/3 1 1/3 17
TA 3 1/3
EY 3 7 5 1

Ikili karsilastirmalarin yapilmasindan sonra ortaya cikan agirliklar Tablo
10°da gosterilmistir.

Tablo 10. Kriter ve alt kriter agirhiklar:

Maliyet Kriteri Hizmet Firma imaji Yeterlilik Kriteri
Kriteri Kriteri
0,5732 0,2100 0,1589 0,0579

bM TM EM iM TK ZT DK G T M AS AK TA EY
62 05 00 01 04 04 01 06 02 00 01 00 01 05
6 6 6 2 1 8 1 7 4 9 8 7 6 9

3. Alternatiflerin Siralanmasi

AHP yontemi ile kriterlerin agirliklar1 bulunduktan sonra siralama iglemini
yapabilmek i¢in TOPSIS ydontemi uygulanmistir. TOPSIS yonteminde ilk
olarak kriterler ve alternatiflerden olusan bir karar matrisi olusturulmustur. Bu
matris 0-10 6lgegi kullanilarak degerlendirilmistir. Firma A igin FA, Firma B
icin FB ve Firma C i¢in FC kisaltmalar1 kullanilmistir.

Tablo 11. Karar Matrisi

FIK DM TM EM IM TK ZT DK G T M AS AK TA EY
FA 7 8 9 v 8 5 6 6 8 5 9 7 5 6
FB 6 5 3 5 7 9 7 4 6 7 5 5 3 8
FC 4 2 7 3 3 3 2 9 3 3 8 6 6 5
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Karar matrisi olusturulduktan sonra normalize islemine gecilmistir.
Normalize Karar Matrisi Tablo 11°deki gibidir.

Tablo 12. Normalize Karar Matrisi

FIK DM ™ EM iM TK ZT DK

FA 06965 0,829 0,7634 0,7683 0,7243 0,4663 0,6360
FB 05970 05185 0,2545 0,5488 0,6338 0,8393 0,7420
FC 03980 0,2074 0,5937 10,3293 0,2716 0,2798 0,2120
FIK G T M AS AK TA EY

FA 05203 0,7663 05488 0,6903 0,6674 05976 0,5367
FB  0,3468 05747 0,7683 0,3835 0,4767 0,3586 0,7155
FC 0,7804 0,2873 10,3293 0,6136 05721 0,7171 0,4472

Normalize Karar Matrisi olusturulduktan sonra bulunan agirliklarla Agirlikli
Normalize Karar Matrisi olusturulur. Bu matris Tablo 12°de gosterilmistir.

Tablo 13. Agirhikh Normalize Karar Matrisi

F/IK DM ™ EM M TK zZT DK

FA 0,834 04628 00434 00936 02937 02236 0,0731
FB 01572 02893 00145 00669 02570 0,4025 0,0853
FC 01048 10,1157 0,0338 00401 01101 0,1342  0,0244
FIK G T M AS AK TA EY

FA 03479 0,1863 00484 0,1272 00442 0,0982 0,3141
FB 02319 01397 0,0678 00707 0,0315 0,0589 0,4188
FC 05219 00699 0,029 01131 00378 01179 0,2617

Agirlikli Normalize Karar Matrisi olusturulduktan sonra pozitif ve negatif
ideal ¢oziimler bulunmustur. Pozitif ve negatif ideal ¢oziimler hesaplandiktan
sonra pozitif ideal ¢dzlime olan uzaklik ile negatif ideal ¢6zlime olan uzaklik
hesaplanmalidir. Pozitif ve negatif ideal ¢oziimlerden yararlanarak bu
hesaplama yapilmistir. Pozitif ve negatif ayrim degerlerinden yararlanilarak
ideal ¢oziime gore yakinlik degeri hesaplanmalidir. ideal ¢oziime gore
yakinlik degerleri asagidaki Tablo 13’de verilmistir.
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Tablo 14. ideal Coziime Yakinlik Degerleri

Si* Si- Ci* Siralama
FA 0,4522 0,2812 0,3834 3
FB 0,3577 0,4008 0,5284 2
FC 0,3869 0,4680 0,5474 1

Yapilan TOPSIS yontemi sonucunda ideal ¢oziime yakinlik degerleri 6ncelik
degerlerine gore siralanmis ve en uygun secenek olarak FC ¢ikmistir. Yani
isletmemiz Firma C alternatifini se¢gmelidir. Firma C alternatifini segmez ise
sirastyla FB ve FA seceneklerinden birini se¢melidir.

4, Sonug¢

Isletmeler maliyetlerini azaltmak, rekabet giiclerini arttirmak, ana iiretim
stireclerine odaklanabilmek, teknolojik gelismeleri takip edebilmek ve esnek
bir yapiya sahip olabilmek i¢in lojistik faaliyetlerinde siirekli bir iyilestirme
icerisindedirler. Lojistik faaliyetlerinin daha iyi olabilmesi adina isletmeler bu
isleri alaninda uzman 3PL firmalarina birakmaktadirlar. Isletmeler firma
secerken olduk¢a zorlanmaktadirlar. Bu yiizden karar verme siirecinde
kullanacaklari bir modele ihtiya¢ duymaktadirlar.

Bu ¢alismada bir isletmenin 3PL firma se¢imi i¢in bir uygulama yapilmistir.
Uygulamada agirliklarin belirlenebilmesi i¢in AHP yontemine, kriterlerin
onem degerlerine gore siralanmast igin de TOPSIS yontemine
basvurulmustur. Calisma 4 adet ana kriter, 14 adet alt kriter ve 3 adet
alternatiften olugsmaktadir. Uygulama sonucunda énem degeri en yiiksek ¢ikan
kriter Maliyet kriteri olurken firmalar FC>FB>FA seklinde siralanmistir. En
iyi firma segenegi C firmasi olarak belirlenmistir.

Bu ¢alismanin amaci, karar vericilerin geleneksel kriterlere i¢in en uygun 3PL
firma se¢imine dikkatlice degerlendirmelerine yardimer olmaktir. Yonetimsel
¢ikarimlar agisindan, bu arastirma hem karar vericiler i¢in hem de 3PL
firmalarina daha fazla esneklik ve Ongdrii saglamaktadir. Bu arastirma
sonuglarindan yoneticiler, dnerilen yontemi belirli bir problem i¢in diger
gelencksel yontemlerle karsilastirirsa analitik  gligte  blylik bir fark
bulabilirler. Celiskili goriislerin varligina ve nicel verilerin eksikligine
ragmen, bu calisma karar vericileri alternatif ¢ozlimleri degerlendirme ve
verimli kararlar alma konusunda giiclendirmektedir. Onerilen ¢dziim ydntemi,
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kesin olmayan veriler nedeniyle belirsiz kosullar altinda degerlendirme
yapilmasi gerekse bile giivenilir sonuglar elde edilmesine yardime olabilir.

Bu calisma, gelecekteki arastirmalar icin yol gdsterici olabilir. Oncelikle
Onerilen modelin diger endiistrilerde veya benzer se¢im problemlerinde
uygulanmasi Onerilmektedir. Ek olarak, 3PL firma secimine iligkin
calismalarin sayis1 arttikga, gelecekteki caligmalarda CKKV yontemlerinin
giivenilirligini ve gecerliligi farkli senaryolar altinda karsilastirabilir ve
sonuglar analiz edilebilir.
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Uluslararasi Ticarette Karayolu Tasimaciliginin Performansini
Etkileyen Faktorler ve Ilgili Faktorlerin Agirhklandirilmasi

The Factors Affecting the Performance of Road Transport in
International Trade And Weighting Of Related Factors

Buluthan Karahal’

Ozet

Karayolu tagimacilig1 yilizyillardir hem yiik hem de insan tasimaciliginda kullanilmis ve bu siire
zarfinda her dénemde birbirinden farkli faktorlerin etkisi altinda kalmistir. Ozellikle son
yillarda trafik, yol/altyapi, hava kirliligi gibi etkenler 6n plana ¢ikmustir. Uluslararasi karayolu
tagimaciligina bakildiginda ise bu faktorlerin yaninda baska unsurlarin da etkileri oldugu
gbzlemlenmistir. Literatiiriin yaninda ger¢ek durumun analizlenmesi, bu baska unsurlarin
belirlenmesine destek olmustur. Sektdrdeki {ist diizey yoneticilerin degerlendirmesi ve
faktorlerin agirliklandirmasiyla birlikte bu farklilasan unsurlarin 6nem degerlendirmesi
yapilmistir. Bu ¢aligmada amaglanan husus, sektdrdeki iist diizey yoneticilerin goriisleriyle
uluslararasi karayolu tasimaciliginin performansini etkileyen faktorlerinin belirlenmesi ve bu
faktorlerin Oonem sirasina gore puanlamasini yaparak agirliklandirilmasint saglamaktir.
Belirlenen faktorler iilke gegislerinde yasanan beklemeler, arag tedariginin zorlasmasi, iilke
gegis belgelerinin (dozvola) kotalarinin dolmasi, dis ticaretteki ithalat/ihracat dengesizligi ve
kis sartlar1 olarak saptanmistir. Bu agirliklandirma analizi ile performansi en ¢ok hangi kriterin
etkiledigi netlestirilmis ve gilivenilirlik testi yapilmistir.

Anahtar Kelimeler

Ihracat, performans kriterleri, karayolu tasimacilify, faktor agirliklandirma

Abstract

Road transport has been used for centuries in both freight and human transport and during this
period, it has been under the influence of different factors in each period. Especially in recent
years, factors such as traffic, road / infrastructure, air pollution have come to the fore. When
looking at international road transport, also other factors were observed besides these factors.
Besides the literature, analyzing the real situation helped to identify these other factors. Along
with the evaluation of senior managers in sector and weighting of the factors, the importance
of these differentiating factors has been evaluated. The aim of this study is to determine the
factors affecting the performance of international road transport with the opinions of senior
executives in the sector and to ensure that these factors are weighted by scoring them in order

T Uluslararas:1 Ticaret ve Lojistik ABD Doktora Programi, Lisansiisti Egitim
Enstitiisi, KTO Karatay Universitesi, Konya, Tiirkiye,
buluthan.karahal@ogrenci.karatay.edu.tr, ORCID: 0000-0002-0693-5072
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of importance. The determined factors are the waiting period at the country border, the difficulty
in vehicle supply, the quotas of the country crossing documents (dozvola), the import / export
imbalance in foreign trade and the winter conditions. With this weighting analysis, it was
clarified which criterion affected the performance mostly and reliability test was performed.

Keywords

Export, performance criteria, road transport, weighting of factors
1. Giris

Insanoglunun kullandig1 ilk tasima yontemi olan karayolu tasimacilig,
ylizyillardir hem ticarete konu iiriin hem de insan tagimasinda 6nemli bir yere
sahip olmustur. Milattan 6nce yaklagik 3000°li yillara ait olan tekerlek
piktogramlari, bu tagimaciligin tarihinin ne kadar eski oldugunu gozler 6niine
sermektedir. Ozellikle paranin milattan &nce 7.yiizyilda Anadolu
topraklarinda bulunmasindan ve kullanilmaya baslanmasindan sonra insanlar
arasinda ticaret artmis ve zamanla bu ticaret, sehir ve iilke dis1 yerlesim
yerlerinde yasayan topluluklarla devamliligmi siirdiirmiistiir. Bu ticaretin
gelismesinde yapilan yollar ve bu yollarda tasinan insan ve yiik unsurlar
karayolu tasimaciliginin gelistirilmesine dayanak saglamistir.

Glinlimiizde tagimacilik kavramina baslica karayolu, denizyolu, havayolu ve
demiryolu tasimaciliklar1 dahil edilebilir. Bu sebeple yeni tasima modellerinin
tamimlanmas1 ve gelismesiyle birlikte karayolu tasimaciligi pastasini diger
modellerle paylasmak durumunda kalmistir. Bununla birlikte tiim diinyada
kara yollarinin gelismis olmasi ve neredeyse her bdlgeye ulasim aglarinin
yollar vasitasiyla yapilmasi, karayolu tagimaciliginin énemini korumasina
yardimci olmustur.

Makalenin konusu, uluslararast karayolu tagimacilifinin performans
faktorlerinin incelenmesi ve bu faktorlerin  agirliklandirilmasini  ele
almaktadir. Bu sayede daha iyi karayolu tasimacilik performans unsurlar
netlestirilmis ve agirliklandirilmis olacaktir. Makalede oncelikle uluslararasi
karayolu tasimaciliginin 6neminden bahsedilmistir. 2019 Trademap verilerine
gore diinyada yapilan dis ticaretin degeri 20 trilyon dolara yaklagmistir ve bu
da tagimaciligin insanlik i¢in ne kadar 6nemli oldugunu gdstermektedir. Bu
avantajlardan bahsettikten sonra literatiirde ozellikle uluslararas1 karayolu
tagimaciligi ile ilgili tanimlamalara ve ¢alismalara yer verilmistir. Makalenin
sonraki bolimiinde ise uluslararasi karayolu tagimaciliginin performans

21



Kongimento Dergisi Ciltl/Sayil

gostergelerine yer verilmis, sonrasinda ydnetici degerlendirmeleriyle bu
gostergelerin agirliklandirmasi yapilmig ve bu agirliklandirmanin uyumlulugu
Olciilmiistiir. Bu performans gostergeleri ve agirliklandirma islemi yaparken
onde gelen uluslararas1 karayolu tagimaciligi yapan firmalarin goriiglerine
basvurulmus ve buna yonelik anket ¢alismasi yapilmistir. Burada dzellikle
avantajli olan hususlarin gelistirilmesi ve dezavantaj getiren unsurlarin
avantaja cevrilmesi noktasinda goriisler gdzlemlenmistir. Son olarak sonug
boliimiiyle makale sonlandirilmustir.

2. Uluslararasi Karayolu Tasimacihginin Onemi

Uluslararas ticarette karayolu tasimacilig1 kazandirdig1 avantajlar ile 6nemli
bir yere sahiptir. Tiirkiye dis ticaretine baktigimizda Sekil 1°deki TUIK 2019
verilerine gore uluslararasi karayolu tasimaciliginin pasta payr son yillarda
azalmaya baslamistir. Ozellikle yeni havalimanlar1 ve limanlarin insas1 bu
hususta fark yaratmigtir. Bunu ayrica diinyadaki diger iilkelerde de gorebiliriz.
Sekil 2’de Avrupa Birligi iiyesi iilkeler igerisinde yapilan arasgtirmada mal
degeri bakimindan 2002-2019 yillar1 arasinda bir karsilastirma tablosu
yapilmistir. Burada hem ihracat hem ithalat tarafinda &zellikle denizyolu
tagimaciliginin artis1 gozlemlenmistir.

Ozellikle son yillarda tasimaciligin kiiresel bir hale biiriinmesi ve tasimacilik
sistemlerinin entegre edilmesiyle birlikte karsimiza yeni kavramlar ve tasima
sekilleri de ortaya ¢ikmaya baglamigtir. Yiikler bu sayede birden fazla
tagimacilik modeliyle tasimmakta ve karayolu tagimaciligi kullanilmak
suretiyle kapiya kadar tasima yapilabilmektedir (Erkayman, 2007).

Kombine tasimacilik olarak karsimiza ¢ikan bu tasimacilik modeli birden ¢ok
tasima modeliyle yiikii tasgimaktadir. Karayolu tagimaciligimmin denizyolu
tagimaciligiyla sirali ortak kullanilmasiyla Ro-Ro sistemi ortaya ¢ikmigtir. Bu
kombine tagima sistemi sayesinde maliyetler diisiiriilmekte ve tasima etkinligi
artirllmaktadir.

Ro-Ro sistemiyle birlikte bir diger kombine tagimacilik sistemi Ro-La
sistemidir. Bu tasimacilik sisteminde karayolu ve demiryolu tagima sekilleri
sirali ortak kullanilir. Karayolu tasima araglart demiryolu hatlar1 lizerinde
vagonlara bindirilir ve gilizergahta bulunan uzun rota demiryoluyla gegilir.
Sonrasinda kapiya teslim karayolu araciyla yapilir.
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Kombine tasimacilik aslinda intermodal tasimaciliktan c¢ikmaktadir ve
ozellikle Avrupa’da yayginlagsmaya baglamistir. Avusturya tarafindan
uygulanmasi zorunlu kiliman Ro-La tasima sistemiyle birlikte Avrupa
genelinde de kullanimi yayginlastirilmig ve hali hazirda Tiirkiye icerisinde de
altyapi calismalar1 devam etmektedir.

Turklye'nin Dis Ticaretinde Karayolu Tagimaciliginin Deger Bazinda Payi

45,00

40,00 i
35,00 \v \
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20,00 \\/— ——
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0,00
2000 2010 2000 202 2013 2004 2005 2006 2007 2008 ““)OW‘

Ithalat Tagimalarnda Karayolu

Tgimaciliginin Pay (%) w— 175 2675 D97 2026 1869 825 1909 1906 1801 1788 1901

Ihracat Tagimalarindas Karayolu

e 4230 4088 3760 3335 3566 3529 3270 5162 2959 2800 2059
Togimaci@inin Payr (%)

Sekil 1. Tiirkiye’nin dis ticaretinde karayolu tasimacihiginin deger bazinda pay1
2009-2019

(Kaynak:https://www.utikad.org.tr/images/HizmetRapor/utikadlojistiksektoruraporu
2019-29007.pdf, Erisim: 31.01.2021)
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Value of extra EU-27 trade in goods, by mode of transport, 2002 and 2019
(% of total)
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Sekil 2. AB iiyesi iilkeler arasinda mal degeri bakimindan kullanilan tasima
sekilleri, 2002-2019

Kaynak:https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/index.php?title=File:Value_of extra EU27_ trade_in_goods, by mode o
f_transport, 2002_and_2019.png&oldid=494011 , Erisim: 31.01.2021

Diger modellerle karsilastirlldiginda uluslararasi karayolu tagimaciligimin
O6nemli avantajlar1 bulunmaktadir (Isik, 2009:19):

e Bolgelere uzanan ulagim aglar1 sayesinde karayolu tasimaciligini
diger tasima modellerine gore esneklik unsuru bakimindan avantaj
haline getirmektedir. Bu sayede konu mallar gondericinin
deposundan aldirilmakta ve alicinin deposuna kadar teslim
yapilabilmektedir. Diger tagima modelleriyle karsilastirdigimizda,
Ornegin havayolu tasimaciliginda teslim ancak havalimanlar
arasinda, demiryolu tagimaciliginda terminaller arasinda, denizyolu
tagimaciliginda ise limanlar arasinda yapilabilmektedir. Esneklik
ozelligiyle glinlimiizde dahi karayolu tagimaciligi hem saticilara hem
alicilara biiyiik kolayliklar saglamaktadir.
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e Esneklik unsurunun yani sira hiz etkeni de bir baska avantaj olarak
sayilabilir. Havayolu tasimaciligi ile karsilagtirildiginda elbette
karayolu tasima modeli daha yavas kalmaktadir fakat ozellikle
denizyolu yiiklemelerinde kullanilan gemi tasima aract ile
karsilastinldiginda esnekligiyle birlikte hiz bakimindan da 6n plana
cikmaktadir.

e Altyapr yatirim maliyetlerine baktigimizda karayolu tasimaciligi
diger modellere goére biiyiik bir avantaja sahiptir. Havayolu
tasimaciligni  bir bolgeye havaalam1 yapilmasiyla, demiryolu
tasimaciligi kurulacak terminal ve ray sistemiyle, denizyolu
tagimaciligi ise kurulacak limanlarla islevsel hale getirilebilir. Bunun
yaninda liman, havaalam1 ve rayli sistemlere entegre karayollari
yapilmasi da elzemdir. Fakat karayolu tasimaciliina baktigimizda
yol unsuru karsimiza ¢iktig1 icin diger baslica tasima tiplerine oranla
altyap1 maliyetleri daha diistiktir.

e Uluslararas1 karayolu tasimaciliginda agirhikli olarak tir ve
kamyonlara yer verildigini gormekteyiz. Diger tasima tiplerinde
kullanilan vasitalara baktigimizda bu tagima araclarinin {iretimi ve
kullanimi daha makul fiyatta yatirnmlar gerektirir. Bununla birlikte bu
vasitalarin {iretimi ve islevsel hale sokulmasi da zaman olarak daha
kisa siireler igerir.

e Uluslararas1 karayolu tagimaciliginda triinler bir kere aracin igine
konulur ve aksi bir durum olmadik¢a varis yerine kadar bu aracin
icinde devam eder. Bu sayede iiriinlerin indirme-bindirme islemi
olmadan daha az ellegleme ile yipranmasinin oniine gecilmis olur.

Gorildigii iizere bir malin tagima ticreti karsiliginda bir yerden bagska bir yere
kara yolu kullanilmasi suretiyle tasinmasi karayolu esya tasimaciligini
tanimlamaktadir. Karayolu esya tagimacilifinin ise temelde iic bilesene
ayrildigin1 gérmekteyiz (Canci ve Erdal, 2003:62):

o Siiriiciiler
o Tasiyict Araglar
e Yiikler

Siiriicli unsuru uluslararasi karayolu tagimaciliginda 6énemli bir yere sahiptir.
Zira tasimacilikta alict miisteri ve saticiyla iletisim halinde bulunmakta ve
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ayni zamanda tagimaci firmanin da her iki tarafa karsi saha temsilcisi gibi bir
konuma yerlesmektedir (Canitez, 2011:207).

Tastyic1 arag noktasinda gekici, romork ve dorse unsurlarina yer verebiliriz.
Bu unsurlar ayni zamanda karayolu tasimaciliginin gergeklesmesi icin
kullanilan tagima aracinin ana pargalaridir.

Bir diger bilesen ise yiiklerdir. Yiikleri tagima aracinin kiralanma sekline gore
parsiyel veya tamamini igermek suretiyle teslim yerine kadar tasiir ve
amaglanan bu yiiklerin tam olarak zamaninda aliciya ulagtirmaktir.

3. Literatiir Arastirmasi

Literatiirde hem uluslararas1 tasima hem karayolu tasimaciligryla hem de
kombine tagimaciligiyla ilgili ¢alismalara rastlayabiliriz. Erdogan (1989),
uluslararasi karayolu tasimacilig ile ilgili temel kavramlari netlestirmis ve bu
tagimacilik tipinin gelisimi i¢in ¢esitli dnerilerde bulunmustur. Kutlu ve Basar
(2006), ihracatta ozellikle tasima maliyetlerinin uluslararasi ticareti etkileyen
en onemli faktér oldugunu detaylariyla birlikte incelemistir. Giirsoy (2010),
ozellikle kombine tasimacilikla ilgili AHP ydntemi vasitasiyla bir model
gelistirmistir. Hanssen vd. intermodal tagimacilikla ilgili tercih yaparken
tespit edilip uygulanabilecek en diisik uzakligi karayolu tasimacilig
kapsaminda c¢alismigtir ve bunun igin analizini taze baliklar {izerinde
yapmistir. Bu ¢calismada intermodal tasimacilikta en diistik uzakligi belirler ve
karayolu tagimaciliginin dezavantajlarint en aza indirmek igin intermodal
tagimaciliginin etkilerini 6n plana gikarir. Xue ve Irohara (2010), hem nakliye
maliyetlerini hem karbondioksit emisyonlarin1 en aza indirmeye yonelik
arastirmasini karma tamsay1 programlamaya yonelik olarak formiile etmistir.

Varjan vd. (2019), tiim Avrupa iilkeleri ilizerinde tasimaciliga yonelik
performans kriterini dizel yakit {izerinden incelemistir. Ozellikle bu iilkelerde,
karayolu tasima araglarimin bazilarinda kullanilan dizel yakitin fiyatinin
tizerine eklenen Gzel tiiketim vergilerinin incelemesi ve iliskisi ele alinmugtir.
Avrupa'daki bazi iilkelerde, mineral yaglar i¢in farkli diizeylerde 6zel tiiketim
vergisi vardir ve bu oran akaryakit fiyatina da yansimaktadir. AB {ilkelerinde
yiik tagimaciligi performanst ile dizel tizerindeki 6zel tiiketim vergisinden elde
edilen gelirler arasindaki iligkiye iligkin aragtirma baglaminda, regresyon ve
korelasyon yontemleri kullanilmigtir. Kullanilan bagimli degisken tasima
performansi, bagimsiz degisken ise altyapi uzunlugu olarak gézlemlenmistir.

26



Kongimento Dergisi Ciltl/Sayil

Yine bazi AB iilkeleri, dizele uygulanan ozel tiikketim vergisinin geri
O0denmesine izin vermektedir: Fransa, Belgika, Italya, Ispanya, Slovenya ve
Macaristan.

Mostert vd. (2017), karayolu ve intermodal yiiklemelerin ulasim
performansini hava kirliligi ve operasyonel masraf yoniinden incelemistir.
Burada hava kirliliginin karayolu tasimaciliginin da etkisiyle artmasi
sebebiyle ozellikle Avrupa Komisyonu tarafindan intermodal yiiklemenin
tesvik edildigi belirtilmistir. Bu makalenin amaci, gesitli ekonomik veya
cevresel politikalarin karayolu, intermodal demiryolu ve intermodal i¢ suyolu
tagimacilig1 arasindaki modal ayrim iizerindeki etkisini stratejik diizeyde
analiz etmektir. Makalede sonu¢ olarak insan sagligina etki bakimindan
demiryolu ve intermodal tagimaciligin karayolundan daha giivenli oldugu
fakat uluslararasi kamyon filosuna ¢evre dostu ara¢ filolarin eklenmesiyle
birlikte saglik bakimindan karayolu tasimaciliginin daha rekabet¢i hale
gelebilecegi noktasina varilmaistir.

Prokudin vd. (2020), uluslararasi tasima koridorlar1 vasitasiyla karayolu
tagimaciliginin etkisinin artirilmasi i¢cin metodlar gelistirmistir. Arastirmada
amag, bu koridorlarin ve mallarin taginmasina yonelik projelerin isleyisini
yonetme siirecidir. Makaleye gore triinlerin teslim siiresi, araglarin giimriik
sinir1 boyunca hareket hizi ve miisteri gereksinimlerine gore belirlenen tarife
gibi faktorler dikkate alinarak uluslararasi nakliye siirecinin kalitesinin
degerlendirilmesinde bir sorun var. Tiim bu faktorler, ulasim projelerinin
lojistik destegine baglidir. Lojistik altyapisinin ve uluslararas: karayolu
tagimaciliginin, 6zellikle bu koridorlarin gelistirilmesi, uluslararasi tastyicilar
arasindaki rekabeti artirmaktadir. Bunun yaninda uluslararasi tagimaciligin
verimliligini artirmak i¢in Oncelikle isletmelerin nakliye maliyetlerini
diisiirmesi gerektiginden bahsedilmis ve rotalar1 boyunca mallarin taginmasi
icin projelerin uygulanmasi, isletmelerin Avrupa pazarinda rekabet giiclerini
artirma garantisi olacagi belirtilmistir.

Janic (2020), demiryolu ve karayolu bilesimli intermodal tagima
koridorlarinin birden ¢ok kriter bakimindan degerlendirilmesiyle ilgili makale
izerinde ¢alismustir.

Makalede, bu degerlendirme icin koridorlarin fiziki ve altyapisal ile

ekonomik, sosyal ve g¢evresel performanslarinin gosterge ve Ol¢limiiniin
tahminine yonelik analitik modeller ve ¢ok kriterli karar verme yontemiyle bu
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gosterge ve performans degerlendirme kritlerleri olarak kullanilan ve rekabet
icinde olan bazi yiikk tagimacilifi koridorlar1 arasinda tercih edilenleri
belirleme bilesenleri metodolojik agidan ele alinmistir. Bu metodoloji, iki
Trans-Avrupa demiryolu/karayolu yiik tasima koridoruna uygulanmstir.

Yiik ve insan tagimaciligina odaklanmis kiiresel siirecte halihazirda bulunan
altyapilar, o iilkelerin sosyoekonomik durum artiglaria 6nemli derecede etki
etmektedir (Pal$aitis, Litvinenko, 2005; Jarzemskis, 2003; Asakura ve ark.,
2001). Ziliate'nin (Ziliate ve digerleri, 2010) vurguladigi gibi, karayolu
tagimaciligi bu siireclerdeki en Onemli faktorlerden biri olmaya devam
etmektedir. Literatiirde baz1 yazarlar (Cygas ve digerleri, 2008; Sivileviéius,
Sukevitius, 2007; Gopalakrishnan, Khaitan, 2010; Ziliute ve digerleri, 2010),
karayolu ve uluslararasi karayolu tasimaciliginda 6zellikle son yillarda ulagim
akislarindan kaynaklanan giincel trafik sorunundan bahsetmistir. Bu sorun
sonucunda ise olusacak hiz diisiisii, olusabilecek gec teslimatlar ve bolge
bolge trafik unsurlart gibi baska sorunlu sonuglar da yaratir (Cygas ve
digerleri, 2008; Lee ve digerleri, 2005; Hugo ve digerleri, 2007; Zavadskas et
al., 2008; Gopalakrishnan, 2008; Sliupas, 2009; Gopalakrishnan, Khaitan,
2010; Ziliaté ve digerleri, 2010).

Hem i¢ hem uluslararasi karayolu yiiklemelerinde ulagimin kalitesi ve bu
kalitenin gézlem ve degerlendirilmesi, ¢ok kriterli degerlendirme metoduyla
yapilabilmektedir (Zvirblis, Zinkevi¢iate, 2008; Zvirblis, Krutkiené,
Vitkinas, 2008). Vitkunas ve Meidute (2010), karayolu ulastirma kalite faktor
gruplarinin 6nemine yonelik ¢oklu kriterleri degerlendirmistir ve bu metodun
birden fazla unsuru degerlendirebilmesiyle degerlendirme faktorlerini bu
konuda uzman kisilerin degerlendirmesi sonucuyla su gruplara ayirmistir:

Hava durumu faktdorleri

Olusan Trafik Kosullar1

Altyap1

Kullanilan Aracin Teknik Durumu

Kullanilan Aracin Siiriicii veya Siiriiciilerinin Memnuniyet Durumlari

Makalede goriis bildiren uzman kisilerin altyap: faktdriinii en 6nemli, hava
durumu faktorii ve arag teknik faktoriiniin ise i¢ ve uluslararasi karayolu
tagimaciliginin kalitesel boyutunda en az Onemli unsur olarak goérdiigi
belirtilmistir.
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Yine literatiirde Catuk, Aydin ve Atalay (2019), 6zellikle uluslararasi ticarete
konu karayolu tagimaciliginin lojistik performansina (LPI) etkisini
arastirmislardir. Tlgili makalede 1000 iist diizey ydneticiyle anket calismasi
yapilmis ve uluslararasi karayolu tasimaciliginin LPI gostergesine etkisine
dair bazi gozlemlerde bulunulmustur. Makalede, 0&zellikle karayolu
tagimaciligi igin yapilan altyapi ¢aligmalarinin artigina ragmen tagimaya konu
diriinlerin nihai aliciya teslim zamaninin azaltilmasi istenen noktada
olmamistir. Karayolu tasimaciligina olan yogun talep, Ozellikle trafik
noktasinda olumsuz bir sonug yarattig1 i¢in altyapi ¢alismalar1 sonucu ortaya
cikan performans kriterini agag1 ¢ekmistir. Makalede karayolu tasimaciligina
yapilan altyap1 yatirimlarinin yaninda ayni zamanda diger tasima sekillerine
yonelik altyapr yatinmlarinin artmasiyla bu performansin yukarilara
cikabilecegi belirtilmektedir. Ozellikle Tiirkiye nin karayolu tasimaciligina
verilen agirlikla daha yliksek tasima maliyetleri ortaya ¢ikmugtir.

Bu makaleden yola ¢ikarak Tiirkiye’nin lojistik performans, dakiklik, giimriik,

altyapu, lojistik rekabet gibi hususlarda Almanya ile olan karsilastirma tablosu
Sekil 3’te gosterilmistir.

LPI

3
Timeliness _ Customs
o« 2

Logistics competence Infrastructure

Sekil 3. Almanya-Tiirkiye lojistik performans, dakiklik, giimriik, altyapi,
lojistik rekabet karsilastirmasi, 2018

(Kaynak:https://Ipi.worldbank.org/international/scorecard/radar/234/C/TUR/2018/C/
DEU/2018, Erigim: 31.01.2021)
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Tabloda Tirkiye’nin degerleri kirmizi, Almanya’nin degerleri ise sart ile
gosterilmistir ve degerler 2018 yilina aittir. ilgili hususlarda Almanya’ nin tiim
bu ilgili hususlarda Tiirkiye’nin degerlerine goére daha olumlu oldugu
gdzlemlenmistir.

Bu kavramlar kapsamina bakildiginda Almanya iilkeler arasinda en iyi
degerlere sahip lilkelerden biridir. Burada ayrica degerlendirilebilecek husus,
Tiirkiye’nin bu kavramlara iligkin yillar i¢indeki degisim olabilir. 2007-2018
yillar1 arasinda Tiirkiye’nin lojistik performans, dakiklik, giimriik, altyap1 ve
lojistik rekabet unsurlarina iligkin karsilastirmali sekil de Sekil 4’te
verilmistir:

LPI

Timeliness Customs

Logistics competence Infrastructure

Sekil 4. Tiirkiye lojistik performans, dakiklik, giimriik, altyap, lojistik rekabet
yillar karsilastirmasi, 2007-2018

(Kaynak:https://Ipi.worldbank.org/international/scorecard/radar/234/C/TUR/2018/C/
TUR/2007/C/TUR/2018, Erigim: 31.01.2021)

Sekilde sar1 ile tanimlanmis kistm 2007 yili kriter degerlendirmesi, yesil ile
tamimlanmis kisim ise 2018 yili kriter degerlendirmesini igermektedir. 11
yillik siire zarfinda 6zellikle altyapiya yapilan yatirimlarla birlikte performans
degerlerinin yukar1 ¢iktigini gorebiliriz fakat bu altyap:1 yatirimlari, diger
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unsurlarla desteklenemedigi i¢in bu siire zarfinda glimriik ve lojistik rekabetin
diisiise gectigi anlasilmaktadir. Bu sebeple uluslararasi lojistik performans
faktorii de 11 yillik uzun siire zarfinda ayn1 degerde kalmaya devam etmistir.

Ozellikle karayolu ulasiminin gelistirilmesi noktasinda dag yollar1 ve bataklik
haline gelmis bolgeler performansi olumsuz etkilemistir (Sahin,2014: 349-
350). Bunun diizeltilebilmesi i¢in de rotalarm buna gore ¢izilmesi, her ne
kadar diger hususlar1 olumsuz anlamda etkileme ihtimali olsa da 6dnem arz
etmektedir. Ozellikle otomotiv endiistrisinde yasanan gelismeler ve
uluslararast karayolu tasimaciliginda yiikiin diger modlara gore daha kolay
taginabilmesi, demiryoluna yonelimi azaltmistir. Bunun yaninda karayolu
tasimaciliginda ortaya cikan hava kirliligi ve kazalar performansi olumsuz
anlamda etkilemekte ve {ilkelerin daha agirlikli olarak denizyolu ve demiryolu
tasima modellerine yonelmesine sebep olmaktadir (Kabasakal ve Solak, 2009:
28). Aymt zamanda uluslararasi karayolu tagimaciliginin yarattigi yiiksek
navlun fiyatlart da mal fiyatlarina olumsuz anlamda etki etmis ve
demiryollarina yapilan altyapt destekleriyle yonelimin demiryollarina
olmasina yardimet olunmustur (Kilci, 2017: 78-79).

4. Agirhklandirma Uygulamasi

Oncelikle uluslararast karayolu tagimaciligmin performans Kriterlerini
belirlemek igin 20 karayolu nakliye firmasinin {ist diizey yoneticileriyle bir
anket ¢aligmasi gerceklestirilmistir. Bu ankette cevaplar agik uglu olarak
istenmis ve sorulan sorularda, uluslararasi karayolu tasimaciliginin
performansint  etkileyen kriterleri Onem sirasina gdre belirlemeleri
istenmistir.

Makale ¢aligmamizda st diizey yoneticilerin degerlendirme sonuglari dikkate
almarak kriterler belirlenmistir.

Her firmadan alinan cevaplarin listesi asagidaki gibi tespit edilmistir:

e Ulke Gegislerinde Yasanan Beklemeler: Ozellikle giimriik
kapilarinda yasanan yogunlugun sebep oldugu gecikme ve diger
etkiler

e Yol Yasaklari: Yasakli saatlerde veya yollarda araglarin hareket
edememesi
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o Ulke Gegis Belgelerinin (Dozvola) Kotalarmin Dolmasi: Gegis
belgelerinin dolmasi sebebiyle iilke giris ¢ikiglarinin yapilamamasi,
farkli rotalar ¢izilmesi, kotas1 bulunan nakliyecilerin fiyat artirmasi

e Arac Tedariginin Zorlasmasi: Ulke icerisinde zaman zaman arag
temin edilememesi ve tagimanin yapilamamasi

e Ro0-Ro Gecikmeleri: Ro-Ro tasimaciliginda tekel uygulamasi
sebebiyle rekabet ortaminin yoksunlugu ve gecikme yaratmasi

o Ulkelerin Birbirlerine Olan Politika Uygulamalarmin Degiskenligi:
Bu politika degisiklikleri sebebiyle karsilikli giimrilk ve gecis
islemlerinin uzamasi

e Kis Sartlar: Ozellikle baz1 bolgelerde kisin zor kosullar1 igerisinde
ulagim ve teslimatin zorlagmasi

e Dis Ticaretteki Ithalat/Thracat Dengesizligi: Thracata ¢ikan araclarin
ithalat yiikii bulamamas1 ve geri gelememesi

e Altyapt Yetersizligi: Coklu tagima ydntemlerinin entegresinde
yasanan problemler ile bazi bolgelerde goriilen yol altyapi eksiklikleri

o Sektordeki Asir1 Rekabet: Karayolu tasimaciligi sektoriindeki nakliye
firmalarmin fazlahigi, rekabetin artmasi ve navlun fiyatlarinin
diisiiriilmesi

e Akaryakit Fiyatlari: Zaman zaman degisen akaryakit fiyatlarindaki
dengesizlik

o [lthalatlarda Getirilen Ek Mevzuat Yiikiimliiliikleri: ithalatlarda
antrepo beyan siirecinin gecikmesi ve araglarin yiiklerini zamaninda
bosaltamamast

Her kriter, kendi altinda farkli gruplara ayrlabilir ve her birinin
degerlendirenler nezdinde farkli 6nem degerleri vardir. Degerlendirmeye tabi
kriterlerin onem korelasyonlar1 da kendi aralarinda farklilik gostermektedir.

Ust diizey yéneticilerden alman anket sonuglari puanlamasi neticesinde en
yiiksek puani alan ve performansi en fazla etkileyen kriterler su sekilde
belirlenmigtir:

Ulke Gegislerinde Yasanan Gecikmeler

Arag Tedariginin Zorlagmasi

Ulke Gegis Belgelerinin (Dozvola) Kotalarin Dolmasi
Dis Ticaretteki Ithalat/ihracat Dengesizligi

Kis Sartlari

32



Kongimento Dergisi

Ciltl/Say11

Bir sonraki agamada performanst en fazla etkileyen bu 5 faktdriin aym
yoneticiler tarafindan benzer yontemle 1 ile 5 arasinda tekrar 6nem derecesine
gbre siralamalar1 istenmistir. ilgili kriterlerin 6nem seviyesi, yapilan anket
sonucu belirlenmis ve buna gore bir grafik olusturulmustur.

35.00%

30.00%

25.00%

20.00%

15.00%

10.00%

5.00%

0.00%

32.00%

Performans Kriterlerinin
Degerlendirme Siralamasi

25.67%

21.67%
11.00%
I 9.67%
2 3 4 5

Sekil 5. 20 Ust diizey yonetici tarafindan agirhklandirilan uluslararas: karayolu

tasimacihigim etkileyen faktorler

Sekil 5’te her bir kriter icin {ist diizey yoneticiler 6nem agirliklandirmasiyla
genel bir degerlendirme yapmistir. Toplamda 20 st diizey yonetici
degerlendirmesi ele alinmistir. Bu degerlendirmelerin giivenilirligini kontrol
icin ilgili degerlendirme goriislerinin uyumluluk derecesi hesaplanmis ve bu
islemde uyum katsayisi kullamilmistir (Jakimaviéius, Burinskiené, 2007;
Viteikiené, Zavadskas, 2007):
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125
W =

(i’ —n)- T,
Fa=l

Burada belirtilen S degeri, her verimlilik kriterinin toplam kare sapmasin
gosterir.

I n F 1 n r 2
-3 50u-13 5

= = n53

H
T, =S (W —h),

Jel

Tk, birbirine baglanmis dizilerin siralama faktoriinii ifade eder.
Hl, esit olan dizilerin grup seklinde k sayisin1 ifade eder.

hl, I'inci grupta k’inci iist diizey yOnetici vasitasiyla yaratilmis esit derecelerin
sayisini ifade etmektedir.

t jk, goriis bildiren k iist diizey yonetici tarafindan j’inci faktoriine atfedilen
siralamadir; r burada {ist diizey yonetici kisi sayisin1 ve n ise verimlilik
faktoriinii ifade eder.

Ust diizey yoneticilerin siraladigi performans kriterlerine istinaden bu énem
siralamasinin  degerlendirilmesi ilk 5 Onem sirasi baz alinarak yeniden
hesaplanmistir. Bu hesaplamanin sonucuna bakarak uyum katsayisi
Olglilmiistiir.

Uyumluluk derecesini 6lgmek igin parametrik olmayan tekniklerden
Kendall’s W testi uygulanmigtir. Bu test, farkli degerlendiricilerin birbirinden
tamamiyle bagimsiz olarak aymi kriterleri degerlendirmesinin gerektigi
durumlarda uygulanir ve giivenilirligi dlger. Bu uyumu hesaplamak i¢in W
testi kullanilmistir. Bu degerlendirme sonucunda degerlendirenler arasindaki
uyumun minimum 0,70 olmas1 beklenmektedir. (W > 0,70).
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Kendall's W Test

Ranks

Mean Rank
Ulke Gegiglerinde 4,80
Yaganan Beklemeler
Arag Tedariginin 3,85
Zorlagmasi
Ulke Gegis Belgelerinin 3,25
(Dozvola) Kotalarinin
Dolmasi
Dig Ticaretteki 1,65
Ithalat/lhracat
Dengesizligi
Kis Sartlan 1,45

Test Statistics

M 20
Kendall's w?* 825
Chi-Square 66,000
df 4
Asymp. Sig. <,001
a. Kendall's
Coefficient of
Concordance

Sekil 6. Kendall W uyumluluk testi sonucu

Yoneticiler, siralanmig kriterlerin uluslararas1 karayolu tasimaciligindaki
performans etkilerine vermis oldugu degerlendirmenin uyum katsayis1 Sekil
6’da gosterildigi gibi 0,825 olarak saptanmistir. Bu 6l¢giim degerine gore
uyumlulugun olumlu oldugu sdylenebilir.

5. Sonu¢ ve Degerlendirme
Sektor icerisinde bulunan {iist diizey yoneticilerin degerlendirmeleri
sonucunda uluslararas1 karayolu tasimaciliginin performansi etkileyen

faktorler; iilke gecislerinde yasanan beklemeler, yol yasaklari, iilke gegis
belgelerinin (dozvola) kotalarinin dolmasi, arag tedariginin zorlagmasi, ro-ro
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gecikmeleri, iilkelerin birbirlerine olan politika uygulamalarinin degiskenligi,
kis sartlari, dig ticaretteki ithalat/ihracat dengesizligi, altyap: yetersizligi,
sektordeki asiri rekabet, akaryakat fiyatlari ve ithalatlarda getirilen ek mevzuat
ylikiimliiliikleri olarak belirtilmistir. Bu faktorler, degerlendirmeye katilan
yoneticilerden agik uglu olarak alinmig ve sonrasinda en fazla bildirilen
degerlendirme faktorleri {ilke gecislerinde yasanan beklemeler, arag
tedariginin zorlasmasi, iilke gecis belgelerinin (dozvola) kotalarinin dolmast,
dis ticaretteki ithalat/ihracat dengesizligi ve kis sartlar1 olarak netlestirilmistir.
Bu faktorler, degerlendirmeye katilan ayni yoneticilere 1 ile 5 arasinda
puanlandirma yapabilmesi i¢in tekrar sunulmus ve gelen sonuca istinaden
nihai tablo olusmustur.

Faktorlerin pratikte yeterli dogrulugu karsilamasi icin sektdriin igerisinde
siklikla karayolu tagimasi yapan firmalar ve bu firmalarda halihazirda ¢alisan
yoneticilerin degerlendirmeleri dikkate alinmistir. Agirliklandirma igin iist
diizey yonetici degerlendirmeleri kullanilmaktadir.

Ust diizey yoneticilerin degerlendirmesinin giivenilirligini lgmek igin ise W
uyum katsayisina bakilmig ve sonug 0,825 olarak netlestirilmistir. Bu da uyum
katsayisinin uyumlu goziiktiigli anlamina gelmektedir.

Burada performansi en ¢ok etkileyen kriterler baz alindiginda, bu performans
kriterlerinin olumlu tarafa ilerlemesi i¢in yapilabilecek oOneriler sunlar
olabilir:

o Ozellikle iilke gegislerinde personel sayisinin artirilmasi gegis hizina
olumlu etki edebilir.

o Ulke gecislerinde sistem entegrasyonu ve giimriik gecis islemlerinin
hizlandirilmasi yine gegis hizini olumlu etkileyebilmektedir.

e Kur dalgalanmalarin1 ekonomik yapilandirmalarla en aza indirerek
ithalat/ihracat dengesini belli bir siireklilige dayandirmak, giden
araclarin ithalat ile geri gelebilmesiyle arag¢ tedarigine de olumlu
yansiyabilir.

e Altyap1 caligmalariyla ozellikle kis sartlarmin getirdigi zorluklar en
aza indirilebilmektedir.

o Ozellikle Istanbul’dan ¢ikis yapan Ro-Ro yiiklemelerinde firmalarin
desteklenmesiyle birlikte tekelciligi elimine etmek, nakliye
firmalarinin programlarini daha dogru yapabilmesi ve bu sayede
ihracatgilarin alicilarina daha makul siirelerde teslimat yapabilmesini
saglayabilir.
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Burada zaman igerisinde yapilacak yatirnm ve desteklerle performans
kriterlerinin agirliklandirmalar1 degisebilir ve farklilagabilir. Bununla birlikte,
hem lojistik sektorii hem de karayolu sektorti g6z 6niinde bulunduruldugunda,
en nihayetinde bir ticaret isleminden bahsedilebilir ve bu ticaretin gelismesi
icin Oncelikle zaman unsurunun gelistirilmesi (erken teslimat) ve {irlinlerin de
saglam bir sekilde nihai aliciya teslim edilmesi 6nemlidir. Bunu yapmak i¢in
gerek altyapi, gerek sistem entegrasyonu, gerek alternatif yollar ve farkli
iilkelerle isbirligi i¢inde gelistirilebilecek noktalar belirlenmelidir. Ozellikle
dis ticarette Tiirkiye olarak gelistirilmesi gereken hususlar i¢in dogru hamleler
yapacak olsak bile, bunu diger iilkelerle ortak gercevede gelistirmemiz,
tasimaciligin daha sorunsuz ve kusursuz olarak yapilmasina mutlaka olanak
saglayacaktir.

KAYNAKLAR

Asakura, Y., Hato, E., & Kashiwadani, M. (2003). Stochastic network design
problem: an optimal link investment model for reliable network. In The
Network Reliability of Transport. Emerald Group Publishing Limited.

Ashkrof, P., de Almeida Correia, G. H., Cats, O., & van Arem, B. (2020).
Understanding ride-sourcing drivers' behaviour and preferences: Insights
from focus groups analysis. Research in Transportation Business &
Management, Canitez, M. (2009). Uluslararas1 pazarlamada lojistik ve
uygulamalar. Gazi Kitabevi.

Castells, M., Usabiaga, J. J., & Martinez, F. (2012). Road and maritime transport
environmental performance: short sea shipping vs road transport. Journal Of
Maritime Research, 9(3), 45-54.

Cygas, D., Laurinaviéius, A., Vaitkus, A., Perveneckas, Z., & Motiejiinas, A. (2008).
Research of asphalt pavement structures on Lithuanian roads (1). The Baltic
Journal of Road and Bridge Engineering, 3(2), 77-83.

Canci, M., & Erdal, M. (2003). Lojistik Yonetimi, Freight Forwarder El Kitab1 1.
UTIKAD Yayinlari, Istanbul.

Catuk, C. Uluslarasi Ticarette Karayolunun Lojistik Performansina Etkisi. Al Farabi
Uluslararas1 Sosyal Bilimler Dergisi, 4(4), 120-125.

37



Kongimento Dergisi Ciltl/Sayil

Catuk, C., & Aydin, K. (2019). Suriye savasinin Giineydogu Anadolu bolgesindeki
dis ticarete etkisi Esat ATALAY. Euroasia Journal, 25.

Erdogan, E. Uluslararasi karayolu tasimacilifi ve Tiirkiye. Anadolu Universitesi
Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, 7(2), 221-240.

Erkayman, B. (2007). Lojistikte tasima sekillerinin belirlenmesi.

Gopalakrishnan, K. (2008). Predicting capacities of runways serving new large
aircraft. Transport, 23(1), 44-50.

Gopalakrishnan, K., & Khaitan, S. K. (2010). Finite element based adaptive neuro-
fuzzy inference technique for parameter identification of multi-layered
transportation structures. Transport, 25(1), 58-65.

Gursoy, M. (2010). A method for transportation mode choice. Scientific Research
and Essays, 5(7), 613-624.

Glsiin, B., & Erkayman, B. (2018). Lojistikte tasima sekillerinin belirlenmesi: Bir
kombine tasimacilik &rnegi. Mehmet Akif Ersoy Universitesi Uygulamali
Bilimler Dergisi, 2(2), 37-51.

Hanssen, T. E. S., Mathisen, T. A., & Jergensen, F. (2012). Generalized transport
costs in intermodal freight transport. Procedia-Social and Behavioral
Sciences, 54, 189-200.

Hugo, D., Heyns, S. P., Thompson, R. J., & Visser, A. T. (2007). Condition-triggered
maintenance for mine haul roads with reconstructed-vehicle response to haul
road defects. Transportation research record, 1989(1), 254-260.

Jakimavi¢ius, M., & Burinskiene, M. (2007). Automobile transport system analysis
and ranking in Lithuanian administrative regions. Transport, 22(3), 214-220.

Jani¢, M. (2020). Multicriteria Evaluation of Intermodal (Rail/Road) Freight
Transport Corridors. Logistics & Sustainable Transport, 11(1), 1-23.

Jarzemskis, A. (2003). The modelling of factors determining the goods and traffic
flows movement in a logistical system. Transport, 18(1), 18-22.

38



Kongimento Dergisi Ciltl/Sayil

Kabasakal, A., & Solak, A. O. (2009). Demiryolu sektoriiniin rekabete agilmasi.
Dumlupinar Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, 25, 27-34.

Kilei, H. (2017). Tasimacilik Faaliyetlerinin Rekabet Ustiinliigii Olusturmada
Isletmecilikte Yeri ve Onemi: Tiirkiye Ornegi ve Tiirkiye’de Tasimaciligin
Gelisimi. Balkan Sosyal Bilimler Dergisi, (ICOMEP 2017 OZEL SAYISI),
74-86.

.....

Yeri. Academic Knowledge, 3(1), 49-58.

Kutlu, E., & Basar, B. (2006). Thracatta Tasima ve Tasima Maliyetleri. Muhasebe ve
Finansman Dergisi, (31), 102-111.

Lee, E. B., Thomas, D., & Bloomberg, L. (2005). Planning urban highway
reconstruction with traffic demand affected by construction schedule. Journal
of transportation engineering, 131(10), 752-761.

Litvinenko, M., & Pal3aitis, R. (2005). Methodological aspects of a questionnaire
researching transportation links. Transport, 20(2), 78-82.

Mostert, M., Caris, A., & Limbourg, S. (2017). Road and intermodal transport
performance: the impact of operational costs and air pollution external costs.
Research in Transportation Business & Management, 23, 75-85.

Prokudin, G., Chupaylenko, A., Lebid, V., & Khobotnia, T. (2020). Development of
methods to increase the efficiency of road transportation by international
transport corridors.

Sivilevicius, H., & Sukevicius, S. (2007). Dynamics of vehicle loads on the asphalt
pavement of European roads which cross Lithuania. The Baltic Journal of
Road and Bridge Engineering, 2(4), 147-154.

Sliupas, T. (2009). The impact of road parameters and the surrounding area on traffic
accidents. Transport, 24(1), 42-47.

Sahin, V. (2014). Lojistik cografyasi iizerine bir degerlendirme. Marmara Cografya
Dergisi, (29).

39



Kongimento Dergisi Ciltl/Sayil

Varjan, P., Gnap, J., Durana, P., & Kostrzewski, M. (2019). Research on the
relationship between transport performance in road freight transport and
revenues from excise duty on diesel fuel in selected European countries.
Transportation Research Procedia, 40, 1216-1223.

Viteikiene, M., & Zavadskas, E. K. (2007). Evaluating the sustainability of Vilnius
city residential areas. Journal of civil engineering and management, 13(2),
149-155.

Vitkunas, R., & Meidute, 1. (2011). Multiple criteria evaluation of the significance
of groups of road transportation quality factors. Issues of Business & Law, 3.

Xue, Y. D., & lrohara, T. (2010). A time-space network based international
transportation scheduling problem incorporating CO 2 emission levels.
Journal of Zhejiang University-SCIENCE A, 11(12), 927-932.

Zavadskas, E. K., Liias, R., & Turskis, Z. (2008). Multi-attribute decision-making
methods for assessment of quality in bridges and road construction: state-of-
the-art surveys. The baltic journal of road and bridge engineering, 3(3), 152-
160.

Zilitte, L., Laurinavi¢ius, A., & Vaitkus, A. (2010). Investigation into traffic flows
on high intensity streets of Vilnius city. Transport, 25(3), 244-251.

Zvirblis, A., & Zinkevicitite, V. (2008). The integrated evaluation of the macro
environment of companies providing transport services. Transport, 23(3),
266-272.

Zvirblis, A., Krutkiené, I., & Vitkiinas, R. (2008). Research and assessment of the

marketing environment of new construction companies. Verslo ir teisés
aktualijos, 2, 183-198.

40



Kongimento Dergisi Ciltl/Sayil

Tiirkiye’de Denizyolu Tasimaciliginin Performansim Etkileyen
Faktorlerin Agirhklandirilmasina Yonelik Bir Analiz

An Analysis to Weight the Factors Affecting the Performance of
Maritime Transportation in Turkey

Muhammet Mustafa Akkan”
Ozet

Denizyolu tasimacilig1 uluslararasi ticarette en ¢ok kullanilan tasima modudur.
Sahip oldugu 6zellikler sayesinde kiiresel pazarlar birbirine baglayan bir aktor haline gelmistir.
Denizyolu tagimaciligi, mallarin su tagimacilign aglari {izerinden uluslararasi tagimaciligini
iistlendigi i¢in uluslararasi ticaretin bel kemigi konumundadir. Gelinen noktada, denizyolu
tasimaciligt sektorii 6zellikle ihracata yonelik olmak tizere bir iilkenin ekonomik Sisteminin
onemli bir bileseni olarak goriilmektedir. Bu kapsamda denizyolu tagimaciliginin performans
ve kapasitesinin artan bir seyir izlemesi, iilkeler i¢in olduk¢a 6nem arz etmektedir. Tiirkiye gibi
gelismekte olan iilke statiisiinde bulunan iilkeler i¢in denizyolu ile yapilan ihracat ve ithalat,
ekonomilerinde 6nemli paya sahiptir. Ulkemiz cografi konumu itibariyle denizyolu
tagimaciligina oldukga elverisli bir yapiya sahip olup, bu alanda dnemli bir potansiyeli de
bilinyesinde barindirmaktadir. 2019 yil itibariyle lilkemizde dis ticarette en ¢ok kullanilan
tasima modu denizyolu tagimaciligidir. Bu kapsamda yapilan bu ¢alismada, Tiirkiye’nin
denizyolu tagimaciligi performansini etkileyen faktorlerin agirliklandirilmasi amaglanmistir.
Calisma gergeklestirilirken konu ile ilgili literatiirden, Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma
Konferanst (UNCTAD) ve T.C. Ulastirma ve Altyapt Bakanligi, Tiirkiye Denizcilik Genel
Miidiirliigii (TDGM) verilerinden yararlanilmstir. Ilgili verilerin analizi i¢in genellestirilmis
lineer model yontemi kullanilmig, poisson dagilimi uygulanmustir.

Anahtar Kelimeler

Denizyolu tasimaciligi, Uluslararasi Ticaret, Performans, GLM, Poisson

Abstract

Maritime transport is the most used mode of transport in international trade. Thanks to its
features, it has become an actor that connects global markets. Maritime transport is the
backbone of international trade, as it undertakes the international transport of goods through
water transport networks. At this point, the maritime transport sector is seen as an important
component of a country's economic system, especially for export. In this context, increasing the
performance and capacity of maritime transport is of great importance for countries. Located
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in the developing country status for countries like Turkey made exports and imports by sea, has
a significant share of the economy. Our country has a very suitable structure for maritime
transportation due to its geographical location, and it has an important potential in this field. As
of 2019, the most used mode of transport in foreign trade in our country is maritime transport.
In this study, it aimed to Turkey's maritime transport weighted the factors affecting the
performance. While conducting the study, the relevant literature from the United Nations
Conference on Trade and Development (UNCTAD) and T.C. Ministry of Transportation and
Infrastructure, Maritime General Directorate of Turkey (TDGM) data were utilized.
Generalized linear model method was used for the analysis of related data and poisson
distribution was applied.

Keywords

Maritime Transport, International Trade, Performance, GLM, Poisson

1. Giris

Uluslararasi lojistik sisteminin bilegenlerinden biri olan tagimacilik, lojistik
siire¢ icerisinde oldukca &nemli bir konumda bulunmaktadir. Ozellikle
miisterilerin talep ettigi Uriinlerin, talep edilen yerlere ulastirilmasinin
saglanmasi hususu, tagimaciligin 6nemini vurgulayan durumlarin basinda
gelmektedir. Bu agidan bakildiginda tagimacilik, uluslararasi ticaret ve lojistik
alandan ayr1 diisiiniilmemesi gereken bir olgudur.

Tasmmacilik tiirleri incelendiginde ise temelde dort tasima modu karsimiza
¢ikmaktadir. Bunlar; karayolu, demiryolu, havayolu ve denizyolu
tasimacihgidir. Ilgili tasima modlarmin her biri bir malin ya da nihai bir
iiriniin bir noktadan diger bir noktaya ulastirllmasinda kullanilmaktadir.
Ancak mallarin teslim siirecinde kuruluslar, kullanilacak tasima modunu
secerken pek c¢ok faktorii goz Oniinde bulundurmaktadirlar. Bunlar; ilgili
malin 6zellikleri, hangi tasima modunda taginmaya elverisli oldugu ve maliyet
vb. gibi durumlardir. Bu hususlar degerlendirildiginde ise denizyolu ile
yapilan tasimacilik; taginabilir yiik miktarimin fazlaligi, gemi ve liman
giderleri haricinde yiiksek maliyetli harcamalarin bulunmamasi, uluslararasi
ticarette sagladig1 avantaj sayesinde fiyat performans kriterleri agisindan da
one ¢ikmasi ile diger tasima modlaria kiyasla daha elverigli bir konumda
bulunmaktadir (Albayrak, 2011).

Denizyolu tagimaciligi sistemi, 6zel gemiler, ziyaret ettikleri limanlar ve

fabrikalardan terminallere, dagitim merkezlerinden pazarlara ulagim
altyapisindan olusan bir agdir. Deniz tasimaciligi, diger yik tasimacilig
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tiirleri i¢in gerekli bir tamamlayici ve ara sira ikamedir. Bir¢cok emtia ve ticaret
yolu icin, su bazli ticaretin dogrudan ikamesi yoktur. Ornegin, havayolu
tagimaciligi, ¢ogu okyanus gemisi yolcu tasimaciligimin yerini almistir ve
onemli kargo degerini tasimaktadir, ancak en yiiksek degere sahip ve en hafif
kargolarin yalnizca kii¢iik bir hacimli kismini tagimaktadir; ticari degerde
onemli bir mod iken, ucaklar hacimce ¢ok daha az kiiresel navlun hareket
etmektedir ve sevk edilen birim basina 6énemli miktarda enerji harcamaktadir
(OECD, 2008).

Denizyolu tasimaciliginda konteyner kullaniminin giderek yayginlasmasi, bu
mod ile yapilan yiik tagimaciligimi farkli bir boyuta tasimistir. Denizyolu
tagimaciligi, diinya okyanuslarinda yilda 10 milyar tondan fazla konteyner,
kati ve sivi dokme yiikk tasiyarak kiiresel ticaretin @ %80-90'm1
yonlendirmektedir (Schnurr ve Walker, 2019). Tasinan yiiklerin degeri
kapsaminda incelendiginde ise bu oran %65’ler civarindadir. Diger tagima
modlart ile kiyaslandiginda; havayolu tagimaciligindan 22, karayolu
tagimaciligindan 7 ve demiryolu tasimaciligindan 3,5 kat daha hesapli olan
denizyolu tasimaciligi, kitalararasi yik tasimacilifinin  lokomotifi
konumundadir. (Balik, Aksay ve Senbursa, 2015).

Sahip oldugu o6zellikler sayesinde denizyolu tagimaciligi, kiiresel pazarlari
birbirine baglayan bir aktor haline gelmistir. Denizyolu tasgimaciligl, mallarin
su tagimaciligi aglari iizerinden uluslararasi tasimaciligini iistlendigi i¢in
uluslararast ticaretin bel kemigi konumundadir (Talley, 2013). Bir iilke i¢in
denizyolu tagimacilifi, sadece lretim siirecleri icin ihtiyag duyulan kit
kaynaklarin ithalatin1 saglamakla kalmaz, ayn1 zamanda {ilke i¢in daha fazla
zenginlik biriktiren asirt kaynaklarin ihracatin1 da kolaylagtirir. Bu acidan
bakildiginda ise denizyolu tagimaciligi ekonomik kiiresellesmenin anahtari
olarak goriilmektedir. Liman ingaati, gemi yapimi, denizcilik hizmetlerini
iceren denizyolu tagimaciligi endiistrisinin gelisimi, bir iilkenin ekonomik
kalkinmasina biiyiik katki saglayan etkin i¢ talep ve istihdam diizeyini
artirmaktadir (Shi ve Li, 2016). Gelinen noktada, denizyolu tasimacilig
sektorli Ozellikle ihracata yonelik olmak {izere bir iilkenin ekonomik
sisteminin énemli bir bileseni olarak goriilmiistiir. Bu kapsamda ¢aligmanin
ana konusunu olusturan denizyolu tasimaciliginin performans ve kapasitesinin
artan bir seyir izlemesi, iilkeler i¢in olduk¢a 6nem arz etmektedir.

Ozellikle Tiirkiye gibi gelismekte olan iilke statiisiinde bulunan iilkeler igin
denizyolu ile yapilan ihracat ve ithalat, ekonomilerinde 6nemli paya sahiptir.
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Ulkemiz cografi konumu itibariyle denizyolu tasimaciligina oldukgca elverisli
bir yapiya sahip olup, bu alanda 6nemli bir potansiyeli de biinyesinde
barindirmaktadir. 2019 yili itibariyle iilkemizde ihracatta denizyolu kullanimi
%80,9 iken, ithalatta ise bu oran %94,3 olarak gergeklesmistir (TDGM, 2019).
Konu ile ilgili literatiir incelendiginde, Tiirkiye’de denizyolu tagimaciliginin
performansi 6zelinde yapilan bir ¢aligmanin bulunmadigi goriilmektedir. Bu
acidan bakildiginda, ilgili konu iizerinde calisilmasinin gerekliligi oldukga
aciktir. Bu kapsamda yapilan bu c¢aligmada, Tiirkiye’nin denizyolu
tasimacilign  performansmmi  etkileyen faktorlerin  agirhiklandirilmast
amaglanmistir. Calisma gergeklestirilirken konu ile ilgili literatiirden,
Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferanst (UNCTAD) ve T.C.
Ulastirma ve Altyapr Bakanligi, Tiirkiye Denizcilik Genel Midirligi
(TDGM) verilerinden  yararlamilmugtir.  flgili  verilerin  analizi igin
genellestirilmis lineer model yontemi kullanilmig, poisson dagilimi
uygulanmustir.

Calismada 6nce Tiirkiye ve diinyada denizyolu tagimaciliginin durumu ifade
edilecek ve yapilan literatiir taramasina iligkin bilgi verilecektir. Daha sonra
kullanilan veri ve yontem detayli bir sekilde anlatilacak ve uygulamanin
sonucuna dair veriler izah edilecektir.

2. Tiirkiye ve Diinyada Denizyolu Tasimacihig
2.1. Diinyada Denizyolu Tasimacihig:

Caligmanin baginda bahsedildigi iizere, uluslararasi alanda en yaygin olarak
kullanilan tagima modu denizyolu tasimaciligidir. Denizyolu tagimacili§inin
tasima modlar1 arasinda en hesapli ve en giivenilir olant oldugu ifade
edilmektedir (Korkmaz, 2012). Tasinan yiikler agirlik bazinda incelendiginde,
denizyolu tagimaciliginda 6zellikle dokme ve kuru yiikler 6nemli bir yere
sahiptir. Bu kapsamda bir karsilastirma yapilacak olursa, 6rnegin, 150 bin ton
demir cevheri tasiyan dokme yiik gemisinin tasidigr yiikii tasiyabilmek igin
4000 kamyona ihtiya¢ duyulmaktadir (Canitez, 2011). Asagida verilen Tablo
1’de 2011-2019 yillar1 arasindaki uluslararast mecrada denizyolu ticaretinin
gelisimi gosterilmektedir.
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Tablo 1. Uluslararasi Denizyolu Ticaretinin Gelisimi (Milyar Ton)

Dékme Kuru

Yil | Tanker Yiik Yiik Toplam
2011| 2785 2364 3626 8775
2012| 2840 2564 3791 9195
2013 | 2828 2734 3951 9513
2014 | 2825 2 964 4 054 9842
2015| 2932 2930 4161 10023
2016 | 3058 3009 4228 10 295
2017 | 3146 3151 4419 10716
2018 | 3201 3215 4 603 11019
2019| 3169 3225 4 682 11076

Kaynak: (UNCTAD Veri Merkezi)

Tablo 1.’den de anlasilacag: iizere denizyolu ile yapilan yiik tagimaciliginin
yillar itibariyle arttig1 goriilmektedir. 2019 yilinda diinya iizerinde denizyolu
ile toplam 11.076 milyar ton yiik tasinmistir. Yine Tablo 1. incelendiginde
bazi yillarda yiik bazh disiisler yasandigi goriilmektedir. Yasanan bu
diisiislerde ilgili emtialarda donemsel bazli krizler ve talep degisimlerinin
etkisi oldugu soylenebilir.

2.2. Tiirkiye’de Denizyolu Tasimacilig1

Ulkemiz cografi konumu itibariyle lojistik agidan dnemli bir yere sahiptir.
Asya ile Avrupa’yi birbirine baglamasinin yani sira, Avrupa, Orta Asya ve
Orta Dogu arasinda dogal bir koprii vazifesi gdrmektedir. Ug kitanin transit
glizergahi iizerindeki cografi konumu nedeniyle; Cebelitarik Bogazi ile Atlas
Okyanusuna, Siiveys Kanali ile Arap Yarimadasi ve Hint Okyanusuna, Tiirk
Bogazlarinin Karadeniz-Akdeniz baglantilariyla Avrasya ve Uzakdogu’ya
uzanan bir ulasim agmin odak noktasindadir (Balik, Aksay ve Senbursa,
2015). Bu g¢ergevede li¢ tarafinin denizlerle ¢evrili olmasi, denizyolu
tagimaciligini iilkemiz agisindan daha 6nemli bir hale getirmektedir. Tiirkiye
Denizcilik Genel Midiirliigii (TDGM) verilerine gore 2019 yilinda iilkemizin
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toplam ihracatinin %801 denizyolu ile yapilmistir. Denizyolu tasimaciligini
%17,5 ile karayolu takip etmektedir.

Tablo 2. ihracatin Tasima Sistemlerine Gore Yilik Dagihmi, %

Tasima Sistemi %

Yil | Deniz Yolu | Kara Yolu | Hava Yolu Diger
2011 73,6 24,2 1,0 1,2
2012 75,7 22,5 1,0 0,8
2013 77,5 21,1 1,0 0,5
2014 75,0 23,3 11 0,7
2015 75,1 23,1 11 0,7
2016 76,7 21,7 0,8 0,7
2017 77,7 20,7 0,8 0,9
2018 79,4 19,0 0,8 0,7
2019 80,9 17,5 0,9 0,7

Kaynak: (TDGM, 2019 Y1l1 Deniz Ticareti Istatistikleri)

Yine 2019 yilinda toplam ithalatin %94,3’li denizyolu ile gergeklestirilmistir.
Karayolu tasimacilig1 %4,3 ile ikinci sirada yer almaktadir.

Tablo 3. ithalatin Tasima Sistemlerine Gore Yilhk Dagilimi, %

Tasima Sistemi %

Yil | Deniz Yolu | Kara Yolu | Hava Yolu Diger
2011 93,1 4,4 0,1 2,5
2012 93,4 3,9 0,1 2,6
2013 93,3 4,2 0,1 2,5
2014 94,0 4,1 0,1 19
2015 94,8 3,8 0,1 1,4
2016 95,2 3,8 0,1 0,9
2017 94,9 4,0 0,1 11
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2018 94,9 4,3 0,1 0,7
2019 94,3 4,3 0,1 1,3

Kaynak: (TDGM, 2019 Y1l Deniz Ticareti Istatistikleri)

Asagida verilen Sekil 1.’de denizyolu ile yapilan ihracat ve ithalat, transit
tagimacilik, kabotaj tasimaciligi ve konteyner tagimaciligina ait eleglenen
yiikler milyon ton cinsinden gosterilmektedir. Calismanin baginda lilkeler i¢in
ozellikle denizyolu ile yapilan ihracat ve ithalatin 6neminden bahsedilmisti.
Bu kapsamda denizyolu ile gergeklesen ihracat ve ithalat kanadinda elle¢lenen
yiik miktarina bakildiginda bazi yillarda kiigiik dalgalanmalar goriilse de genel
olarak pozitif bir ivme oldugunu sdyleyebilmek miimkiindiir. ihracat ve
ithalatin yiiksek oranda denizyolu ile gerceklestirildigi diisiiniildiigiinde bu
pozitif ivmenin artarak devam edecegi ifade edilebilir. Ote yandan, yine
giliniimiizde denizyolu ile yapilan yiik tagimaciliginda yaygin olarak kullanilan
konteyner kanadinda elleclenen yiike bakildiginda istikrarl bir sekilde artig
yasandig1 goriilmektedir. Bu durum iilkemiz i¢in olumlu bir gelisme olarak
goriilmekle beraber, bu alanda gelisimi devam ettirmek de ayrica 6nem arz
etmektedir. Yine Sekil 1°de goriildiigli lizere, denizyolu tasimaciliginin
onemli ylik bilesenlerinden olan transit ve kabotaj tasimaciliginda ise yillar
bazinda dalgali bir seyir goriilmekle beraber belirli yillar disinda artis
trendinin oldugu sdylenebilmektedir.

M ihracat-ithalat M Transit Kabotaj Konteyner

e 74.9
4.3 [ °6-7 53.6 49

c 353
b5 383, 07733053 S 00. 1N
2011 2012 2013 2014 20135 2016 2017 2018 2019

Sekil 1. Limanlarimizda Elleclenen Yiikiin Yillik Degisimi (Milyon Ton)

Kaynak: (TDGM, 2019 Yil1 Deniz Ticareti Istatistikleri)
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Bir diger taraftan, UNCTAD tarafindan 2018 yilinda hesaplanmaya baglanan
liman cagris1 ve performans istatistiklerine gore, 2019 yilinda iilkemiz
limanlarinda yiik gemilerinin gecirdigi ortalama siire 1,18 giin olarak
belirtilmis ve bu gemilerin ortalama yaginin 24 oldugu ifade edilmistir. 2018
yilinda ise bu oranlar sirasiyla 1,19 ve 23 olarak gerceklesmisti (UNCTAD,
2020). Ulkemizin sahip oldugu ticaret filosu istatistiklerine bakildiginda ise
yillara gore dalgali bir seyir izledigi ifade edilebilmektedir. Ticaret filosunun
yas ortalamasi ise son bes yilda da 22 olarak gergeklesmistir.

B Toplam filo M Ortalama Yas

i ) |

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Sekil 2. Tiirk Ticaret Filosu Adet ve Yas Ortalamasinin Yillik Gelisimi

Kaynak: (TDGM, 2019 Y1l Deniz Ticareti Istatistikleri)
2.3. Literatiir Taramasi

Cicek ve Kisi (2007), yaptiklar1 ¢alismada deniz ulagtirma politikalariin
etkilerini siyasi, sosyal, kiiltiirel ve ekonomik faktdrler baglaminda
aciklamay1 ve politika olusturma siirecini ve bu faktorlerin siire¢ iizerindeki
etkilerini bir modelle ortaya koymayi amaglamislardir. Bu baglamda, dnerilen
model ¢ercevesinde denizcilik sektoriine yonelik bir politika gelistirilirken
oncelikle o alana iliskin bir durum analizi yapilmasi gerektigi belirtilmistir.
Hedefler belirlenirken, sosyal, ekonomik, politik ve kiiltiirel boyutlar biitiinii
cergevesinde uygulanacak politikanin tek bir boyutunun degil, ortaya ¢ikacak
sonuglarinin da dikkate alinmasi gerektigi belirtilmistir.
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Bahadir ve Kirval (2018), kiimeleme yaklasimini kullanarak Tiirk deniz
ulagtirma  sektoriiniin  temel Ozelliklerini  6lgmeyi ve haritalamay1
amagclamistir. Tiirkiye deniz ulastirma sektoriiniin kiimelenme diizeyi Cografi
Yogunluk Katsayis1 (LQ) kullanilarak 6l¢iilmiis ve incelemede TR 10 istanbul
bolgesinin tiim degiskenler agisindan giiglii kiimelenme 6zellikleri gosterdigi
belirlenmistir.

Yiiksekyildiz (2020), Tirkiye’deki kruvaziyer limanlarin performansini
Olgmeye yonelik olarak entropi ve CODAS yontemini kullanmistir. CODAS
yontemi sonuglarina goére kruvaziyer limanlarmin performans degerleri
sirastyla Kusadasi, Cesme, Bodrum, Antalya, Alanya ve Marmaris olarak
bulunmustur. Calisma sonuglarina gore toplamda daha fazla yolcu tasinan
kruvaziyer limanlarinin performans degerlerinin diger limanlara gére daha
yiiksek oldugu goriilmiistiir.

Balik, Aksay ve Senbursa (2015), deniz tasimaciligina yonelik diinya ve
Tiirkiye’de var olan mevcut yap1 ve sektoriin gelecegine yonelik agilimlart
incelenmislerdir. Tiirkiye’de denizyolu tasimaciliginin gelistirilesine yonelik
yapilmasi gerekenler detayli bir sekilde ifade edilmistir.

Erytizlii (2019), yaptig1 calismada diinya deniz ticareti ve Tiirkiye dis ticaret
iligkilerini aragtirmistir. Bu amagla, Diinya deniz ticaretini temsilen, baltik
kuru yiik endeksinin, Tiirkiye dig ticaretini temsilen ise toplam ihracat ve
ithalat rakamlar1 alindig1 ¢aligmada, Tiirkiye’nin diinya deniz ticaretinden
etkilenen ve diinya deniz ticaretini etkileyen bir iilke konumunda oldugu
sonucuna ulasilmistir.

Korkmaz (2012) yaptigi ¢aligmada, 2004-2010 yillar1 arasinda Tiirkiye'deki
limanlara giren ve ¢ikan gemi sayisinin Sanayi Uretim Endeksi ve toplam
ticaret (toplam ithalat ve ihracat) tizerindeki etkisini regresyon analizi ile
incelemistir. Elde edilen sonuglara gore Tiirkiye'de gemi tagimaciligindaki
artis ile sanayi iiretimi ve toplam ticaret arasinda pozitif ve istatistiksel olarak
anlaml1 bir iligki tespit edilmistir.

Akbulaev ve Bayramli (2020), ¢alismalarinda Hazar Denizi kiyisindaki
iilkelerde deniz tagimaciliginin geligimi ile ekonomik biiylimenin dinamikleri
arasindaki iligkiyi incelemislerdir. Caligmanin sonuglari, yonetim tarafindan
deniz tasimaciligimin gelistirilmesine yonelik projelerin uygulanmasinin
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Hazar havzasindaki iilkelerin siirdiiriilebilir ekonomik biiyiimesi i¢in kosullar
yarattigini gostermistir.

Cift¢i (2012), tarafindan yapilan c¢aligmada, diinya deniz ticaret filosunun
DWT hacminin yilizde 95’ine sahip 35 iilke arasinda yer alan Tiirkiye’ nin
denizcilik sektoriiniin gelir diizeyine gore derinligi, milli gelire gore
uluslararast karsilagtirmali olarak incelenmistir. Uygulama igin dort ayri
regresyon denklemi olusturulmus, en yiiksek 1?* ye sahip denklem,
gozlemlerin aralik tahminleriyle gruplanmasinda temel alinmistir.
Tiirkiye’nin deniz ticaret filosunun gruplama sonucunda, mevcut gelir
diizeyine gore beklenen sinirlar igerisinde oldugu bulunmustur.

Ates, Karadeniz ve Esmer (2010), calismalarinda konteyner tasimaciliginin
onem ve bilegenlerini ortaya koyarak Tirkiye’nin bu pazardaki durumunu
analiz etmiglerdir. Elde edilen bulgulara goére iilkemiz dogu-bati ticaret
ekseninde 6nemli bir konumda bulunmasina ragmen konteyner tasimaciligi
pazarinda hak ettigi yerde degildir.

Bentaleb, Mabrouki ve Semma (2015), ¢alismalarinda limani1 sistemleri i¢in
yeni bir performans 6l¢iim modeli gelistirmeyi amaglamislardir. Bu amagla,
model gercevesini belirlemek ve gelistirmek i¢in mevcut galigmalar ve
arastirmalar kullanilmis ve liman sistemleri i¢in macbeth sistemi kullanilarak
cok kriterli bir hiyerarsik model gercevesi gelistirilmistir Onerilen model, cok
modlu tagimacilik alaninda performans degerlendirme bosluklar1 ve
gelecekteki olasi segenekler ongoriilerek gelistirilmistir.

Arabact ve Yiicel (2020), caligmalarinda lojistik sektoriiniin ekonomik
bliylimeye etkisini acgiklamaya c¢alismislaridir. Bu kapsamda lojistik
faaliyetlerin; ddemeler dengesine etkisi, gelir etkisi, yurt i¢i ithalat etkisi,
isgilicli carpan1 etkisi, ihracat ve gelir dagiliminin diizenlenmesi, istihdam
artig1 ve yeni i§ olanaklari, ekonomik kalkinma ve doviz geliri, kiigiik 6lcekli
igletmelerin geligsimi, yasam standartlarinin iyilestirilmesi gibi olumlu
ekonomik etkileri saptanmistir.

Langen, Nijdam ve Van der Horst (2007) calismalarinda, liman performans
gostergelerini analiz etmeyi ve liman performansinin 6Sl¢iilmesinde yeni
indikatorler tespit etmeyi amaglamiglardir. Bu kapsamda limana bagl
istihdam ve katma deger, gecmiste kullanilan liman performans gostergelerini
de ele alarak yeni bir model sunmuslardir. Sunulan model ile, limanlarin
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tanitim1 ve liman endiistrisine faydali olabilecek yeni indikatdrler
belirlenmistir.

Grzelakowski (2013) c¢alismasinda, diinya deniz tagimaciligi sektoriiniin
giiniimiizde mevcut iki kiiresel diizenleyici sisteminin uluslararasi denizcilik
endiistrisi ve kiiresel ticaret gelisimi {izerindeki etkisini analiz etmeyi
amaglamistir. Her iki diizenleyici mekanizma da gemicilik endiistrisi ve
kiiresel emtia piyasalari iizerindeki etkilerinin etkinligi ve etkinligi a¢isindan
analiz edilmis ve incelenmistir. Her iki diizenleyici alt sistemin isleyisinin
sonuglari, diinya deniz tagimaciligi ve ticaret sektorii ve kiiresel ekonomi i¢in
nasil  biiyiime potansiyeli yaratabileceklerini gostermek amaciyla
degerlendirilmistir. S6z konusu diizenleyici sistemlerin deforme oldugu ve
etkisini Onemli Ol¢lide yitirdigi belirtilmekle beraber, uluslararasi deniz
tagimaciligi sektoriiniin, ¢alkantili zamanlarda bile yeterince verimli ve esnek
olmasiyla bu zorluklar astig1 ifade edilmistir.

Psaraftis ve Kontovas (2010), denizyolu tasimaciliginin ekonomik ve ¢evresel
performansinin  etkilesimini incelemislerdir. Bu kapsamda denizyolu
tagimaciliginin ¢evresel etkilerini azaltmayi amaglayan politikalar da ele
almmugtir. Uluslararas1 ticaretin temel tasima modu olan denizyolu
tagimaciliginda belirli 6diinlesmeler gergeklestirilmesiyle hem ekonomik hem
de cevresel olarak daha siirdiiriilebilir duruma gelebilecegi belirtilmistir.

Deran ve Erduru (2018), Tiirkiye'deki karayolu ve denizyolu yiik tasimaciligi
sektorlerinin finansal performansinin gelisim ve finansal performans
acisindan sektorler arasinda farklilik gosterip gdstermedigini belirlemeyi
amaglamistir. Bu kapsamda elde edilen veriler oran analizi yOntemi
kullanilarak analiz edilmistir. Analiz sonucunda elde edilen verilerden
denizyolu yiik tasimaciligi sektoriiniin likiditesi ve mali yapisinin karayolu
yiik tagimacilig1 sektoriine gore daha giiclii oldugu, ancak karliliklarinin daha
diisiik oldugu ve varliklarini1 daha az verimli kullanabildikleri bulunmustur.

3. Veri ve Yontem
Tiirkiye’de denizyolu tasimaciliginin performansini etkileyen faktorleri
agirliklandirabilmek amaciyla yapilan bu ¢aligmada kullanilan veriler T.C.

Ulagtirma ve Altyapt Bakanligi, Denizcilik Genel Midiirliigii (TDGM) ve
Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi (UNCTAD) veri tabanlari
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ve raporlarindan elde edilmistir. Calismada 2011-2019 dénemine iliskin y1illik
veriler kullanilmustir.

Tiirkiye’nin denizyolu performans degerlendirmesi, limanlarda elleglenen
toplam yillik yiikk (milyon ton) bagimli degiskeni iizerinden 6l¢iilmiistiir.
Calismada kullanilan bagimsiz  degiskenler, Tiirkiye’nin denizyolu
tagimaciligi performansim etkileyebilme 6zellikleri agisindan dikkat ve 6zenle
secilmistir. Denizyolu ile yapilan tagimacilikta 6nemli yiik bilesenlerinden
olan ve taginan yiik ylizdesinin biiyiik bir kismim olusturan dokme yiikler ve
genel kargo yikii iilkemizde denizyolu tasimaciliginin performansini
etkileyebilecek degiskenler olarak goriilmiistiir.

Calismanin basinda belirtildigi {izere, uluslararas1 ticarette konteyner
kullaniminin yayginlasmasi, denizyolu ile yapilan tasgimaciligi ciddi dlgiide
etkilemistir. ~ Giiniimiizde limanlarin  konteyner tasimacilifina ve
elleglenmesine elverigli olmasi ayrica 6énem arz etmektedir. Bu kapsamda
konteyner ile taginan yiik, dis ticarette konteyner kullanimi ve UNCTAD’1n
iilkemiz limanlarimin konteyner tagimacilifina iligkin verimini Ol¢tiigii
istatistiki veri, bagimsiz degisken olarak belirlenmistir. Benzer sekilde
denizyolu tagimaciligi kullanilarak taginan ve elleglenen transit ve kabotaj
yiikler de bagimsiz degisken olarak belirlenmis, {ilkemizin {i¢ tarafinin
denizlerle cevrili olmasi hususu g6z oniinde bulundurularak bogazlarda
taginan yiik faktorii de yine bagimsiz degisken olarak eklenmistir. Son olarak,
denizyolu ile yapilan tagimaciligin gemiler aracilifi ile yiiriitiilmesi sebebiyle,
Tiirkiye’nin sahip oldugu toplam ticaret filosu ve limanlardan gegen gemi
sayist verileri denizyolu tasimaciligimin performansini etkileyebilecek
degiskenler olarak goriilmiis ve belirlenmistir. Asagida bulunan Sekil.3’te
calismaya konu olan degiskenlerin siniflandirilmasi gosterilmektedir.

Tablo 4. Calismanin Degiskenleri

SIMGE | DEGISKEN ADI DEGISKEN TURU
PER Tiirkiye Denizyolu Tagimaciligi Performans: | Bagiml

KLV Konteyner Liman1 Verimi Bagimsiz

KON Konteyner ile Tasinan Yiik Bagimsiz

DY Dokme Yiikler Bagimsiz

GK Genel Kargo Bagimsiz

TR Transit Yikler Bagimsiz

KAB Kabotaj Yiikler Bagimsiz
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TF Toplam Ticaret Filosu Bagimsiz
LGS Limanlarda Islem Goren Gemi Say1st Bagimsiz
BTY Bogazlarda Tasman Yiik Bagimsiz

llgili verilerin analizleri R programi 1.4.1103 versiyonu kullanilarak
yapilmistir. Verilerin analizinde, genellestirilmis lineer model yaklagimi
kullanilmis, poisson dagilimi uygulanmaistir. S6z konusu model ve dagilima
iligkin 6zellikler asagida yer almaktadir.

3.1. Genellestirilmis Lineer Modeller

Genellestirilmis lineer modeller (Generalized Linear Model, GLM), adindan
da anlasilacagi gibi, normal lineer modellerin bir genellemesi veya uzantisidir.
GLM’ler, bagimhi degiskende normal dagilim varsayimi olmayan lineer
modellerin esnek bir sinifidir. Bu kapsamda GLM’ler, normal dagilmayan
verileri modellemek i¢in kullanilan ve degiskenler arasindaki iliskiyi
modelleyen bir metodolojidir (Collins, 2008). Ornegin, bagimli degiskenin
say1 gibi kesikli degisken oldugu durumlarda normallik varsayimi
saglanmayabilir. Yine, bagimli degiskenin ikili oldugu durumlarda ilgili
degisken siireklilik arz etmez. Bir diger taraftan, bagimli degiskenin siirekli
oldugu ancak normal dagilmadigi durumlar goriilebilir. Bu ve benzeri
durumlarda olan verilerin analizi GLM’ler ile yapilabilmektedir (Kog¢ ve
Cengiz, 2012).

Nelder ve Wedderburn'iin (1972) ¢aligmasi, iistel aile modellerinin 6nemli bir
alt siifi olan genellestirilmis lineer modellerin olusturulabilmesi i¢in GLM
istatistiksel hesaplama sisteminin (Baker ve Nelder, 1978) gelistirilmesine
temel olusturmustur. Thompson ve Baker (1981), genellestirilmis lineer
model cercevesi iginde diizenli iistel aileler icin tiim model yelpazesine
uymalarina izin veren bir bilesik baglanti islevi sunarak énemli 6l¢iide daha
genis bir uzant1 gelistirmislerdir (Cox, 1984).

Akaike Bilgi Kriteri (AIC) ve Bayesci Bilgi Kriteri (BIC), modelin
karmagikligini inceleyen Bilgi Kriterleri olarak adlandirilmaktadir. G6zlenen
ve uyan degerler arasindaki fark olan kalint1, modelin yeterliligini 6l¢mek igin
kullanilan 6nemli bir aragtir. Ayn1 zamanda yeni agiklayici degiskenleri veya
gercek degiskenlerdeki dogrusal olmayan egilimlerin etkilerini belirlemek,
uygun olmayan goézlemleri belirlemek, bireysel gozlemler tlizerindeki etkiyi
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degerlendirmek ve farkli varyans gibi diger egilimleri ortaya ¢ikarmak i¢in de
kullanilmaktadir (Sarul ve Balaban, 2013).

Lineer model hesaplamalarinda “dogrusallik” ile “varyanslarin homojenligi”
varsayimlariyla ortaya ¢ikan sinirlamalar, GLM ile ortadan kalkmaktadir.
GLM, bagimh degiskenin dagilimmin iistel dagilim ailesine ait oldugu
modelleme durumlarinda yaygin olarak kullanilir. GLM, bagiml degiskenin
normal olarak dagitilmadigi durumlari, degisen varyansi (bagimli degiskenin
varyanst beklenen degerin bir fonksiyonudur) ve bagimli degiskenin
ortalamasi ile bagimsiz degiskenler arasindaki dogrusal olmayan iliskileri
kisitlamamaktadir (Anderson vd., 2007).

Her bir GLM’nin ii¢ bileseni bulunmaktadir:

e Bagimli degiskenin dagilim1
e Lineer tahmin edicilerin bulundugu sistematik kisim
e Link (baglant1) fonksiyonu

3.1.1. Bagimh Degiskenin Dagilim

GLM’de bagimli degiskenin dagilimi iistel bir aileden veya iistel aileye benzer
bir aileden gelmektedir. Bagimli degiskenin siirekli ise Normal dagilim,
Gamma dagilimi, Ters Gauss dagilimi; bagimli degiskenin kesikli ise Poisson
dagilimi, Bernoulli dagilimi ve Binom dagilimi kullanilabilmektedir.
(Anderson vd., 2007; Oguz, 2016).

GLM’de rasgele bilesen yapist; bagimh degiskenin dagiliminin tstel dagihm
ailesinin bir iiyesi oldugu anlamina gelmektedir. Ustel dagilim ailesine ait
GLM’de bagimli degiskenin dagiliminin genel formu;

f(y;; @) =exp {yb - b(B)a(®) + cy,@ }

seklindedir (Dunn ve Smyth, 2018). Burada a (.), b (.) ve ¢ (.) belirli (bilinen)
fonksiyonlardir ve bu fonksiyonlarin yapilar1 bagimli degiskeninin dagilimi
ile belirlenmektedir. “Kanonik parametre” olarak adlandirilan 6; dagilimin

“konum parametresi’dir. & ise “yayilim” veya “Olgek parametresi”dir
(Collins, 2008).

Lineer tahmin edici, modeldeki bagimsiz degiskenler hakkindaki bilgiyi
iceren bir niceliktir. Bir lineer tahmin edici X1, Xo, ........ , xx bagimsiz

54



Kongimento Dergisi Ciltl/Sayil

degiskenleri ile birlikte bilinmeyen B parametrelerinin bir lineer birlesimidir
ve

ni=x '=0+i=1kiXI
seklinde ifade edilmektedir (Onem, 2019).
3.1.2. Link (Baglant1) Fonksiyonu

Rasgele bilesen ile sistematik bilesen yapisini iliskilendiren bir fonksiyon olan
link fonksiyonu g (.), bagimli degiskenin ortalamasi ile lineer kestirici
arasinda lineer olmayan iligkiye olanak tanimaktadir. Bu kapsamda link
fonksiyonu g(.);

n=gE(Y) =g (=X
formundadir (Myers vd., 2010).
Link fonksiyonu segilirken verinin tstel dagilmlar (Normal (Gaussian),
Poisson, Binomial, Gamma, Ters Normal (Invers Gaussian)) ailesindeki tipine
gore secilir. Ustel dagilimlar ailesinin her bir {iyesi icin bircok uygun link

fonksiyonu vardir (Onem, 2019)

Tablo 5. Baz1 Baglanti Fonksiyonlar:

Ozdes p=xp
Log log (W) =xB
Logit log (w/(1-p)) =xB
Probit norminv(p)= xf
LogLog log (-log (1 )) =xB
Ters 1/p=xB

(Kaynak: Ozkan ve Sunar, 2008.)
3.2. Poisson Dagilimi
Poisson dagilimi, talep numaralari i¢in yaygin olarak varsayilan bir dagilim

olmasinin yani sira, zaman dlgiilerine gore degismez olmasi agisindan sezgisel
olarak uygun kilan belirli bir 6zellige de sahiptir. Baska bir deyisle, aylik
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Olciim siklig1 ve yillik 6l¢iim sikligi, Poisson ¢arpimsal GLM kullanarak ayni
sonuglar1 verecektir. Bu, gamma gibi diger baz1 dagitimlar i¢in gegerli degildir
(Anderson vd., 2007).

Bu kapsamda Poisson dagilimi i¢in olasilik fonksiyonu

fy=e-pyy! y=0,1,2...;0<y<ow0

seklindedir (Myers vd., 2010). Poisson dagilimmin olasilik fonksiyonunu
iistel aile formunda yazabilmek i¢in;

fy=e-pyy!
=expe-pyy!
=exp e-pt+y-y!
=exp y-p-y!
esitligine ulagilir. Bu asamada sirasiyla 6= — pu=e , b=p=e, 0=1, a@=0 ve cy,

P=-y! olarak elde edilir. Poisson dagilimindan gelen bagimli degiskeninin
ustel aile formu;

fy;0,0=exp y(u)+e-(y!)
seklindedir (Myers vd., 2010).
4. Uygulama ve Sonuclar
GLM uygulamasinda, Tiirkiye’nin denizyolu performansi bagimli degiskeni
siirekli oldugundan dolayr poisson dagilimi segilmistir. Kullanilan link

fonksiyonu ise log olarak belirlenmistir. Buna gére GLM analizi sonuglar1 su
sekilde olusmustur:
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Cizelge 1. GLM Sonuclari

Bo B1 B2 Bs B4 Bs Bs B7 Bs Bo

K 1.933 | 5.80

LV | e+01 9e-
08

K 1.929 6.00

O e+01 Te-

N 09

D 1.893 3.57

Y e+01 Se-

09
G 1.958 4.41
K e+01 le-
09
TR | 1.927 9.26
e+01 2e-
09

K 1.645 1.64

AB | e+01 Se-
09
TF | 2.073 -
e+01 1.01
6e-
04

L 2.065 -

GS | e+01 1.11
5e-
09

BT | 1.879 1.17

Y e+01 de-

06

Cizelge 1.’de sunulan sonuglar her bir bagimsiz degiskende meydana gelen
bir birimlik artigin, bagimli degisken lizerinde meydana getirdigi degisimi
gostermektedir. Buna goére Konteyner Limani Verimi (KLV) degiskeninde
meydana gelen bir birimlik artis, denizyolu tagimaciliginin performansi
iizerinde 5,809 birimlik bir artisa sebep olmaktadir. Konteyner ile Tasinan
Yiik (KON) degiskeninin ise performans tizerindeki etkisi 6.007 birim olarak
goriilmektedir. Konteyner tasimaciliginin 6nemi diisiiniildiigiinde ilgili
degiskenlerin performans iizerindeki etkisinin yiiksek olmasi sasirtict
goriinmemektedir. Yine denizyolu ile yapilan tasimaciligin 6nemli yiik
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bilesenlerinden olan Dokme Yikler (DY) ve Genel Kargo (GK)
degiskenlerinde meydana gelen bir birimlik artisin performans tlizerindeki
etkisi sirastyla 3.575 ve 4.411 birim olarak 6l¢iilmistiir.

Tiirkiye’nin denizyolu tasimaciliginin performansin1i en c¢ok etkileyen
degisken ise Transit Yikler (TR) bagimsiz degiskeni olmustur. TR
degiskeninde meydana gelen bir birimlik artig, performans iizerinde 9.262
birimlik bir artisa sebep olmaktadir. Ulkemizin transit gegis yollar1 iizerinde
olmasi, Asya ile Avrupa’y1 birbirine baglamasi ve Avrupa, Orta Asya ve Orta
Dogu arasinda dogal bir koprii vazifesi gormesi, transit yiik tagimaciliginin
etkisini 6n plana ¢ikaran hususlar olarak goériilmektedir.

Bir diger degisken olan Kabotaj Yiikler (KAB)’e bakildiginda ise performans
tizerinde 1.645 birimlik bir etkiye sahip oldugu goriilmiistiir. Ticaret Filosu
(TF) ve Limanlardan Gegen Gemi Sayisi (LGS) degiskenlerinin ise
performansa etkilerinin nétr oldugu goriilmektedir. Bunun sebebi ise, ilgili
degiskenlere ait verilerin segilen yillar boyunca genel olarak azalan seyir
izlemesine ragmen, denizyolu tagimaciliginin performansinin artan bir ivie
izliyor olmasidir. Tlgili iki degiskenin performans iizerinde belirgin bir etkisi
bulunmamaktadir.

Canakkale ve Istanbul Bogazlarindan tasinan yiikiin performansa etkisini
Olcebilmek amaciyla belirlenen Bogazlarda Tasman Yik (BTY)
degiskenindeki bir birimlik artigin, denizyolu tagimacilifinin performansi
iizerinde 1.174 birimlik bir artiga sebep oldugu belirlenmistir.

5. Degerlendirme

Diger tasima modlarindan ayrilan avantajli 6zellikleri nedeniyle denizyolu
tastmacilig1, uluslararas ticarette en ¢ok kullanilan tasima modudur. Ulkemiz
agisindan bakildiginda ihracat ve ithalat tagimalariin biiyiik 6l¢iide denizyolu
kullanilarak gergeklestirildigi goriilmektedir. Tiirkiye gerek konumu gerekse
de kiiresel rekabet edebilirligi agisindan denizyolu tagimaciliginin
performansini iyilestirmek ve gelistirmek durumundadir. Konu ile ilgili
literatlir incelendiginde, Tiirkiye’de denizyolu tagimacilifinin performansi
0zelinde yapilan bir ¢alismaya rastlanilmamustir. Ayrica ¢alismada kullanilan
yontemin, ilgili alanda simdiye dek kullamlmadigi goriilmektedir. Bu
kapsamda bu c¢alismanin, literatiire olumlu manada katkida bulunmasi
umulmaktadir.
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Calismada elde edilen bulgular, Tiirkiye’nin denizyolu tagimaciliginin
performansini en ¢ok etkileyen faktdriin, denizyolu ile taginan Transit Yiikler
oldugunu gostermistir. lgili verilerden hareketle, Tiirkiye’'nin denizyolu
tagimaciliginin performansin etkileyen faktorlerin siralanmasi, Tablo 6.’da
gosterilmektedir.

Tablo 6. Tiirkiye’nin Denizyolu Tasimacihi1 Performansim Etkileyen
Faktorlerin Siralanmasi

SIRA FAKTOR
1 Transit Yiik Tasimaciligt

Konteyner ile Tasman Yik

Konteyner Limant Verimi
Genel Kargo
Dokme Yiikler
Kabotaj Yiikler
Bogazlarda Tasman Yiik

- Ticaret Filosu (N&tr)

~N| O o B WD

- Limanlarda Islem Géren Gemi Sayis1 (N6tr)

Denizyolu ile yapilan tasimacilik Tiirkiye’nin hem uluslararas: ticaretinde
hem de ekonomik gelisiminde 6nemli bir yere sahiptir. Bu nedenle ilgili
tasima modunun performansinin artirilmasina yonelik ¢aligmalarin yapilmasi
iilkemiz i¢in elzemdir. Tablo 6’da goriildiigii lizere konteyner ile taginan
yiikiin ve konteyner limani veriminin de performans tizerindeki etkisi
yiliksektir. Bu kapsamda limanlarimizin konteyner tagimacilifina daha
elverigli hale getirilmesi ve cesitli yiiklerin elleclenmesini kolaylastiracak
sistemlerle modernize edilmesi, performansi daha da yukarilara gekebilir.

Calismanin konu aldigr yillar arasinda Ulkemiz ticaret filosu ve limanlarda
islem goren gemi sayisi verilerine bakildiginda, azalan bir seyir izledigi ifade
edilebilmektedir. Calismada elde edilen bulgulardan hareketle, bu iki
degiskenin performans tizerindeki etkisi notrdiir. Bu hususta, {ilkemizin ticaret
filosunun hem sayisal hem de nitelik olarak gelistirilmesi, denizyolu
tagimaciliginda sahip oldugu payi artirabilmesi i¢in énemli bir gereklilik
olarak goriinmektedir.
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Uluslararasi Ticarette Havayolu Yiik Tasimaciliginin Gelisimi ve
Performansini Etkileyen Faktorler: Tiirkiye Uzerine Teorik Bir
Inceleme

Factors Affecting The Development And Performance Of Awrline
Freight Transport In International Trade: A Theoretical Review On
Turkey

Tufan Yayla®

Ozet

Uluslararast ticarette rekabetin giinden giine artmasi firmalari miisterilerine hem daha hizli hem
de daha az maliyetli sekilde triinlerini/hizmetlerini ulagtirmaya yonlendirmistir. Teknolojinin
gelisgimine bagli olarak kullanilan tagimacilik modlari da zaman iginde gelismis ve bir
zamanlarin pahali olan ulagim araglari ucuzlamis hatta alternatif ulagim sistemleri devreye
girmistir. Bu ¢aligma da giristen sonraki ilk béliimiinde gelisen hava ulasim teknolojisi 1s1ginda
havayolu yiik tagimaciligmin tarihsel gelisimi ile avantaj ve dezavantajlar1 ele alinmigtir.
Ucgiincii boliimde Diinya’da ve Tiirkiye’de havayolu yiik tasimaciligi IATA, TUIK ve Statista
gibi kurum ve kuruluslardan elde edilen veriler ve tablolar 1s181inda incelenmistir. Dordiincii
boliimde havayolu yiik tasimaciligi performansimni etkileyen faktorlerin neler oldugu
belirlenmeye ¢alisilmig ve son sonug ve degerlendirme boliimiinde havayolu yiik tagimaciligt
performansi arttirmaya yonelik yapilmasi gerekenler teorik olarak siralanmigtir.

flerleyen dénemlerde bu galigmanin  sonu¢ béliimiinde ortaya koyulan fikirlerin
akademisyenlerce havayolu yiikk tasimaciligi isi yapan firmalar da uygulanmasi ile
gegerliliginin test edilerek literatiire katki sunmasi beklenmektedir.

Anahtar Kelimeler

Uluslararasi Ticaret, Havayolu Yiik Tasimaciligi, Havayolu Yiik Tasimacilig1 Performansi

Abstract

The increasing competition in international trade has led companies to deliver their products /
services to their customers both faster and with less cost. Depending on the development of
technology, the transportation modes used have also improved over time and the once expensive
transportation vehicles have become cheaper and even alternative transportation systems have
come important role. In the first part of this study, the historical development and advantages
and disadvantages of airline freight transportation are discussed in the light of airtransportation

*Ogretim Gorevlisi, Dis Ticaret, Boziiyiik MYO, Bilecik Seyh Edebali Universitesi,
Bilecik, Tiirkiye, tufan.yayla@bilecik.edu.tr, ORCID No 0000-0001-8531-740X
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technology. In the third chapter, freight airline has been examined in the world and Turkey by
using data obtained from institutions such as IATA, TUIK, Statista. In the fourth chapter, the
factors affecting the performance of airline freight transport are tried to be determined. Then,
in the conclusion and evaluation part, the things to be implemented to increase the performance
of airline freight transportation are listed theoretically. In the future, it is expected that the ideas
put forward in the conclusion of this study will contribute to the literature by testing their
validity by applying them on companies engaged in airfreight transportation.

Keywords

International Trade, AirFreight Transport, AirFreight Transport Performance

1. Giris

Uluslararasi ticaretin gelisimi ihtiya¢ olan mal veya hizmetin ihtiya¢ olan
yere, ihtiyag olunan miktarda ve tam vaktinde gonderilmesi ile miimkiin
olmaktadir. Bunun i¢inde {iriin veya hizmetin kalitesi ve iiretim yeri kadar
misteriye ulasimi da bir o kadar kiymetlidir. Uluslararasi ticaretin
olusturuldugu rekabetin bir sonucu olarak firmalar hem kaliteli iirlinler
iiretmeliler hem de maliyetlerini azaltmalidirlar.

Firmalar bir yonetim sistemi igerisinde kalite ve maliyetleri azaltmaya
ugragsmakta iken diger taraftan da iirlinlerini miisterilerine olabildigince hizli
bir sekilde ulastirmaya calismaktadirlar. iste tam bu noktada lojistik kavrami
onem kazanmaktadir. Firmalar agisindan lojistik faaliyetlerin basarili bir
sekilde yonetilmesi sonucunda hem rakiplere kars: iistiinliik saglanacak hem
yeni pazarlara agilabilecektir. Miisteri odakli geligen kiiresel ticari anlayigin
yayginlagmasi, zamaninda yapilan teslimatin degerini arttirmakta bu durumda
giiniimiiz firmalarinin lojistige verdigi onemi arttirmaktadir (AKAY, 2020).
Kiiresel 6l¢ekte faaliyette bulunan firmalarin daha genis bolgelerde faaliyette
bulunabilmesi i¢in iilkelerinin bu amaca uygun lojistik alt yapilarin1 da
gelistirmeleri gerekmektedir. Lojistik altyapisi gelismemis bir iilke de
faaliyette bulunan firmanin kiiresel ¢apta rekabete girebilmesi pek miimkiin
olmamakla birlikte bir iilkede ki lojistik altyapisi o iilkenin uluslararasi
ticarete verdigi 6onemi gostermektedir (Demirbilek vd, 2018).

Uluslararas ticarette ulasim havayolu, karayolu, denizyolu ve demiryolu
olmak tizere dort farkli sekilde gergeklesmektedir. Firmalar ag¢isindan
kullanilacak tagima modu miisteri beklentilerine, iirliniin niteligine vb.
kosullara uygun olarak secilmelidir. Her tagima modu bir takim avantajlar ile
birlikte dezavantajlari iginde barindirmaktadir. Dortte Gigli su ile kapli diinya
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2020). Ogzellikle yiikte hafif pahada agir iiriinlerin uluslararasi ticarette
dolagimlarinin artmasi ve gelisen teknoloji ile havayolu yiik tasimasina olan
talebin arttig1 goriilmektedir. Ayrica kiiresel iiretim aglar1 iizerine Porter’in
elmas modelini dikkate alarak gilineydogu asya da faaliyette bulunan
elektronik firmalarina yonelik yapilan havakargo tasimaciliginin 6zellikle hiz
ile ulastirma maliyetlerini azalttigin1 ve rekabetci {stlinliik avantajini
olustrudugunu belirtmektedir (Bowen ve Leinbach, 2006).

2. Havayolu Yiik Tasimacilig1 Tarihsel Gelisimi

Bilindigi gibi lojistik faaliyetlerinin hava araglar1 ile gerceklesmesine
havayolu yiikk tasimaciligi denilmektedir. Diger bir degisle {iriinlerin
taginmasinda zaman ve mekan faydasini maksimum seviyeye ¢ikaran tasima
moduna havayolu tagimaciligi denilmektedir.

Insanligin posta dagitimi amaciyla kullandig: ilk ugusu bir balon ile 19 Eyliil
1783 yilinda gerceklesmistir (Allaz, 2004). Ancak bunun ile yetinmeyen
insanoglu hava ulasim araglarini siirekli gelistirmistir (Balik, 2015). Kendi
yapimlari olan ve 12 beygir giiclinde ki ucaklar ile Wright kardeslerin 17
Aralik 1903 tarihinde yaptiklar1 ve sadece 12 saniye siiren ve 250 metre uzaga
giden ucuslar1 giiniimiiz havacilik sanayisinin gelisimine sebep olmustur
(Allaz, 2004). Posta tasimacilig1 amaciyla baslayan hava araglarini gelistirme
macerasi sonucu Once insan tagimaciligi baglamis sonrasinda da ticari uguslar
baglamistir. Bu gelismenin sonucunda kargo tagimacilifi havayoluna
kaymstir (Balik, 2015).

Havayolu yiik tasimaciligini, yasanan teknolojik ve sosyolojik gelismelerin
1s181nda tarihsel olarak hava postasi, hava kurye, gecelik hava kurye, hava
kargo ve jumbo jetlerin gelisi olmak {izere bes tarihsel donem olarak
disiinebiliriz (Derici vd, 2015). Hava kurye ve sonraki tarihsel donemler
esasen 19. yiizyilda motorlu ugaklarin kullanilmaya baglanmasindan sonra
gerceklesmistir.

[k ugagin kullanilmaya baglanmasindan bugiine kadar gecen siirede havacilik
sektorii ihtiyaclar, teknoloji ve hizmet ekseninde hizla geligsmistir. Kiiresel
ticaretin gelismesine paralel olarak havayolu tasimaciligina olan talep artmis
bu da giiniimiizde faaliyet gdsteren biiyiik ucak firmalar ile biiyiik
havalimanlarinin yapilmasini saglamistir. 21. yiizyilin bagindan beri yapilan
modern havalimanlar sahip oldugu teknolojik donanim, antrepolar ve hizl
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ylikleme ve bosaltma sistemleri sayesinde insan ve yiikk tasimacilifinin
Otesinde birer lojistik lisse donligmiislerdir. Havayolu yiik tagimacilig
bilesenleri ucaklar, havalimanlari, havayolu acenteleri, havalimani icindeki
antrepolar ve sahip olduklari teknolojik donanimdir.

Ozellikle gelismekte olan iilkelerin kalkinmasinin  siirdiiriilebilirligi igin
havayolu tasimaciliinda  kullamilan  havalimanlariin  altyapisinin
gelistirilmesi ve yenilenmesi biiylik 6nem arz etmektedir. Goreceli olarak
canli bir ekonomik bilylimeye ve diisiik ilgiye sahip bu iilkeler kargo isi igin
idealdirler (Kiboi vd, 2017). Bu sebeple gelismekte olan iilkelerin uluslararasi
sinirlart agsmasinda en 6nemli ulasim modu olan havayollarin1 gelistirmesi
gerekmektedir (Onen, 2020). Gelismekte olan iilkeler ve esasen gelismesini
stirdiirilebilir kilmak isteyen gelismis tilkeler i¢in havayolu yiik tagimaciligi,
kiiresel rekabette onemli bir stratejik ara¢ konumundadir (Demirbilek vd,
2018). Esasen yapilan akademik calismalarda hava yiikk tasimaciligi,
uluslararast ticaret ve GSYH arasinda birbirleriyle baglantili dogrusal bir iligki
oldugunu ortaya koymaktadir (Onen, 2020). Tekonolojik iiriinlerin iiretimi
noktasinda merkezlerinden biri olan giineydogu asya da yer alan iilkelerin bu
ustiinliigiinii  saglayan oOnemli faktorlerden biri de havayolu yik
tagimaciliginda sahip olduklari avantajlar olarak ortaya ¢ikmaktadir (Bowen
ve Leinbach, 2006).

Havayolu yiikk tasimaciliginin birtakim avantajlart ve dezavantajlar
bulunmaktadir.

3. Havayolu Yiik Tasimaciligi Avantajlar:

Diger tasima modlartyla kiyaslandiginda havayolu yiik tasimaciliginin sahip
oldugu avantajlar:

Hizhdir

Firmalara stok, depolama gibi faaliyetlerinde zaman kazandirir
Emniyetlidir

Ticari riski azdir

Deniz baglantis1 olmayan iilkeler i¢in en uygun tagima seklidir
Biiyiik cografyaya yayilmis sehirleri arasinda mesafelerin uzak
oldugu iilkeler i¢in en uygundur

e Demiryolu ve karayoluna gore daha az ambalaj ile tasima miimkiin
olabilmektedir.
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Yapilan ¢aligmalarda hava kargoyu kullananlarin tercih sebeplerinin basinda
hiz gelmekte iken onu ikinci sirada fiyat izlemektedir (Durak ve Yilmaz,
2016).

4. Havayolu Yiik Tasimacihig1 Dezavantajlar:

Diger tagima modlartyla kiyaslandiginda havayolu yiik tagimaciliginin sahip
oldugu dezavantajlar:

e Daha pahalidir(Bu sebeple yiikte hafif pahada agir iriinlerin
taginmasinda tercih edilmektedir)

o Kapidan kapiya hizmet veremez. Tamamlayici bir lojistik sistemine
ihtiya¢ duyar

e Yakut gideri ve isletme maliyeti yiiksektir.

e Havalimanlan genellikle sehirden uzaktir. Lokasyon se¢imi ¢ok az
havalimaninda ticari faaliyetler gz Oniine alinarak planlanmaistir.

e Asin giivenlik kisitlamalari

e Yatmmlara paralel eski teknolojik donamimla hizmet veren
havalimanlarinin varlhigi

5. Diinya’da ve Tiirkiye’de Havayolu Yiik Tasimacihig:
5.1. Diinya’da Havayolu Yiik Tasimacilig

Ozellikle son 25 yildir kiiresel ticaretin gelisimin de lojistik sektdriiniin
onemli bir degere sahip oldugu soylenebilmektedir (Kopriili, 2019). Bu
kapsamda havayolu yiik tagimaciligi diinya ticaretinin yaklagik %1’i iken
tagidig tirtinlerin degeri agisindan diinya ticaretinin %35’ini olusturmaktadir
(IATA, 2020a). Bunun en onemli sebebi ise havayolu ile ileri teknoloji
riinleri, kimysal ilaglar ve elektronik ticaret yoluyla alinan {irlinlerin
agirhigidir (IATA, 2020b).

Diinya ticaretinde hava ve yiizey tasiyiciliginda tagian yiiklerin %1°i hava
gerecleri, %13’ konteynir gemisi mallari, %15°1 genel kargolar, %35’1 s1v1
yiikler (LPG, LNG vb.) ve %46’sin1 kuru yiiklerden(demir, bakir, komiir vb.)
olusturmaktadir (Morrell ve Klein, 2019).

Diinya {iizerinde emniyetli, ekonomik ve giivenli havayolu tagimaciliginin

saglanmasi amaciyla 31 iilkeden 57 tyeyle kurulan IATA bugiin diinya
capinda faaliyette bulunan 140 ilkeden 270 temsilciye ulasan bir yapi
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konumuna gelmistir. Giiniimiiz havacilik istatistikleri olmak iizere diinya
capinda ikincil verilerin kaynagi olan IATA aymt zamanda havayolu
tasimaciliginin gelisimi {izerine stratejiler ve hiikiimetler diizeyinde
planlamalara katilmaktadir.

Diinya da ugak sanayisindeki gelismelere paralel olarak 6zellikle 1945 sonrasi
hava ulagimi her yil ¢ift haneli degerlerle biiyiimiistiir. Hizla biiyliyen
havayolu tasimaciligl insanoglu i¢cin modern yasamin bir pargasi haline
gelmistir (Sarilgan, 2019). Okyanusu gegen ilk jetin 1958’de gokyiiziinde
goriilmesini takiben 1970’1 yillarda genis govdeli yiiksek hacimli motorlart
olan ugaklarin kullanimi ile havayolu yiik tasimaciligina uygun teknolojiler
hayat gecmistir. Hayata gegen bu teknolojiler ile havayolu tasimaciliginda ki
maliyetler diismiis ve diger tagima modlarmin yaninda havayolu
tagimaciligina olan ilginin artmasina yol agmugtir.

Esasen havayolu yiik tasimaciliginin gelismesini saglayan ve yukarida
yazdiklarimizi da igene alan adimlart bagliklar halinde yazmak gerekirse
havayolu yiik tasimaciliginin gelismesini saglayan nedenler:

e GSYH’larda meydana gelen artiglar

e Serbestlesme

e Agcik semalar anlagmalar1

e Ticari iliskiler

e Genis govdeli ugaklar

e Havayolu Pazar arastirmalari

e Tasiyic 6zellikleri

e Tam zamaninda iiretim konseptleri (Yakut, 2012)

Tablo 1. 2009-2019 Yillar1 Diinya’da Havayolu ile Tasinan Kargo Miktarlari
(Ton)

Yil 09 10 11 12 13 14 | 15 16 | 17 18 19
Miktar | 42,3 | 50,5 | 50,7 | 50,7 | 51,7 | 54 | 54,8 | 57 | 61,5 | 63,3 | 61,2

Kaynak: (www.statista.com , 2020)

Tablo 1’de goriilen son on yila ait kargo verileri toplam yiik tasimaciligim
(kargo+Posta+ Bagaj) gosteren grafikle de diinyada havayolu tagimaciliginin
hizli artig1 goriilebilmektedir. 10 yil gibi bir zamanda 42,3 milyar ton olan
havayolu yiik tasgimaciliginin 61,2 milyar tona yiikselttigi goriilmektedir.
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Havayolu yiik tasimaciligmin yaklasik olarak %45 yiikselmesi diinya
ticaretindeki artigla da orantili olmak iizerine havayolu yiik tagimaciliginin
sektorel olarak dnemli bir konuma geldigini gostermektedir.
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Figure 2. Freight Tonnes-Kilometres
Total Scheduled Traffic, 2010-2019

Sekil 1: Sekil 12010-2019 Yillar1 Diinya’da Havayolu ile Tasinan Toplam
Miktar

Kaynak: (IATA, 2020c)

IATA tarafindan 2010 ile 2019 yillan arasinda diinyada havayoluyla yapilan
tasimaciliga dair sekilde de yiik tasimaciliginin miktar olarak geligimi
gosterilmis ve Covid-19’un etkisiyle 2019°da yasanan diislise ragmen 2019
beklentilerinin gerceklestigi rapor edilmistir (IATA, 2020c). IATA’nin
sagladigi veriler yardimiyla lojistik performans endeksi (LPI) arastirmalari
kapsaminda 160’dan fazla iilkeden alinan verilerle analizler yapilmaktadir. Bu
sayede sonraki yillara dair kapasite planlamalarmi yapilabilmektedir (
Diizgiin, 2020). Ayrica 2008 krizinin etkisiyle 2008-2009 déneminde yasanan
hayatta kalma modu gibi durumlarla karsilagilmasi1 durumunda izlenecek yol
haritas1 da olusturulabilmektedir (Kupfer vd, 2011).

5.1. Tiirkiye’de Havayolu Yiik Tasimacihig

Avrupa Birligi ile uyum ¢ergevesinde 1983 yilinda ¢ikarilan Sivil Havacilik
Kanunu vesilesiyle Tiirkiye yeni havalimanlari agmis mevcut havalimanlarim
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da modernize etmeye baslamistir. Ayrica 1995 yilinda DTO iiyeligi ile birlikte
Tiirkiye’nin disar1 ile olan ticaret hacmi hizli bir sekilde arttirmistir. Bu
donemde Tiirkiye havayolu tagsimaciligi ile diinya iizerinde herhangi bir yere
numunelerini daha hizli gonderebilme 6zelligi kazanmustir.

Tiirkiye hem cografi konumu hem de tarihi ge¢misi ile 6nemli bir jeopolitik
konuma sahiptir. Ve yiizyillar 6nce oldugu gibi bugiinde iki kitay1 birbirine
baglayan bir gecis noktast olarak ticari bir lojistik iis olabilme yetenegine
sahiptir. Cin’den Ingiltere’ye uzanan demir yollarmin yaninda Istanbul’a
yapilan 3. Havaliman da Tirkiye’nin lojistik bir {is olmasi igin sahip olunan
vizyonun bir pargasidir. Tiirkiye’nin diinya da dnemli bir destinasyon oldugu
ve Istanbul’un bu amagla en uygun yer oldugu sdylenebilir (Kopriilii, 2019).

Tablo 2. 2008-2019 Yillar1 Tiirkiye’de Havayolu ile Tasinan Yiik Miktarlari
(Kargo+Posta+Bagaj) (Ton)

Yil | i¢cHat | DisHat | Yl | i¢cHat Dis Hat
2008 | 424.555 | 1.219.459 | 2014 | 810.858 2.082.142
2009 | 484.833 | 1.241.512 | 2015 | 871.327 2.201.504
2010 | 554.710 | 1.466.366 | 2016 | 857.335 2.219.579
2011 | 617.834 | 1.631.639 | 2017 | 884.810 2.596.401
2012 | 633.074 | 1.616.059 | 2018 | 886.025 2.969.206
2013 | 744.027 | 1.851.289 | 2019 | 833.769 3.256.399

Kaynak: (TUIK, 2020)

Tiirkiye’nin Avrupa kitasi ile Asya kitasi arasinda koprii géren cografi
konumunun bilinciyle sahip oldugu havalimani terminallerine yonelik yaptig
yatirimlar ve yeni havalimanlariin yapilmasinin sonucu her gecen yil taginan
yilik miktarlar1 artmaktadir. Yeni yapilan havalimanlari ile modernize edilen
mevcut havalimanlarinin etkisiyle yurtdisi kaynakli havayolu yiik tagimacilig
firmalar1 Tiirkiye’de ki yatirimlarini arttirmaktadir. Her ne kadar pazar paylart
acisindan yiiksek paylar almamasina ragmen yerli havayolu yiik tasimacilig
firmalarina ek olarak sektorde faaliyet gosteren yabanci havayolu yiik
tasimacilig1 firmalarimin varlig1 atilan adimlarmn olumlu sonucudur. Ozellikle
pandeminin etkili oldugu 2019 yilinda bile Tiirkiye’de yhavayolu yiik
tagimaciliginda bir Onceki yila goére yasanan %6’lik artis bu goriisii
desteklemektedir.
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2008-2019 yillar1 arasinda gosterilen havayolu toplam yiik tagimaciliginda
diinya da havayolu yik tagimacilign diisiis gosterirken Tiirkiye’nin ise
havayolu yiik tasimaciligini arttirdig goriilmektedir. 2008 yilinda gerceklesen
toplam havayolu yiik tasimacilig1 toplam 1.644.014 ton iken bu rakam 2019
yilinda toplam 4.090.168 tona yiikselerek 11 yilda %148,79 oraninda
artmistir.

Son On Yillik Tirkiyve Geneli Havalimanlari
Yiik (Kargo+Posta+Bagaj) Grafigi
(2011-2020)
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Sekil 2: 2011-2020 Yillar: Tiirkiye Geneli Havalimanlan Yiik Grafigi
Kaynak: (TUIK, 2020)

IATA’dan elde edilen sekillerde yer alan 2011-2020 aras1 havayolu yiik ve
kargo tasimaciligi verilerine bakildiginda ise pandeminin etkisiyle 2020
yilinda 2019 yilina gore 4.090.168 tondan 2.403.959 tona distiigi
gozlenmektedir. Bu da bize Sekil.2.’de yer alan verilere gore Tiirkiye’de 2019
yilia gore 2020 yilinda havayolu yiik tasimaciliginda %41,23 oraninda bir
daralma yasandigimi gdstermektedir. Bu diigiisiin asil sebebi ise pandemi
dolayisiyla havayolu ile seyahatlerde getirilen kisitlamalar ve iilkelerin
seyahat yasaklar1 nedeni tiim diinya genelinde getirilen turizm yasaklar etkili
olmustur. Havayolu ile insan tasimaciliginda ki dramatik disiis aynm sekilde
yiiklere de yansidigi goriilmektedir.

71



Kongimento Dergisi Ciltl/Sayil

6. Havayolu Yiik Tasimaciligi Performansim Etkileyen
Faktorler

Havayolu yiik tasimacilig1 performansi ve etkileyen faktorlerden dnce lojistik
performansini ve dnemini hatirlamakta fayda var. Daha 6nceki bagliklarda da
bahsedildigi gibi lojistik performansi ait oldugu iilkenin gelismislik diizeyine
iliskin 6nemli bir kriteridir. Ulkenin sahip oldugu ulastirma sisteminin kalitesi
o iilkenin sosyal ve ekonomik yapisinin gelisimine katki saglamasindan dolay1
kiiresel yatinmcilar agisindan dikkate deger bir pazar konumu haline
gelmektedir.

Bu kisa hatirlatmadan sonra lojistik sistemin 6nemli bir tasima modu olan
havayolu tagimaciligindaki performansi etkileyen faktorlerin basinda yakat
fiyatlariyla dogru orantili olarak maliyetler gelmektedir. Ozellikle doviz ile
yakit alip yerel para birimi ile fiyatlandirma yapilan {iilkelerde hem doviz
kurundaki oynaklik hem de yakit fiyatlarinda meydana gelen artislar tasima
fiyatlarina yansimakta bu da havayolu yilik tasimaciligi performansini
disiirmektedir(Tuncer ve Aydogan, 2019).

Maliyetler disinda performansi etkileyen baslica etkenler:

e  Giimriiklerin isleyis hizi

o Lojistik alt yapis1

o Ulke icinde faaliyette bulunan lojistik firmalarimin modelleme
yetenekleri

Diger ulasim yollariyla baglantilar1 (Demirbilek vd, 2018)

Ucgaklarin modelleri ve sayisi

Havalimani sayisi

Teknolojik alt yap1

Ulkenin ticari kargo kapasitesi

Ulkenin sahip oldugu kargo ugag sayisi ve kapasitesi

Direkt havayolu yiikk tasimacilit performansini etkileyen yukaridaki
basliklarin diginda havayolu tagimaciligiin  gelismesini  engelleyen
etmenlerden de bahsetmek gerekir. Oyle ki havayolu yiik tagimaciligiin
gelismesini olumsuz etkileyen etmenler esasen dolayli olarak havayolu yiik
tagimaciligi performansini da olumsuz etkilemektedirler. Bunlar:

o Ticari engeller ve ambargolar
o Ekonomik krizler
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Karbon salinimi gibi ¢evresel diizenlemeler
Havaalanima ulasimda yasanan zorluklar

Kurulus maliyetlerinin ve yatirim hacminin yiiksekligi
Teror ve savas hali

Politik karsitliklar

Denizyolu ile yiik tasimaciliginin daha ucuz olmasi
Karayolu alt yapisinin daha ucuza yapilabiliyor olusu
Yasal diizenleme ve engeller

Fiziki altyap1 yetersizligi (Yakut, 2012).

Yukarida bahsedilen olumsuz etkilere karsin teknoloji ve ilag endiistrisinde
yasanan gelismelerden dolay1 degerleri yiiksek iiriinlerin hizli bir sekilde
tiikketiciye ulagmasi i¢in havayolu yiik tagimaciligi tercih edilmektedir.

Uluslararas1 rekabette firmalar hem maliyetleri diistiriip hem maksimum
kapasitede tiretim yapip hem miisteri ile dogru iletisim kurmali hem de sattig:
rlinii misterinin istedigi zaman teslim etmelidir(Demirbilek vd, 2018).

Yasadigimiz pandemi ortaminda gelistirilen asilarin  gerek hassaslik
derecesinden gerekse hizli bir sekilde ulagsmasi gerekliliginden her ne kadar
kargo tasimaciligi da dahil havayolu yiik tasimaciliginda genel bir diigiis
yasansa da tekrar yiikseligin gerceklesmesi beklenmektedir. Bunun yaninda
yapilan bir arastirmaya gore havayolu kargo tasimacilig1 yapan firmalar iiriin,
Pazar veya ag stratejisinden birine gore temel hareket stratejilerini
belirlemeleri gerekmektedir (Bozan, 2019).

7. Sonuc ve Degerlendirme

Posta tagimacilig1 amaciyla baglayan havayolu yiik tagimaciligina dair yapmis
oldugumuz bu galigsma ile sektoriin hem diinya da hem de Tiirkiye de tarihsel
gelisiminden bahsedilmistir. Esasen askerlik meslegi kadar eski bir kavram
olan lojistik ile bu ¢alismada havayolu yiik tagimaciligi ve havayolu yiik
tasimaciliginin performansini etkileyen faktorler ele alinmstir.

Insanhigin 1783 yilinda balon ile baslayan havayolu yiik tastmaciligi macerasi
giiniimiizde milyonlarca 151k yili uzaklikta yer alan Mars gezegenine araba
gonderilmesi noktasina gelmigtir. Yerel marketlerin bile drone olarak
adlandirilan hava araglari ile teslimat yapmalar1, GPS gibi sistemlerin bu tarz
mikro teslimatlar i¢in gelistirimesi insaligin havayolu tasimaciliginda geldigi
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noktay1 gostermesi ve gelecek vizyonunu ortaya koymasi acisindan g¢ok
onemlidir.

Havacilik teknolojisindeki gelismeler ve literatiir taramasi 15181nda yapilan bu
calisma sonunda Tirkiye’de havayolu yiik tasimacilifi performansini
arttirmak i¢in yapilmasi onerilenler ise:

e Teknolojik yiikkleme ve bosaltma alt yapisini gelistirmek,

e Kargo ucak sayisini ¢ogaltmak ve var olanlart modernize etmek,

¢ Havalimanlarini iiretim bolgelerine yakin konumlandirmak (Organize
sanayi bolgesi, serbest bolge, lojistik koy vb.)

e Resmi verilere gore Tiirk Hava Yollar1 egemenliginde olan hava
kargo tagimacilifinda yurtdisi kiiresel Olcekli hava kargo
yatinmcilarinin -~ Tiirkiye’ye  yatirnrm  yapmasmi  saglayarak
tekellesmeyi kirmak ve bu sayede know-how birikimini arttirmak

o Lojistik kdy bakis agisiyla 6zellikle atil durumdaki havalimanlarini da
degerlendirmek icin Tiirkiye’yi hava lojistik bolgelerine ayirarak
lojistik hava iislerinin kurulmasi i¢in yasal diizenlemeler yapmak

e Gerek Universite diizeyinde gerekse kamu kurum ve kuruluslari
diizeyinde havayolu tasimacilifina yonelik egitim ve Ogretim alan
isglicii sayisini arttirmaktir.

Yukaridaki oneriler dikkate alinarak hava kargo acentalarma yonelik
yapilacak anket sorular1 ile bu calisma gelistirilebilir, oneriler tartigilabilir.
Sonuglar gelisen drone(insansiz hava tasit1) teknolojisi 1s131nda gelecege
doniik bir vizyon belirleyebilir. Havayolu tagimaciliginin yakin bolgeler hatta
iilkeler temelinde nasil sekillenecegine yonelik yapilan planlama
calismalarinda yol gosterebilir.
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