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AKADEMIK BEYAN
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OZET

Lojistik Yonetimi Konseyi tarafindan yapilan tanima gore lojistik, miisterilerin
ihtiyaclarimi karsilamak tizere her tiirli iirliniin, servis hizmetinin ve bilgi akisinin baglangig¢
noktasindan, tiikketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri igindeki hareketin etkili ve verimli
bir bicimde her iki yone dogru tasinmasi ve depolanmasi, planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol
altinda tutulmasi faaliyetidir. Lojistik sektorii, iilkelerin sosyo-ekonomik durumlari iizerinde
degisim saglayan en 6nemli ekonomik temel taglardan birini olusturmaktadir. Giinlimiizde ticarette
ilerlemek, verimlilik ve rekabet acisindan avantaj saglamak tedarik siirecini ve lojistik hizmetlerini
en iyi sekilde yonetmekten gegmektedir. Bu yiiksek lisans tez ¢aligmasinda Tiirkiye’de lojistik
sektoriinii yapisal acidan analiz etmek ve lojistik sektorleri ile bagintili diger sektorler arasinda
sektorel iliskilerden dogan diger yapisal iliskileri belirlemek ve sektorlerle arasindaki baglantilari
Input-Output (Girdi-Cikt1) Analizi gergevesinde ortaya koymak amaglanmuistir.

Lojistik sektorii, ekonomiye katki anlaminda ileri-geri baglantilar1 yiiksek olan bir
sektordiir. Bu nedenle ekonomik kalkinmada 6nemli olan ana sektdrlerin daha kapsamli gelisimi
icin daha hizli, diisiikk maliyetli ve sistemli bir lojistik agina ihtiya¢ vardir. Tiirkiye’de lojistik
sektoriiniin ekonomiden aldig1 pay %8’lerdeyken bu oran gelismis ekonomilerde %12
civarindadir. Bu durum Tiirkiye’de lojistik sektoriine verilen 6nemin yeterli olmadigi anlamina
gelmektedir. Bu calisma ile lojistik sektdriiniin diger alt sektorlerle entegrasyonu incelenerek
sektorde yapilacak yeni gelismelerin ve yatirimlarin ekonomide yaratacagi katkinin Input-Output
Analizi ile belirlenmesi amaglanmistir. Calismanin kapsamini lojistik anlaminda, Tirkiye’de
karayolu, deniz yolu, hava yolu, demiryolu, haberlesme, kombine tasimacilik ve bunlarla ilgili
sigorta, depolama, servis hizmeti vb. gibi hizmetlerden olusturmaktadir. Diinya Input-Output Veri
Bankasi’ndan elde edilen 2011 yili Girdi-Cikti Tablolar1 bu c¢alismanin temel verilerini
olusturmaktadir. Bu dogrultuda baslangi¢ olarak Endiistriyel Islemler Tablosu hazirlanip
matematiksel formel islemlerle Leontief Matrisi ve Leontief Ters Matrisi elde edilmistir. Bunlara
ek olarak; {iretim, istthdam, gelir ¢ogaltanlar1 ve ekonomik etki katsayilar1 gibi enstriimanlar
hesaplanmistir. Elde edilen sonuclar degerlendirilip yorumlanmuistir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik Sektorii, Input-Output Tablolar1, Leontief Matrisi, Yapisal iliskiler
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SUMMARY
STRUCTURAL ANALYSIS OF LOGISTICS SECTOR IN TURKEY::
INPUT-OUTPUT ANALYSIS

According to Logistics Management Council, the logistics define all kinds of products
and services starting from point of information flow to the end point of exhaustion that meet the
ultimate consumer needs up to an efficient and effective movement within the supply chain in both
directions towards transport and storing, planning, implementation and is kept under control
activities. Logistics industry enabling to change the socio-economic situation of the country is one
of the most important economic cornerstones. Nowadays, the procurement process and logistics
services are the best way to perform trades by productivity and competitive advantage. In this
master, it is aimed to analyze correlated industry structural relationships and links in the logistics
sectors in Turkey and reveal connections among sectors via Input-Output Analysis.

In terms of forward and backward links, the logistics sector represents a high contribution
to the economy. Therefore in most sectors, for faster and more comprehensive development of
economics’ growth, there is need for a systematic and cost-effective logistics network. While in
Turkey, the logistics sector share is about 8 % of the Gross Domestic Product, it is approximately
12% in the developed countries. This situation shows there is not enough emphasis on the logistics
sector in Turkey. This study which examines the logistics sectors’ integration with other sub-
sectors to determine the contribution of Input-Output Analysis to create new development and
investment in the economy. The scope of logistics in terms of road, waterways, air transport, rail,
combined transport and related insurance, storage and such services in Turkey. The secondary
Input-Output Table data of 2011 for this study were obtained from World Input-Output website.
In line with this, the methodology used is Leontief matrix and inverse matrix Industrial Processes
Table prepared as formal mathematical operations beginning in this direction with the Leontief
matrix and the Leontief inverse matrix is obtained. Additionally; production, employment and
income multiplier is calculated as instruments and economic impact coefficients. The obtained
results were evaluated.

Keywords: Logistic Sector, Input-Output Tables, Leontief Matrix, Structural Relations
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ONSOZ

Yiiksek lisans egitimim siiresince ve tez c¢alismamin baslangicindan bitimine kadar
benden engin bilgi ve birikimlerini esirgemeyen, manevi destegi ile her durumda yanimda olan,
motivasyonumun diismesine izin vermeden bu tez ¢aligmasini basarili bir bigimde bitirmemi
saglayan ve bana ¢aligsma disiplini agilayan ¢ok degerli danisman hocam Sayin Prof. Dr. Osman
KARKACIER’e bana destek oldugu ve inandig1 igin tesekkiir etmeyi bir borg¢ bilirim. Son
olarak, bana maddi ve manevi her konuda, en zor sartlarda destek olan, verdigim tiim kararlara
saygl duyan, beni her konuda cesaretlendiren ve bu giinlere gelmemi saglayan sevgili esim

Liitfii SAV’a sonsuz tesekkiirlerimi sunarim.

Oya SAV
Antalya, 2016



GIRIS

Giiniimiizde kiiresellesme ve rekabet hizla artarken tiim diinyada tedarik ve dagitim
siirecleri boyunca hiz, maliyet, giivenilirlik, kalite ve esneklik kavramlarin1i 6n plana
¢ikarmaktadir. Lojistik, diinya {izerinde hi¢gbir zaman durmadan yilin 52 haftasi, haftanin 7 gilinii
ve giiniin 24 saati devam eden esi benzeri olmayan bir olaydir (Bowersox ve ark, 2002: 31).
Lojistik olmadan pazarlamada, tirctimde ve uluslararasi ticarette basarili olmak olanaksizdir.
Kiiresel ticaretin, tilkelerin Gayri Safi Yurti¢i Hasila’larindan (GSYH) aldigi pay: arttirmasi
sonucu ana maliyet unsurlari arasinda yer alan nakliye sektorii, doniisiim gegirerek yiik ve yolcu
tasimacilig ile depolama gibi cok ¢esitli faaliyetlerinden olusan lojistik sektoriine haline
gelmistir. Lojistik sektoriiniin en 6nemli mesleki orgiitlerinden biri olarak kabul edilen Lojistik
Yonetimi Konseyi tarafindan 1948 yilinda yapilan tanima goére lojistik; miisterilerin
ihtiyaglarin1 karsilamak {izere her tiirlii iirlin, servis hizmeti ve bilgi akisinin baslangig
noktasindan, tiiketildigi son noktada kadar olan tedarik zinciri i¢indeki hareketin etkili ve
verimli bir bigimde her iki yone dogru tasinmasi ve depolanmasi, planlanmasi, uygulanmasi ve
kontrol altinda tutulmasi faaliyetidir. Lojistik, tedarik zincirinin dogru yonetimidir ve hedefi
dogru malin dogru zamanda, dogru maliyette miisterinin kullanimma sunmak ve miisteri
memnuniyetini saglamaktir.

Son 20 yildan beri lojistik kavrami is diinyasinda c¢ok kullanilmakta ve Onem
kazanmaktadir. Medya ve reklamlar lojistigin dnemini vurgulayan yayinlar yapmaktadir. Unlii
tasima ve kargo sirketleri kendilerini lojistik firmalari olarak tanimlamakta ve tim is
siireclerinin etkin olabilmesi igin lojisti§in dnemini vurgulamaktadirlar. Ozellikle 1990’lardaki
Korfez Savasi’nda haber yaymlar1 Korfez bolgesine gonderilen destek sirasinda karsilagilan
lojistik sorunlara olduk¢a deginmis ve tiim ilgiyi lojistik sistemler {izerine ¢ekmistir (Geng,
2009:164). Her gegen giin artan diinya niifusu ve bu artan niifusun ihtiyaglariin karsilanmasi
geregiyle dis ticaretin artmasimna neden olmustur. Dis ticaretin yayginlagsmasi beraberinde
ticaretin ulasimini saglayan lojistigin de gelismesine neden olmaktadir. Ciinkii yogun rekabet
ortaminda miisteriler kiiresel piyasadan daha iyi kalitede {iriinleri daha ucuza ve daha ¢abuk
elde etmeyi amaglamaktadir. Diisiik maliyet, kalite ve hiz kavramlarinin ayn1 anda saglanmasi
isletmeleri, miisterilerin ihtiyaglarmi tam zamaninda karsilamak {izere lojistik kavramina
yoneltmektedir. Diger yandan, lojistik faaliyetler dis ticareti kolaylastirmakta ve iilke
ekonomisine doviz girdisi saglamak adina tlkeleri dis ticarete yoneltmektedir. Giiniimiizde
ticarette ilerlemek, verimlilik ve rekabet agisindan avantaj saglamak tedarik siirecini ve lojistik

hizmetleri en iyi sekilde yonetmekten gegmektedir. Lojistik sektorii, iilkelerin sosyo-ekonomik



durumlar1 tiizerinde degisim saglayan en Onemli ekonomik temel taslardan birini
olusturmaktadir. En baslarda ek bir maliyet kalemi olarak diisiiniilen lojistik, giiniimiizde dis
ticaret maliyetlerine etkisi ve sagladig1 zaman faydasi sebebiyle tiim sektorler agisindan 6nemli
bir konuma gelmistir.

Ekonomik anlamda diinyada lojistik sektoriiniin 2015 yilinda 12 trilyon dolarlik bir
hacme kavusmasi beklenmektedir. TUIK verilerine gére Tiirkiye’de lojistik sektdrii 2013
yilinda 98 milyar dolar biiyiikliige ulasirken sektoriin GSYH icindeki pay1 % 12,3 olmustur.
2014 yilinda Tirkiye’nin tretim yontemiyle GSYH, cari fiyatlarla 1.750 milyar TL olup
bunun %12’si yani 210 milyar TL’si lojistik (ulastirma ve depolama) sektoriidiir. Uluslararasi
Nakliyeciler Dernegi 2015 yil1 verilerine gore Tiirkiye'de tasimacilik ve lojistik sektorii yan is
kollartyla beraber 1 milyona yakin kisiyi istihdam etmektedir, Tiirkiye’de tasimacilik ve lojistik
sektoriliniin genel pazar hacminin 258 milyar dolar, lojistik hizmet saglayiciligi pazarinin da 22
milyar dolar olarak tahmin edilmektedir. Tiirkiye, cografi konumu ve ozellikleri, insan
kaynaklar1 ve ekonomik potansiyeli ile giiglii bir lojistik merkez haline gelebilmek i¢in 6nemli
avantajlara sahiptir. Lojistik sektoriiniin biiyiimesi ile yurtici ticaret ve dis ticaret artis1 arasinda
kuvvetli bir korelasyon bulunmaktadir. Lojistik sektorii, Tiirkiye’de turizmden sonra en fazla
potansiyeli bilinyesinde barindiran ikinci sektor olarak kabul edilmektedir. Diinya Bankasi
Lojistik Performans Endeksine gore 155 iilke arasinda 2007 yilinda 34. sirada, 2012 yilinda
yayinlanan endekste 3.51'lik genel lojistik puani ile 27. sirada yer alan Tiirkiye, 2014 yilinda
ise 160 {iilke arasinda 3.50 genel lojistik puani ile 30. sirada bulunmaktadar.

Dogu ile Bati arasinda aktarim merkezi niteliginde yer alan Tirkiye’nin jeopolitik
Oonemi, lojistik sektoriinii bolgesel ekonomik kalkinma agisindan 6nemli bir noktaya tagimistir.
Hem bir transit {ilkesi hem de ¢ikis ve varis noktasi olmasi sebebiyle, Tiirkiye bu alanda 6nemli
bir rol iistlenmektedir. Tiirkiye, diinya petrol rezervlerinin % 65’ine ve dogalgaz rezervlerinin
% 35’ine sahip Ortadogu ve Orta Asya lilkeleri ile petrol ve dogalgaz ithalatcist olan Avrupa
iilkeleri arasinda yer almaktadir. Buradan hareketle Tiirkiye, lizerinden gecen ve Avrupa Hazar
yollarmin baglantisin1 saglayan ulagim koridorlarinda hem enerjinin dagitilmasinda, hem de
yiik ve yolcu tagimaciliginda biiyiik 6nem arz etmektedir (Kaya, 2008).

Diger yandan diinyada yasanan istikrarsizlik ve Avrupa Birligi’ne tam tyelikle ilgili
yakin tarihli uluslararasi gelismeler ve Tiirkiye’nin Orta Asya ve Giiney Kafkasya ticaretinde
giderek daha fazla rol oynamaya baslamasi, lojistik konusunu daha da ©Onemli hale
getirmektedir.

Bu yiiksek lisans tez ¢alismasinda Tiirkiye’de lojistik sektdriinii yapisal agidan analiz

etmek ve lojistik sektorleri ile bagintili diger sektorler arasinda sektorel iliskilerden dogan diger



yapisal iligkileri ortaya koymak ve sektorlerle arasindaki baglantilari Input-Output (Girdi-Cikt1)
Analizi gergevesinde tahmin etmek amaglanmistir. Input-Output Tablolari, bir sektoriin iiretim
yapisinin analiz edilmesinin yaninda, sektorlerin birbirleriyle olan iligkilerinin ortaya
koyulmasinda ve ekonomideki tiim sektorlerin {iretim yapisinin incelenmesinde
kullanilmaktadir. Bir diger deyisle Input-Output Tablolar1 ile yapilacak analizle, bir sektor diger
sektorlerle karsilastirilabilmekte ve sektore yonelik talep degismelerinin diger sektorler
tizerindeki etkileri goriilebilmektedir. Sektoriin analizinin yapilmasi sonucunda ilgili sektoriin
ekonomideki yeri agikca ortaya konmakta ve gelisimi i¢in neler yapilmasi gerektigi rahatca
saptanabilmektedir. Sektorler arasindaki iliskinin belirlenmesi sonucunda ise iilke
ekonomisindeki kilit sektorlere ulasilmaktadir. Ayrica tablolar, sektorler arasi iligkileri belirli
bir donem igin gostermesinden dolayi, déonemler arasi karsilastirma olanagi dogmaktadir.
Tedarik ve miisteri aglarinin gittikce i¢ ice gegmesi ile lojistik sektorii, iilkelerin olusturduklari
gelirden aldig1 pay1 yildan yila arttirmaktadir. Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerde, lojistik
sektorli diger sektorlerle dnemli yapisal baglara sahiptir. Sektoriin iiretimi i¢in gerekli girdi
saglayan endiistrilerin bilinmesi ve sektor faaliyetinin hangi endiistriler tarafindan talep
edildiginin ortaya koyulmasi gerekmektedir. Buna ek olarak lojistik sektoriinde hangi alt
sektorlerin one ¢iktiginin belirlenmesi, bu sektdre yapilan yatirimlarin planlanmasi agisindan
Onem tasimaktadir.

Tezin ilk bolimiinde calisma ile ilgili giris ve arastirmayr tanitict boliimler yer
almaktadir. Bu kapsamda lojistik kavrami {izerinde durulmus, lojistigin ve lojistigi olusturan
alt unsurlarin detayli agiklamalar1 yapilmis, lojistigin temel ilkelerine ve amaglarina vurgu
yapilmistir. ikinci béliimde ise lojistik sektoriiniin teorik ve kuramsal yapisi ele alinirken
tiglincii boliimde ise lojistigin diinya ve Tiirkiye ekonomideki 6nemi ve katkist konusu ele
alimmistir. Calismanin esas kismini olusturan lojistik sektoriinlin yapisal analizinde ise
Endiistriyel Islemler Tablosu, Input-Output Katsayilar Matrisi, Leontief Matrisi ve Ters Matris,
Uretim Cogaltanlar1 ile Gelir ve Istihdam Cogaltanlari hesaplanmis. Analiz bulgulart

dogrultusunda 6nerilerde bulunulmustur.



BIiRINCIi BOLUM
LOJISTIiK KAVRAMI VE LITERATUR TARAMASI

1.1. Lojistik Kavram ve Lojistigin Tarihsel Gelisimi

Dogal kaynaklarin diinyaya esit olarak dagilmamis olmasi, insanlarin baska tlkeleri
gérme arzusu ve en basit olarak giinlik hayatta bir yerlere gitme g¢abasi sonucu ulastirma
faaliyeti ortaya ¢ikmustir. Ulastirma, zamanla artan tiiketici taleplerini karsilamak isteyen
isletmelerin rekabetinin yogunlasmasiyla zenginleserek farkl bir boyut kazanmastir. isletmeler
hem faaliyetlerindeki hizlarini korumak hem de bunun sayesinde i¢inde bulunduklar1 pazari
kaybetmemek adina ulastirmacilig: stratejik agidan 6nemli gérmiisler ve boylece maliyetlerini
diistirmeyi hedeflemislerdir. Bunun sonucunda ulastirma operasyonlarinin yerine getirilmesini
saglayacak biitiin kademeleri iginde barindiran 'lojistik' kavrami ortaya ¢ikmistir (Milli Egitim
Bakanligi, 2011).

Tarihte lojistik, bir¢ok askeri savasin kazanilmasinda ya da kaybedilmesinde anahtar bir
rol oynamigtir. Lojistik Yunanca “logistikos” (hesaplama yetenegi) ve Fransizca “logistique”
(arz etmek, kisla-konak yeri) kelimelerinden tiiremistir. Lojistik kelimesi (logistics) esas olarak
logic ve statistics kelimelerinin birlesmesinden olusmustur (Giingoriirler, 2004). Askerlerin
konak yeri, hesap ve mantik kavramlarinin bilesimiyle lojistik kavrami ortaya ¢ikmistir. Askeri
bilimler alaninda lojistik; askeri harekatin gergeklestirilmesi i¢in gerekli ana sistem, techizat ve
malzemenin tasarimi ve gelistirilmesi, ihtiyaglarin belirlenmesi, temin ve tedariki, depolanmasi,
nakliyat ve dagitimi, bakimi, tahliyesi, elden ¢ikarilmasi ve stoklanmasi, personelin iasesi,
giyim kusami, barindirilmasi, sevki, tahliyesi ve saglik islemleri, tesislerin insasi, bakimi,
idame ve isletilmesi, hizmetlerin temini ve gelistirilmesi faaliyetlerinin bir sistem sorumlulugu
iginde istenen yerde, istenen zamanda ve etkili olarak yerine getirilmesidir (Acar, 2010: 2).

Lojistik tanimi igin tim Kkesimlerce kabul edilmis standart bir tanimlama
bulunmamaktadir. Gerek okullarda gerekse sektorel alanda birgok tanimlama yapilmakta ve bu
tanimlarin hepsi dogru kabul edilmektedir. Bunun baslica nedeni; lojistigin ¢ok genis bir
uygulama sahasinin olusu ve bu yiizden bu kavrama farkli agilardan bakilabilmesidir. Lojistik;
planlama ve verimi kontrol edebilme, maliyetleri diislirebilme, hammadde, yar1 mamul ve
mamullerin stoklanmasi gibi siireglerin miisterilerin gereksinimlerine gore yonetilmesidir
(Ballou, 1999). Bu da lojistigin genis bir alan oldugunun agik bir kanitidir. Lojistik
tanimlarindan en temel olanlarindan birisi literatiirde “Seven Rights (Yedi Dogru)” ya da

Laypersan tanimi olarak bilinen tanimdir. Laypersan tanimina gore lojistik; dogru {iriiniin veya



hizmetin, dogru miktarda, dogru sartlarda, dogru yerde, dogru zamanda, dogru maliyetle, dogru
miisterinin kullanimma sunulmasidir (Ozgen, 2005). Lojistik, miisteri ihtiyaglarmin tatmini
hedefi dogrultusunda bir merkezden belli bir tiikketim noktasina konuyla ilgili bilgi, servis ve
mallarin depolanmasi, etkili bir sekilde akisi, veriminin kontrol edilmesinin gergeklestirilmesi
ve planlama siirecidir. Benzer bir tanimda ise lojistik, dogru tiriiniin, dogru miktarda, dogru
bi¢imde, dogru zamanda, dogru kaynaktan, dogru yolla, dogru fiyatla tiiketiciye ulasmasi
demektir (Shapiro, Roy and James, 1985).

Lojistik; dogasinda tahmin, planlama, Orgiitleme, organizasyon, koordinasyon ve
kontrol unsurlarini tagimaktadir. Lojistik, bir lirlin veya hizmetin iiretimi ve dagitilmasi ile ilgili
olarak tiim maddi temelli islevleri sevk ve idare etmektir. Bu kapsamda lojistik; nakliye (kara,
hava, deniz, i¢ suyolu, demir, boru, intermodal), uluslararasi tasimacilik, kalite kontrol gozetim,
dis ticaret, giimriik, antrepo, sigorta, depolama, ellecleme, palet parki-on/son islemler, fason
trafigi yonetimi, stok yonetimi, lojistik bilgi sistemleri, yiikleme optimizasyonu, yedek parca
destegi, dagitim, capraz sevkiyat, filo ve trafik yonetimi, iade islemleri, tersine lojistik, {iretim
lojistigi-liretime aninda malzeme verme, hurda ve 1skartalarin elden ¢ikarilmasi, katma degerli
islemler, rotalama (route), dongiisel sefer (milk run), paketleme, proje, miihendislik ve
danismanlik gibi bir¢ok islevi de igermektedir (Ulastirma Bakanligi, 2010).

Girit ve Fenike’den baglayan, modern ¢aglarda ise ABD, Avrupa ve Japonya’ya kadar
uzanan biiyiik denizci uluslarin kayitlar, ticarete dayali ekonomik ve politik giiciin uzak
mesafelerde uzun siirelerle askeri kuvvetleri desteklemenin, lojistik beceriye bagli oldugunu
gostermistir. Avrupa ve Asya arasinda ticaret 13. yiizyil sonuna kadar Akdeniz’in dogusundaki
bolgeden gegmekteydi, diger mallar ise kervanlarla Orta Asya’dan gelmekteydi. Tirklerin
Dogu Akdeniz’deki bagsarili denizcilikleri ve Dogu Akdeniz sahillerindeki denizyollarini
tutmalar1 dagitim maliyetini ylikseltmekteydi. O yillarda mallarin degeri Avrupa’ya gelene
kadar 4 katina ¢ikmaktayd: ki bu oldukca yiiksek dagitim marj1 ve icatlar i¢in bir hedefti.
Portekizliler ve diger Avrupali kasiflerin Dogu’ya alternatif ticaret yollar1 arastirmasi yeni bilgi
ve ekonomik olanaklarla beraberinde askeri kampanyalara, koloni fetihlerine ve ilk lojistik
hedeflerinden oldukga farkli politik gelismelere neden olmustur (Demir, 2008: 8-11).

Ticarette yasanan gelismelere paralel ulagtirmadaki biiyiik degisimler 17. ylizyil
baslarindan itibaren ger¢eklesmistir. Bu donemde kanal sistemlerinin insas1 ve buhar giiciiniin
tarihsel siire¢ icerisindeki doniim noktasi ise 18. yilizyillda Sanayi Devrimi ile baslamigtir.
Sanayi Devrimi ile kitle liretim sonucu pazarda olusan yiiksek mal kapasitesi, dagitim iglevinin

oniine gecerek lojistik faaliyetlere iliskin ihtiyaglari giindeme getirmistir. Diger yandan



demiryollarinin gelisimi 19. ylizyilin ilk yarisinda baglamistir ve demiryolu ag1 kurmaya
baslayan tilkeler o donemlerde hizli bir kalkinma siireci yasamislardir. 19. yiizyilin sonlara
dogru petrol ile calisan igten yanmali motorlarin icadi ile karayolu ulagimi gelismistir. Bu
gelismelere ek olarak 20. yiizyilda havayolu ulagimi ise artik diinyanin kiiresel tek bir pazar
haline doniigmesini saglamistir (Duman, 2012).

Lojistik faaliyetlerin dramatik bir sekilde one ¢iktigi II. Diinya Savasi boyunca miittefik
ordular1 o giine kadar drnegiyle karsilasmamis sayisiz problemlerle yiiz yilize kalmis ve kendi
zamanlari i¢in dikkate deger bir dagitim sisteminin gelistirilmesine onciiliik etmislerdir (Reeder
ve ark, 1991: 310). Diinya Savaslar1 sirasinda lojistik kavrami askeri agidan 6nem tasirken;
tasimanin, stoklamanin, dagitimin optimizasyonu ve kontrolii kavramlari 6nem kazanmustir.
Daha sonra mallarin daha hizli tasinmasi, gerektigi kadar depolanmasi, ihtiya¢ aninda hazir
bulundurulmasi, raf dmriiniin gegirilmemesi ve geri dontislerinin saglanmasi gibi kavramlar
lojistik yonetiminin esaslart olarak dikkate alinmistir. II. Diinya Savasi’nda bu kavramlari
kullanan Kisiler barig doneminde yaptiklari islerde lojistik yonetiminin esaslarini sorgulamaya
baslamislardir. Cesitli formlarla, kartlarla, yazili sistemlerle lojistik hizmetler 6zellikle savasin
galibi olan iilke konumundaki ABD tarafindan kontrol edilmeye baslanmistir. Lojistik
yonetimin endiistriye uygulanmasi ilk olarak ABD’ de goriilmiistiir. II. Diinya Savasi
sonrasinda ABD’nin tiim diinya pazarina hakim olmasindan ya da kiiresellesmesinden dolay1
tiretim artmig, deniz asiri pazarlara hizmet gotiiriildiigii igin tasSima dnem kazanmigtir. Boylece
daha biiyiik gemiler, daha biiyiik ugaklar, daha uzun trenler ve daha gii¢lii motorlar yapilmus,
tasima maliyetleri ucuzlatilmis ve {iretim maliyetleri diistirilmiis, global rekabette maliyet
avantaji saglanmigtir. Finans kurumlarinin desteginin de gergeklestirilmesi ile stoklama
maliyetlerinin 6nemi hissedilir hale gelmistir. Bu gibi gelismeler, lojistik hizmeti veren ve s6z
konusu hizmetlerin kontroliinii yapan kuruluslarin oncelikle ABD' de ortaya ¢ikmasina yol
agmistir (Akdin, 2006).

Savas yillar1 boyunca lojistik faaliyetlerde yasanan gelismeler daha sonra sanayi
alaninda iiretim yapan isletmelerin de ilgisini ¢ekmistir. Savasin sona ermesiyle ordudan terhis
olan lojistik personel tecriibelerini bu kez sivil isletmelerin lojistik faaliyetlerindeki basaris1 igin
kullanmislardir (Acar, 2010:3). Ancak 1970’li yillardan itibaren lojistik kavrami askeri
faaliyetler disinda da kullanilmaya baslamistir (Quayle ve Jones, 1993). Bu agidan 1990-91 Iran
Korfez Savasi, lojistigin basarili askeri faaliyetlerdeki 6nemini gostermistir.

Nakliye hizmeti; sevkiyat noktas1 teslimat noktas: arasinda malzemenin akisidir. Oysa
lojistik; malzeme disinda bilgi ve hizmetlerin iki yonlii akisini ifade etmektedir (Cenker, 2006).

Tirk Dil Kurumu tarafindan lojistik kavrami “Kisilerin ihtiyaglarini karsilamak tizere her tiirlii



iriinlin, hizmetin ve bilgi akisinin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar tasinmasinin etkili
ve verimli bir bigimde planlanmasi ve uygulanmasi” olarak ifade edilmektedir. Lojistik
kelimesi sadece nakliye hizmeti olarak da algilanmaktadir.

Lojistik; tireticiler, dagiticilar, miisteriler ve dis tedarik¢iler arasindaki koordinasyonu
ve eszamanlilig1 saglayan bir giictiir. Dolayisiyla hem iiretim birimi ile hem de pazarlama birimi
ile yakin etkilesim i¢indedir ve fonksiyonel birimler arasindaki yeri 6nemlidir (Sen, 2008).

Tim malzeme, mamul/yar1 mamul hareketleri ve bunlarin depolanmasi,
boliimlendirilmesi ve kayitlari, pazarlama kanallarinin akiskanliginin saglanmasi, siparisleri
yerine getirmedeki maliyet etkilerinin minimize edilmesi ve bdylece karliligin artirilmasi
lojistigin baslica gorevleri arasindadir (Sezen, Yilmaz ve Gezgin, 2002: 2).

Lojistik, toplumun yasam standartlarin1 6nemli diizeyde etkileyen alanlardan biridir.
Insan faaliyetleriyle ilgili cogu alan lojistikten etkilenir. Lojistik; verimliligi, dagitim
etkinligini, faiz oranlarini, enerji maliyetlerini etkiledigi i¢in iilke ekonomisinin 6nemli bir
bilesenidir. Iyi bir lojistik hizmetine sahip olmak, bir iilkenin rekabet giicii i¢in ¢ok 6nemlidir
(Baki, 2004).

Uluslararas1 Nakliyeciler Dernegi FIATA (Fédération International des Associations de
Transitaires et Assimilés-International Ferderation Forwarders Associations) ve nakliye,
lojistik ve glimriik hizmeti veren CLECAT’in (European Association for Forwarding,
Transport, Logistics and Customs Services) lizerinde uzlagmaya vardigi lojistik tanimi séyledir:
“Lojistik Hizmetler, bir ya da daha fazla tagima tiirii kullanilarak gergeklestirilen tagimaya
iliskin talep tahmini, envanter yonetimi, sebeke tasarimi, depolama, elle¢leme, paketleme,
dagitim, tamamlayict islemler ve danigsmanlik dahil tiim hizmetler ile esyanin gilimriik
beyaninin yapilmasi, sigortalanmasi, kiymetli evrakin hazirlanmasi, 6demenin tahsilati gibi

islemleri de kapsayan hizmetler zincirini ifade etmektedir (Tablo 1.1).



Tablo 1.1. Temel Lojistik Fonksiyonlar ve Yetenek Alani.

Temel Fonksiyonlar Yetenek Alanlari

a-Pazar Arastirmasi
1-Talep Tahmini b-Miisteri Ihtiyacinin Belirlenmesi
c-Kisa ve Uzun Donemli Satis Tahminleri

a-Bitmis Mallarin Stoklanmasi
b-Kayitlarin Tutulmasi

c-Tedarik Listeleri (satin alma)

d-Satis Siparisleri Prosediirti

e-Uretim Miktarlarin1 Agikca Belirleme
f-Veri Analizi

a-Dagitim Kanalinin Belirlenmesi
3-Sebeke/Ag Tasarimi b-Depo ve Dagitim Merkezi Kararlar
c-Depo ve Dagitim Merkezinin Se¢imi

2-Envanter Y Onetimi

a-Alan Belirleme

b-Stok Alan1 veya Havuz Tasarimi
c-Stok Yerlestirme

d-Depo Bi¢imlendirme

4-Depolama

a-Teghizat Se¢imi

b-Techizat Yenileme Politikalar:
c-Diizen Se¢gme Prosediirii
d-Stok Depolama ve Diizenleme

5-Malzeme Elden Gegirme/Ellecleme

a-Kullanim Ambalaji Tasarimi
6-Ambalajlama/Paketleme b-Depolama Ambalaji Tasarimi
c-Koruma Ambalaji Tasarimi

a-Yontem ve Hizmet Se¢imi
7-Tasima/Nakliye b-Tastyicit Rotalama
c-Arag¢ Programlama

Kaynak: Acar, 2010. Depolama ve Depo Yo6netimi. Nobel Yayin. ISBN: 978-605-395-225-1.Bowersox, J.D ve
Closs J.D., agk,s.3;Bowersox, J.D., Closs, J.D ve Cooper, M.M., agk,s.37; Reeder, R.R., Brierty, E.G ve Reeder,
B.H., agk, s.312’den uyarlanmuistir.

Yukarida sayilan lojistigin fonksiyon alanlarina ek olarak yedek parca, servis destegi,
hurda ve atik mallarin elden ¢ikarilmasi, geri donen mallarin degerlendirilmesi, teslim alma,
isaretleme, lojistik iletisim gibi faaliyetler de lojistik ile ilgilidir (Gattorna ve Hargreaves,
1991). Lojistik, etkinlik ve verimlilik gerektirir. Etkinlik; standartlara, hedeflere, planlara uyma
iken verimlilik ise en az girdi ile en yiiksek ¢iktiy1 gerceklestirebilme oranidir.

Isletmelerde ise lojistik dort lojistik asamasindan olusmaktadir (Karacadag Kalkinma
Ajanst, 2013):

Tedarik Lojistigi (Inbound Logistics): Hammadde ve malzemelerin isletmeye tedarik

edilmesi agsamasidir.



Uretim Lojistigi (Manufacturing Logistics, Intra Logistics): Uretim asamasindaki
malzeme ve yart mamullerin lojistik faaliyetlerinin olusturdugu asamadir.

Sevkiyat Lojistigi (Outbound Logistics): Bitmis iirlinlerin miisteriye sevk edilmesi
asamasidir.

Tersine Lojistik (Reserve Logistics): lade iiriinler ve kaplarin kanal igerisinde tersine dogru

hareketlerinin oldugu asamadir.

Lojistik faaliyetler 1950°1i yillardan sonra firmalarin ilgisini ¢ekmeye baslamis olup
1980’11 yillara kadar 6nemli bir degisim gecirmeden sadece maliyetleri azaltmak i¢in fiziksel
dagittimin yonetilmesi faaliyetlerinden ibaret kalmistir. 1980 yilindan sonra ise iiriin
verimliginin azami noktaya ulasmasi ile firmalarin fiyat konusunda rekabet kosullarinin ayni
seviyeye gelmesi, miisteri odakli pazarlama anlayisinin gelismesi, bilgi teknolojilerindeki
gelismeler, kiiresellesmenin ivme kazanmasi, bilgisayar kullanimmin yayginlagsmasi,
piyasalarin ve firmalarin kiiresel nitelik kazanmasi ve diinyada serbest ticaret anlayisinin hakim
olmasi gibi etkenler lojistik faaliyetlerin ¢ok daha genis bir alan1 kapsar hale gelmesini
saglamistir. Kiiresellesmenin ve teknolojik gelismenin bas dondiiriicti bir hizda devam ettigi
giiniimiizde ise lojistik “kiiresel tedarik zincirlerinin yonetimi” olarak tanimlanmaktadir (Kurt,
2010).

Son yillarda tiretim alanindaki gelismeler ve buna bagli olarak ortaya ¢ikan problemler,
dolayisiyla yiikselen maliyetlerin diisiirilmesi ve pazarlamadaki yeni yaklasimlar altinda
firmalar yeni arayislara yonelmislerdir. Bu kapsamda lojistigin gelisimini hizlandiran baglica
faktorler su sekilde 6zetlenebilir:

» Tasima uzakliklarinin ve maliyetlerin artmasi

» Uretim teknolojilerinin pek ¢ok alanda doyma noktasina ulasmas1 nedeni ile

yoneticilerin maliyet diisiirmek i¢in lojistik alanina yonelmesi

= Stok kontroliinde tam zamaninda tedarik sistemlerin yaygin bi¢imde kullanilmasi

= Mamul ¢esitlerinin gelismesi ve degisen tiiketici isteklerini karsilama

zorunlulugunun hizla artmasi

» [letisim teknolojisi ve bilgisayarlarin gelisimi

* Durgunlugun igletme karlar tizerinde yarattig1 baskilar

» [sletme sorunlarinin ¢dziimiinde matematiksel yontemlerin devreye girmesi

= Askeri lojistikte saglanan basarili gelismeler

= Biiyiik uluslararasi iiretim ve satig firmalarinin ¢ogalmasi

= Kitlesel liretim ve pazarlamanin desteklenmesi zorunlulugu

= Tiiketicinin korunasi ve ¢evre koruma akimlari
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Bu faktorlerin ortaya ¢ikisiyla birlikte lojistik, 6zellikle pazarlamada taklit edilmesi gii¢
bir rekabetgi iistiinliik araci olarak giindeme gelmistir. Yapilan arastirmalar lojistik maliyetlerde
elde edilecek ¢ok kiigiik bir tasarrufun toplam karlarda ¢ok biiyiik artis yarattigini ortaya
koymustur (Tek, 1999:645).

Kiiresellesme ile beraber daha fazla tagima, daha giivenli, daha kisa siirede, daha
konforlu, giivenilir ve dakik ulasim istegi one c¢ikmaktadir. Lojistik maliyetlerin biiyiik bir
kismi tasimacilik giderleridir. Lojistik maliyetlerini diisiirmek, tasimacilik seceneklerini etkin
bir sekilde kullanilmasi ile basarilabilir. Lojistik faaliyetlerde temel faktorler; maliyet, hiz ve
uygunluktur. Lojistik yoOnetiminin iglevselligi, triin hareketinin ve depolanabilmesinin
gerceklestirilmesi, verimliligi ise birim tiirline diisen nakliye maliyetinin azaltilabilmesi ile
miimkiindiir. Malzemenin kaynaklardan iiretim yerlerine ve bu yerlerden piyasa merkezlerine
dagitimi igin ulastirma, lojistik faaliyetlerinin en onemlilerinden bir tanesidir. Uriinlerin,
tiretildikleri yerden ihtiya¢ duyulduklari yere fiziksel hareketini saglayan tagima faaliyeti, iiriine
yer ve zaman degeri katmaktadir.
kiiltiirel, stratejik, askeri ve politik alanlar olarak siralanabilir. Bu deger ve katkilar mikro
acidan ise; milli gelirin artis1, alim giliciiniin yiikselmesi, istthdamin saglanmasi, moral ve
motivasyonun artirilmasi, egitimin gelismesi, jeostratejik ve jeopolitik dnemin artmast, ikili ve
coklu anlagmalar, lojistik iisler, siyasi gii¢ ve liderlik, stratejik ortaklik, rol modeli ve model
ortaklig, gelir dagiliminda adaletin saglanmasi, vergi ddemeleri, rekabet giiciiniin artmasi,
sektoriin ve ticari iliskilerin gelismesi ve biiyiimesi, ekonomik kalkinma, ihracat ve ithalatin
gelismesi, yurt icindeki yabanci sermayenin biiylimesi, dis kaynak kullanimin artmasi, kiiltiirel
transferin saglanmasi, barigi koruma ile insani yardim faaliyetleri vb. gibi 6zellesmis alanlar
ve katkilar; lojistik kavraminin glinlimiizde ve gelecekte kiiresel ortamin yarattig1 gelismis ve
kompleks yapida rekabet etmenin en 6nemli araclardan biri olmasinin sonucu, ekonomiye ve
toplumun diger alt sistemlerine yansimalar1 ve etkileri olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Miisiad,
2013).

Tagimacilik, insanlig1 modern ve gelismis diinya ekonomisine kanalize eden 6nemli
araglardan biridir. Tasimacilik olmadan insanligin ilerlemesi, ticaretin ve teknolojinin gelisip
yayginlagsmasi miimkiin olamaz (Uyar, 1997: 234). Bilimsel gelismeler sayesinde yiiksek hizli
trenlerin, sesin birkag¢ kat1 kadar hizli ugabilen ugaklarin, uzun mesafeli yolculuklara ¢ikabilen
gemilerin kullanima sokulmasi ile bigimsel anlamda degisen ulastirma sektorii lojistik

sektoriinii de etkilemistir (Keskin, 2006).
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Glinlimiizde karmasik lojistik yapisinin temel tasi olan tasimacilik hizmetinin énemi
daha da artmistir. Tagimacilik veya diger bir deyisle bir ulagtirma kavram olarak lojistik,
sektorde ihtiya¢ duyulan mal veya hizmetlerin gerektigi anda bulunduklar1 yerden ihtiyag
duyulduklar yere fiziksel hareketlerini ifade etmektedir. Bu hareket iiriine veya hizmete bir yer
degeri eklerken ihtiyag¢ duyuldugu anda bulundurulmast da iiriine zaman degeri
kazandirmaktadir (Baltacioglu ve Demirbag, 2003).

Genel olarak lojistik faaliyetlerin amaglari su sekilde belirtilmektedir (Orhan, 2003):

= Teslimat yani nakliye siirelerinin kisalmasi; nakliye siiresinin minimum diizeyde olmasi
icin uygun ulagim yolunu se¢mektir.
» En az stok; maliyetleri en aza indirebilmek i¢in sifir stok ile ¢aligmak bunun i¢in de Just

In Time (JIT) gibi faaliyetlerin ihtiyagc duyuldugu ya da talep edildigi anda

gerceklestirilmesi  temeline dayanan stok kontrol sistemlerinin  belirlenmesi

gerekmektedir.

* En az maliyet; lojistikte temel amag asgari maliyetle kaliteli hizmet anlayis1 stirdiirmek
oldugu icin maliyet kalemlerinin gdzden ge¢irilmelidir.

» Verimlilik; maliyetleri en aza indirebilmek i¢in maksimum verimliligin saglanmasidir.

= Kalite (hasarsizlik, performans); miisteri memnuniyetinden 06diin vermemek ve
rekabette ayakta kalabilmek i¢in kaliteli hizmet anlayisidir.

* [zlenebilirlik (yiik ve arag takibi); yiiklerin ve araglarin 7 giin 24 saat hem lojistik firmas1
hem de miisterinin takip edebilmesi i¢in GPRS gibi sistemlerin kullanilmasidir.

= Siirdiirebilirlik (yedek parga, ambalaj malzemesi ve hurda geri toplam, cevresel
duyarhlik...) seklinde siralanmaktadir.

Lojistik faaliyetlerinin planlanmasi ve yiiriitilmesi i¢in 6nem arz eden lojistik
prensiplerini standartlik, ekonomik olma, yeterlilik, elastikiyet, sadelik, izlenebilirlik ve
koordinasyon olarak ifade etmek miimkiindiir. Lojistik ile ilgili uygulamalarda diinya {iilkeleri
tarafindan kabul edilebilir uluslararasi standartlarin kullanilmasi malzeme, hizmet ve usullerde
standartlarin saglanmasi olduk¢a 6nem arz etmekte olup en az masrafla en etkin lojistik destegin
saglanmasi 6nemli bir konudur. Uygulandig1 doneme ve sektore gore farklilik gosteren lojistik
unsurlari; proje yonetimi, temin ve tedarik faaliyetleri, ulastirma, kalite, kodlama, son iglem,
isletme destegi, isletme idame destegi, saglik yonetimi, insaat-emlak, egitim, cevresel ve
bilisim faaliyetleri olarak siralanabilir (Keskin, 2006).

Isletmelerde lojistik maliyetlerinin faaliyetlere gore siralamasinda tasima %50-65 ile en

yiiksek maliyeti olusturmaktadir. Bunu envanter ve malzeme elle¢cleme maliyetleri izlemektedir

(Tablo 1.2).
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Tablo 1.2. Lojistik Faaliyetlerinin Maliyetlere Gore Dagilimi, 2003.

Lojistik Maliyetleri (%)
Tagima Maliyetleri 50-65
Envanter ve malzeme ellecleme maliyetleri 20-35
Isletme yerlesim tasarimi1 maliyetleri 10
(Depo ve dagitim merkezlerinin planlan ve yonetimi)

Iletisim ve bilgi maliyetleri (Talep tahminleri, siparis siirecleri, 5
tiretim programlama)

Kaynak: Canci & Erdal, Lojistik Y6netimi, Istanbul, UTIKAD,2003,S.31.

Temel lojistik ilkeleri, lojistik faaliyetlerin planlanmasi ve harekete gegirilmesi igin
rehber olarak kullanilan degerlerdir. Lojistik  sektoriinde nakliyenin  sorunsuz
gerceklestirilebilmesi, lojistik faaliyetlerin belli standartta siirdiiriilebilmesine baglidir. Temel
lojistik ilkeleri su sekilde incelenmektedir (Koban, 2007):

Standarthk: Lojistik hizmetlerinin saglanmasinda malzeme, hizmet ve kullanilan yontemlerin
uluslararasi standartlarda olmasi énemlidir. Ozellikle demiryollari, konteynirlar, ellegleme
ekipmani, bilisim sistemleri gibi temel lojistik unsurlarda belirli standartlara ulasilmasi,
globallesme siirecinde lojistik faaliyetler i¢in biiyiik 6nem tasimaktadir.

Yeterlilik: Lojistik faaliyetlerde yeterli destegin saglanmasi isletme i¢i koordinasyonda 6nem
arz etmektedir. Isletme iginde lojistik kaynaklarin yeterlilik seviyesinde olmasi maliyet
acisindan avantaj saglamaktadir. Isletmede fazla stok bulundurmak yerine hammaddenin
stirdiiriilebilir anlamda karsilanmasi yeterlilik anlaminda 6rnek olusturmaktadir.

Ekonomik Olma: Ekonomide ana mantik en az masrafla ve en etkin maliyet sistemiyle lojistik
destegin saglanmasidir. Kaynaklarin ihtiyaglarin tamamini karsilamada yetersiz kaldigi
durumda, ihtiya¢ duyulan malin tahsis edilmesinde ekonomik olma faktorii gerek maliyet
gerekse zaman agisindan 6onem tasimaktadir.

Esneklik: Lojistikte kurum ve usullerin degisen kosullardan, amaglardan ve kavramlardan
olumsuz etkilenmek yerine onlara uyum saglayabilecek bir yapi i¢inde olmasidir.

alanlarinda sadelik esas alinmalidir. Sadelik siireclerin etkin bir sekilde islemesi i¢in 6nemlidir.
Sadeligin saglanmasi etkin kaynak kullanimin1 olanakli kilar.

Izlenebilirlik: Giiniimiizde elektronik olanaklarla bilgi islem teknolojisi kullanilarak tiim
operasyonlar izlenebilmekte olup sorunlarin dnceden ya da erken farkina varip giderilmesinde

izlenebilirlik prensibi etkin rol oynar.



13

Koordinasyon: Lojistik destegin etkin bir sekilde saglanmasi i¢in en 6nemli siirectir. Lojistik
stirecinin etkin bir sekilde islemesi i¢in planlamacilar ve miisteriler arasinda koordinasyon
olmalidir.

Genel olarak lojistik sektort, tiim tasimacilik tiirlerini (karayolu, havayolu, denizyolu,
demiryolu, boru hatt1 tasimacilig), bunlarla ilgili depolama, yiikleme, bosaltma, paketleme gibi
faaliyetleri ve bu fiziki hizmetlere ek olarak tiim planlama, organizasyon ve ydnetim
hizmetlerini kapsamaktadir. Bu dogrultuda lojistik faaliyetler icerisinde en 6nemli bilesen
tasimaciliktir. Ulastirma maliyetleri toplam lojistik maliyetler igerisinde 6nemli bir paya
sahiptir. Etkin olmayan bir tagima ise iiriiniin degerini diislirebilmektedir. Cilinkii ihtiyaglarin
zamaninda karsilanmasi 6nemlidir.

Ulastirma sistemi her biri kendine 6zgii ag, tasit filosu ve isletme elemanlarina sahip
kara, deniz, hava, demiryolu ve boru hatt1 olmak iizere ¢esitli modlardan olusmaktadir. Her bir
mod, digerlerinden bagimsiz olarak tek basina kullanildig1 gibi insan ve yiik tagimaciliginda bu
alt sistemlerin birkagi kombine ya da aktarmali tasimacilik seklinde Dbirlikte
kullanilabilmektedir. Uluslararasi ticarette tasimacilik modunun se¢imi; iicret, hiz, glivenirlilik,
paketleme ihtiyaci, kayip ve zarar riski, esneklik, ¢cevreye etkisi, enerji kullanimi faktorlerinin

karsilastirilmasina dayanmaktadir (Tablo 1.3).

Tablo 1.3. Tasimaciik Modlar1 Ozellikleri.

Ozellik Demiryolu Karayolu Su Hava Boru Hatt1
Tasimacihigl | Tasimacihgr | Tasimacihg | Tasimacihigr | Tasimacihigi
Ucret Diisiik Yiiksek Cok Diisiik Cok Yiiksek Cok Diisiik
Hiz Yavas Hizli Cok Yavas Cok Hizli Yavasg
Giivenilirlik Orta Orta Diisiik Cok Yiiksek Cok Yiiksek
Paketleme Yiiksek Orta Yiiksek Diisiik -
Ihtiyaglart
Kayip veya Yiiksek Orta Orta Diistik Cok Diisiik
Zarar Riski
Esneklik Diistik Yiiksek Diistik Cok Diigiik Cok Diigiik
Cevreye Etkisi Az Diizeyde Hava ve | Orta Diizeyde Hava ve Az da olsa
Hava ve Giiriltii Hava ve Giiriiltii boru hatti
Girlti Kirliligi Girtltii Kirliligi ¢cokmeleri
Kirliligi Kirliligi ciddi ¢evre
kirliligi
Enerji Az Enerji | Yiiksek Enerji Az Enerji Cok Yiiksek -
Kullanimi Tiiketimi Kullanimi Kullanimi Enerji
(birim bagina) Kullanimi

Kaynak: Geng, (2009).

Tasima tiiriinlin (kara, hava, deniz, demir yolu veya boru hatti) belirlenmesi ¢esitli
kriterlere bagli olup bu kriterler arasinda en Onemlileri asagidaki sekilde siralanmaktadir

(Sezgin, 2008):
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= Tasima sistemi icerisinde gerceklesen (tagima, tasima terminalleri, depolama,
giimriikleme, dagitim, paketleme vb.) tim maliyetler,

» Sozlesme kapsaminda belirtilen yerler arasindaki tasima isleminin siiresi ya da teslim
hizi,

» Tasima giivenligi,

* Hizmet verilen yerlerin sayis1 ve ¢esitliligi,

= Tagsinacak yiikiin tasima tiirine uygunlugu,

= Malin degeri, hacmi, agirlig ve blytikligu,

=  Malin raf 6mri ve iklim sartlarina uygunlugunun kontrolii,

» Malin hasarlara kars1 dayanikliligs,

= Diizenli hat seferlerinin siklig1 ve bu seferlere uyulabilmesidir.

1.2. Konuyla ilgili Yapilmis Olan Calismalar
Bu kisimda lojistik alaninda yapilan daha 6nceki ¢aligsmalar ile Input-Output Analizi’ni

ele alan ¢alismalar incelenip 6zetlenmistir.

1.2.1. Lojistik Uzerine Yapilmis Calismalar

Arabelen (2004), “Hizmet Sektoriindeki Firmalarin Lojistik Uygulamalar1 ve Lojistigin
Sektordeki Rekabetci Yapiya Etkileri” adli yiiksek lisans tezinin uygulama boliimiinde
bankacilik sektoriinii ele almis ve banka subelerine yonelik anket c¢alismasi yapmistir.
Caligmada banka subelerinin kaynak saglama boyutunda karar agamalarini etkileyen énemli
kriterlerin yaninda lojistikte verimlilik ve kalite boyutunda hizmet diizeyi gelisiminde rol
oynayan onemli gostergeler degerlendirilmeye ¢alisilmistir.

Meri¢ (2005), lojistigin Oneminin Tiirkiye’de doksanli yillarin basindan itibaren
anlasilmaya baglandigini Bati’da ise lojistigin seksenli yillardan itibaren iizerinde durulan bir
sektor oldugunun altin1 ¢izmistir. Calismasinda miisteri memnuniyetinin saglanmasi
kapsaminda lojistikte hizmet kalitesinin One ¢iktigini ifade etmektedir. Yaptigr calismada
lojistik hizmet kalitesinin tiiketici tarafindan nasil algilandigin1 UPS adli lojistik hizmet
isletmesinin Eskisehir il sinirlar1 i¢cindeki 60 adet miisteri ile yaptig1 anket ile degerlendirmis
ve sonuclart yorumlamaistir.

Eker (2006), yiiksek lisans tezinde lojistik yonetimi kavramini, tedarik lojistigi siirecini,
tedarik zincirinin yonetimini incelenmistir. Tedarik zinciri yonetimi ile lojistik yonetiminin
karsilagtirilmasina deginmis, tedarik lojistiginde tasima hizmetleri, nakliye servisinin satin

alinmasi, nakliye hizmetinin kontrol edilmesi, tasimaciliga etki eden trendler ve son olarak da



15

incelenen firmanin Hizli Tir Yiikleme Optimizasyon Projesi hakkinda bilgiler sunmustur.
Sonug olarak, gelistirilen bu projede mevcut sistemin aksayan noktalarinin bir ¢ogunun
tyilestirildigini dile getirmistir.

Cenker (2006), “Tiirkiye Ekonomisinin Gelismesinde Lojistigin Rolii” adli yiiksek
lisans tez c¢alismasinda lojistik sektoriiniin gelisimini, yasadigi sorunlarini, elde edilen
basarilarini ve gelisme potansiyelini incelemistir. En son olarak da rekabet vizyonu kapsaminda
Tiirkiye’nin “’Lojistik Us’ olabilirligi degerlendirilmistir. Calismasini, lojistikte temel
kavramlar, Tiirkiye’de lojistik sektorii ve Tiirkiye’de lojistik konusunda karsilasilan sorunlar
ve bunlara ¢6ziim Onerileri seklinde ti¢ bolim halinde sunmustur.

Kapkin (2006) yaptig1 yiiksek lisans tezinde lojistikte kalite uygulamalarini incelemis
ve lojistik hizmetlerinin toplam kalite yonetimi uygulamalarindan nasil etkilendigini ortaya
koymayi amag¢lamistir. Calismada ilk once literatiir taramasi yapilarak lojistik sistem ve lojistik
sistemin kaliteyle baglantis1 teorik sekilde sunulmustur. Calisma teorik bir g¢ercevede
sunulduktan sonra lojistik sistemin kaliteyle baglantisini incelemek igin lojistikte kalite 6lgegi
kullanilmistir. Arastirmanin kapsamimi Istanbul il sinirlari igerisinde gesitli sektdrlerde faaliyet
gosteren 78 adet firma olusturmaktadir. Yapilan anket ¢aligmalarindan yola ¢ikilarak lojistik ve
toplam kalite yonetimi arasindaki iliski aciklanmaya ¢alisilmistir.

Bulut (2007), niteliksel ve niceliksel sorunlarin Tiirkiye’nin bolgesinde lojistik merkez
olma firsatin1 zayiflattigini ifade etmistir. Bunun yaninda ulastirma bilimcilerinin karayolunun
ana ulasim sistemi olmadigini, havayolu, denizyolu ve demiryolunu destekleyici ve
tamamlayici bir sistem oldugunu, toplu tagimaciligin ve milyonlarca tona ulasan sivi ve kati
tasimaciligin karayolu ile yapilmasinin higbir kosulda {ilke menfaatleri ile bagdagsmadigini ve
hi¢bir bilimsel dayanagi olmadigini belirtmektedirler. Calismasinda Tiirkiye nin lojistik
merkezi olmasi adina en gii¢lii yani olan cografi konum tistiinliigiinden faydalanabilmesi i¢in
saglam bir altyapiya sahip olarak tiim ulastirma sistemleri ile ilgili sorunlar1 ¢6ziime
kavusturmasi gerektigini dile getirmistir.

Dostsever (2007), yiiksek lisans tez calismasinda, kiiresel lojistigin ihracat¢1 Tiirk
firmalarimin rekabetci yapilarina etkileri incelemis ve Tiirk firmalarinin uluslararas: pazarda
rekabet giicii elde etmesi ve siirdiirmesi kapsaminda lojistigi bir rekabet araci olarak kullanip
kullanmadiklarin1 degerlendirmistir. Bu amagla Izmir Atatiirk Organize Sanayi Bolgesi’nde
faaliyet gosteren 35 adet firma ile anket gerceklestirmis. Lojistik degerlerin uluslararasi pazarda
rekabet giicili elde edilmesi ve siirdiiriilmesinde etkili oldugu ve lojistik degerlerde "{iriin ve
hizmete istenilen zamana ulagilmasi" nin uluslararasi pazarda rekabet giicii elde edilmesinde ve

stirdiiriilmesinde en etkili deger oldugu gorilmiistiir.
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Sezgin (2008), “Lojistik Kavrami ve Tiirkiye’deki Uygulamalar1” adli yiiksek lisans
tezimde lojistigin tarihgesi, lojistigin tanimi ve igerigi, Tiirkiye lojistik sektorii igin strateji ve
¢oziim Onerilerini, lojistik hizmetlerin diinyadaki ve Tiirkiye’deki konumunu, diinyada ve
Tirkiye’de tasimaciligin durumu bagliklar altinda ele almistir. Calismasinda lojistikle i¢ ige
geemis 3PL, 4PL ve dis kaynak kullanimi (outsourcing) gibi kavramlari agiklamistir,
teknolojinin lojistikle olan paralelliginden, hizla gelismekte olan e-lojistik kavramindan ve
Tirkiye icin lojistik sektor onerilerinden bahsetmistir.

Ugar (2007), yiiksek lisans tezinin birinci boliimiinde kavramsal olarak lojistik terimleri
sektorlinde yasanan degisimleri ve diinya lojistik pazarinda oncii iilkeler olan ABD ve AB’deki
lojistik faaliyetleri ele almugtir. Ugiincii boliimde, Tiirkiye’deki lojistik sektdriiniin mevcut
durumunu, sektdrde karsilastigi sorunlar1 ve jeopolitik acidan avantajli olmasinin {ilkeyi nasil
bir lojistik iissii haline getirecegi incelemistir. Dordiincli boliimde ise Tiirkiye’de lojistik

uygulamalarina iliskin sektorel 6rnekler degerlendirilmistir.

lojistik merkezlerini ve organize lojistik bolgelerini incelemis, bir yer se¢imi modeli
gelistirilmis ve uygulamasini yapmistir. Calisma, hem teorigi ve pratigi i¢inde barindirmakta,
hem de lojistik sektoriiniin sorunlarina gagdas bir bakis agis1 getirmekte ve kentsel lojistik esasl
sorunlara bir ¢6zlim alternatifi sunmaktadir.

Dikmeli (2008), doktora tezinde Tiirkiye’de lojistik sektdriiniin mevcut durumunu
inceleyerek Avrupa Birligi (AB) iiyelik siirecinin lojistik sektoriine etkilerini irdelemistir.
Calismasinda lojistik sektoriinde faaliyet gosteren isletmeler ile anket gerceklestirmistir. Elde
ettigi sonuca gore AB iiyeliginin sektorii olumlu yonde etkileyecegi sonucuna ulasmistir. AB
ile uyum konusunda sikintilarin yasandigi lojistik alaninda agirligin karayolundan alinarak
diger tasimacilik yollarina aktarilmasi gerekliligini ortaya koymustur. Bunun saglanabilmesi
icin de karayolu disindaki tasimacilik yollarinin fiziksel altyapilarinin kuvvetlendirilmesi
gerektigi sonucuna ulagsmistir.

Giir (2009), yiiksek lisans tezinde lojistik yonetimi, lojistik faaliyetleri ve lojistik
sektoriinde yasanan gelismeleri irdelemis, Tiirkiye’de ve Gaziantep’te lojistik sektoriiniin
durumunu ele almistir. Gaziantep lojistik sektoriiniin @ mevcut durumu hakkinda
degerlendirmeler yapmustir. Calismada Gaziantep’te yer alan Gaziantep Ticaret Odasi’na
kayitli olan 96 adet lojistik ve uluslararasi tasimacilik firmasi tizerinde yapilan anket ¢aligmasi
sonucunda elde edilen bulgular analiz edilmis ve yer alan sorunlara yonelik ¢6ziim Onerileri

getirilmistir.
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Lis ve Lis (2009), calismalarinda ticari isletmelerde ilerleme saglamada lojistik
yonetiminin dnemini vurgulamislardir. Kiiresellesen diinyada pazarlamanin 6ne ¢ikmasi ile
maliyet ve tedarik agisindan hedefi yakalamada lojistik faaliyetlerinin yonetiminin ve
denetiminin gerekli oldugunu ifade etmislerdir. Bu baglamda arz ekonomisi, bilgi ekonomisi,
depolama ve nakliye yonetimi olarak lojistik yonetiminin gorevlerini siralamigladir.

Narin (2009), tez ¢alismasinda Tiirkiye’de lojistik sektoriinlin yapisint ve sorunlarini
incelenerek konuya ¢6ziim Onerileri sunmaya ¢alismistir. Calismasini lojistik faaliyetler ve e-
lojistik, tedarik zinciri yonetimi, diinyada ve Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin durumu, lojistik
sektoriiniin sorunlart bagliklar1 altinda ele almistir. Tirkiye’nin, cografi avantajlarini
kullanamayan bir tilke olmasinin 6tesinde, lojistik sisteminin uygulanamayisinin sonucu olarak
fiyat rekabetinde geri kalan bir {ilke goriiniimii sergiledigini ifade etmistir.

Yildirim (2009), yiiksek lisans tezinde lojistik yonetiminin igletme fonksiyonlarina ve
bu fonksiyonlarin igletme faaliyetleri ile iliskisini anlatarak maliyet azaltmak i¢in olusturulacak
stratejilere deginmistir. Lojistik stratejileri olusturulurken lojistik yonetimine dogrudan etki
eden isletme fonksiyonlar1 (iiretim, pazarlama, muhasebe, finans, insan kaynaklar1) ile
iligkilerinin incelenmesi ve diger is birimleri ile ilgili stratejilerin degerlendirilmesi gerektiginin
altin1 ¢izmistir.

Kurt (2010), “Tiirkiye’de Ulastirma Sektorii I¢erisinde Lojistigin Yeri ve Onemi” adli
yiiksek lisans tez c¢aligmasinda lojistik sektoriintin Tiirkiye i¢in Onemini, tasimaciligin
durumunu ve lilke agisindan lojistik potansiyelini degerlendirmistir. Calismada ulastirma ve
lojistik hakkinda bilgilere yer verilirken Tiirkiye’de tagimacilik ve lojistigin tarihsel gelisimi
analiz edildikten sonra lojistik sektoriiniin ilerlemesine iligkin ¢6ziim Onerileri sunulmustur.
Tiimevarim metodunun kullanildig1 ¢alismada, Tiirkiye’nin Avrasya’da lojistik bir iis
olmasmin llkenin yetersiz olan ulastirma altyapisinin gelisimine bagli oldugu sonucuna
ulasilmustir.

Adigiizel (2011), “Lojistigin Dis Ticaret Uzerine Etkileri ve Tiirkiye Ornegi” adli
yiiksek lisans tez caligmasinda lojistik sektoriiniin dis ticaret agisindan onemini, diinya ve
Tiirkiye dis ticareti ile beraber lojistigin dis ticaret iizerindeki etkilerini agiklamistir. Calismada
lojistik ve dis ticaret hakkinda bilgilere yer verilmis ve Tiirkiye’de lojistigin ve dig ticaretin
mevcut durumu incelendikten sonra dig ticarette gelismenin etkin ve dogru lojistik faaliyetler
ile miimkiin oldugu ifade edilmistir.

Behar, Manners, Nelson (2011), “Exports and International Logistics” adli
caligmalarinda kiiresel anlamda lojistik faaliyetlerinde iyilesme ile ticarette maliyetlerin

diisiistinii ve gelismekte olan iilkelerin ihracatlarinin artigini arastirmistir. Bu etkilerin ise
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tilkenin ekonomik biiyiikliigiine bagli oldugunu ifade etmislerdir. Calismada Gravity Modelini
kullanmiglar ve lojistikte bir birim standart sapma artisinin uzaklikta % 14 azalmaya neden
oldugunu hesaplamiglardir. Diinya Bankasi’nin katkilar1 ile yapilan ¢alisma ile politika
uygulayicilara katki saglamay1 hedeflemislerdir. Elde ettikleri sonuca gore ekonomik agidan
kiigiik tilkelerin ihracat elastikiyetlerinin de kiigiik oldugunu bulmuslardir.

Duman (2012), “Lojistigin Uluslararas1 Pazarlamada Rekabetsel Ustiinliik Saglamadaki
Onemi ve Bir Uygulama” adli yiiksek lisans tez calismasinda lojistik ve lojistigi olusturan
ekonomik dnemini agiklamistir. Bunun yaninda ¢alismada tedarik zinciri ve lojistik arasindaki
iliski incelenmis, tersine lojistik, e-lojistik gibi kavramlar tizerinde durulmus, rekabet stratejileri
ve uluslararasi rekabet kavramlar1 ayrintili olarak aciklanmis ve sektor hakkinda genel bilgiler
verilmistir. Caligmanin uygulama boliimiinde uygulamanin yapildigi firmanin SWOT analizi
yapilmistir. Bu analiz sonucunda firmanin tehditleri ne sekilde firsatlara doniistiirebilecegi
konusunda oOnerilerde bulunulmustur.

Islam, Meier, Aditjandra, Zunder, Pace (2013), ¢alismalarinda lojistikte ve tedarik
zincirinde kullan yontemlere ve kurallara deginmislerdir. Lojistik zinciri ve hizmetler
cercevesinde kullanilan terimleri ve temel 6zellikleri tanitmiglar, Avrupa Birligi’nde uygulanan
politikalara ve nakliye hizmetlerine vurgu yapmislardir. Stirdiiriilebilirlik kapsaminda nakliye
islemleri ve lojistik ile ilgili sorunlar formiillestirilmistir. Lojistik yOnetiminin; ulagim
yonetimi, stok yonetimi, bilgi servisleri, denetim, paketleme, muhafaza gibi boliimlerden
olustugunu dile getirmislerdir.

Bakar, Jaafar, Faisol, Muhammad (2014), lojistik kavramin1 kiiresel tedarik zincirinin
pozitif katki saglayan bir sektor olarak goriildiiglinii bildirmislerdir. Yaptiklar1 ¢alismanin
amaci operasyonel performansi etkileyen 7 ana bileseni analiz etmek ve ilerideki ¢aligmalara
kaynaklik etmektedir. Sektorde faaliyet gosteren 10 firma yonetici ile lojistik lizerine anket
gerceklestirmisler ve Malaysiya’da lojistik sektoriinde pozitif biiyiimenin yasanmasina ragmen
lojistik sektoriinde performans dl¢limiinde aragtirma eksikligi oldugunu ortaya koymusladir.
Calismada igsel ve digsal faktorlere bagli olarak iki farkli kategoride anket verilerinin
siiflandirildigin, stratejik ve ticari olmak tizere iki boyutta degerlendirildigini aktarmislardr.

Grondys, Lovasova, Stelmaszczyk, Janik (2014), calismalarinin amacini lojistik
operasyonlarin dis ticarette onemi ve roliinii ortaya koymak olarak tanimlamigladir. Lojistik
faaliyetinin kapsamina, dis kaynak kullanimina, yillar i¢inde gegirdigi evrime deginmislerdir.

Sektor faaliyetlerine, sayisal sonuglara, saglanan hizmet ve gelismelere c¢alismalarinda yer
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vermiglerdir. Depolama, yiikleme gibi alanlarda dis kaynak kullanan firmalarin kendi
faaliyetlerine daha iyi odaklandigini, iiriin ve hizmet kalitesini arttirdiklarini, son kullaniciya
ulasana kadar iiretim siirecinin siiresinin kisaldigini ifade etmislerdir. Bu sekilde etkinligin
arttigini, makul maliyetlerde miisteri memnuniyetinin ise gelistigini ortaya koymusladir.

Udrescu ve Cuturela (2014), organizasyonlarda etkinlik saglamanin éneminin altini
cizmiglerdir. Etkinligin ise iist yonetiminden baglayarak yeni yonetim siirecini gerektiren {iriin
ve lojistik yonetimi olmak iizere rekabet¢i bir ekonomiye bagli oldugunu ifade etmislerdir.
Lojistik yonetiminin dogasi geregi oldukca karmasik bir yapiya sahip oldugunu, organize etme,
bilgilendirme ve karar alma boyutunda lojistik yonetiminin alt sistemlere boliinmesi gerektigini
dile getirmislerdir. Lojistik yonetimi ve ekonomik verimlilik arasindaki korelasyonu iki
yaklagim ile gdstermislerdir. ilk yaklasimda lojistik, lojistik ydnetiminin gérevini yapmasi ve
gelistirmesiyle ele alinirken ikinci yaklagsimda ise lojistik kavramu bir biitiin olarak vurgulanmig
ve sistemin tiim alt birimlerinin etkin ¢aligmasi ile lojistikte basarinin yakalanacaginin altini
¢izmislerdir.

Burda (2015), calismasinda lojistigin tanimini, lojistik sektoriiniin gelisimini etkileyen
faktorleri, lojistigin amagclarini, lojistigin fonksiyonlarini, tedarik zincirindeki yerini ele
almistir. Lojistik kavramini sadece biiyiime icin degil, siirdiiriilebilir rekabet avantaji agisindan
da degerlendirmistir. Rekabetin artik iiriinden ¢ok tedarik zincirine dogru kaydigini, lojistik
yonetiminin sistem kavrami ve maliyet yaklagimi ile irdelendigini ifade etmistir. Nakliye,
depolama, depolama, stok yonetimi, siparis siireci olmak {izere lojistigin bir biitiin oldugunu ve
maliyetleri etkiledigini aktarmistir. Makro boyutta ise lilke ekonomisinin biiylimesinin kara,
hava ve deniz yolu olmak tiizere gelismis bir lojistik alt yap:r ile miimkiin olacagini

vurgulamistir.

1.2.2. Input-Output Uzerine Yapilmis Calismalar

Cnar (1993), “Tiirkiye’de Petrol ve Petrol Sektoriiniin Girdi-Cikt1 Analizi” adl1 yiiksek
lisans tez ¢alismasinda Tiirkiye’de petrol hareketleri ve Girdi-Cikt1 Analizi teknigiyle sektorler
aras1 yapiy1 incelemistir. Petrol hakkinda genel bilgiler vererek basladigi calismasinda diinya
ve Tiirkiye iizerine veriler sunmus ve en son olarak da sektdr iizerine analiz gerceklestirmistir.
Buna gore ¢aligmasinda, diger iilkelerde oldugu gibi Tiirkiye’de petrol sektoriiniin ekonomide
Oneminin altin1 ¢izerek giiclii ileriye bag etkileri ile diger sektorler arasinda anahtar bir konuma
sahip oldugunu dile getirmistir.

Guilhoto, Hewings ve Sonis (1998) Asya’da ¢arpan etkisi, bagintilar ve baglilik tizerine

yaptiklar1 ¢alismada, iilkeler arasinda ve sektdrel arasi karsilagtirma icin Asya kitasinda
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secilmig bazi iilkeler ve ABD igin, 1975 ve 1985 yillarina ait uluslararas1 Input-Output
Tablolar’n1 kullanmiglardir. Kullandiklar1 analiz 1996 yilinda yaptiklar iki ayr1 ¢calismadaki
ekonomik yapinin birlestirilmesidir bu yaklasim i¢sel ve digsal carpan etkisini ortaya ¢ikarmak
icin saf baglanti olarak da ifade edilmektedir. Elde ettikleri c¢alismada alternatif yapisal
Olctimleri ve yapisal degisimleri dikkate almanin 6nemine deginmislerdir.

Dilber (2004), “Tekstil Sanayinin Endiistriler Aras1 Baglilik ve Ekonomik Etkilerinin
Girdi-Cikt1 Analizi Yardimiyla Degerlendirilmesi” adli doktora tez ¢alismasinda tekstil ve
konfeksiyon sanayinin 1980 sonrasi Tirkiye ekonomisi igindeki roliinii ve endiistriyel
bagliligini irdelemistir. Buna ek olarak diinya tekstil ve konfeksiyon sanayinin genel durumunu
degerlendirilmis, tekstil ve konfeksiyon sanayi dis ticaretini diizenlemeye yonelik uluslararasi
anlagmalara ve kuruluslara deginmistir.

Motti (2005), calismasinda bolgesel Input-Output bilgisi ile ilgili ekonometrik model
olusturulmasi son donemde oldukca dikkat ¢ekmekte oldugunu aktarmistir. Calismasinda
bolgesel ekonomik sektorlerin birbirine bagimliligi vurgulasa da sektorler arasi iligkilerin
bagdastirilmasinin tam olarak yansitmadigimi dile getirmistir. Bu calismada sektorlar arasi
iliskilerin bolgesel boyutta dinamik 6zellikleri irdelenmistir. Bunun sonucunda da Dinamik
Entegrasyon Yaklasim Modeli’nin sadece bolgesel ekonomide yapisal degisimi ele almadigini
ayni zamanda pek ¢ok uyumsuzluktan ve yetersizlikten bagimsiz oldugunu iddia etmistir.

Wu ve Zhang (2005), makalelerinde Cin’deki insaat sektoriinde Input-Output Analizi’ni
tartismigladir. Son yirmi yillik siirecte Cin ekonomisinde insaat sektoriinde hizli bir biiyiime
yasandigint vurgularken bu gelismeyi Input-Output Analizi ¢ergevesinde gozden
gecirmislerdir. Cin’deki ingaat sektoriiniin goriiniimiiniin ortaya konmasi ve diger sektorlerle
iliskisinin agiklanmasi i¢in I-O Tablosu’nu kullanmislardir. Insaat sektoriiniin itici ve gekici
giiclerinin tiim ekonomiye etkisini tahmin etmeye ¢aligmiglardir. Caligma sonucunda g¢ekici
etkinin, itici etkiden daha fazla oldugunu bulmuslardir. Buna ek olarak, son 10 yillik dort adet
I-O tablo serisini analiz ettiklerinde Cin insaat endiistrisinin gittikce daha da gelistiginin altini
cizmigledir.

Bhutto (2007), doktora tezinde Tiirkiye’de tarimin gerek istihdam gerekse de
GSMH’dan aldig1 pay ile 6ne ¢iktigin1 vurgulamistir. Ancak diger yandan kullanilan ilaglar ve
giibreler sonucunda toprak kalitesinin diistiiglinii, verimliligin azaldigini, yeralt1 ve yeriistii
sularinda kirlilik yasandigini, ekosistemin zarar gordiigiini belirtmistir. Bu anlamda
Tiirkiye’nin siirdiiriilebilir kalkinma, ¢evre, ekonomi ve sosyal boyut kapsaminda Diinya
Ticaret Orgiitii’'niin ve AB’nin Ortak Tarim Politikas1 kurallarmni imzalamasi gerektigini dile

getirmistir.
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Raa (2007), yaptig1 calismada Input-Output katsayilariin teknolojiyi yansittigini ve bu
katsayilarin iirlin bagina gereken girdi ihtiyacini dlgme i¢in oldugunu ifade etmistir. Bu
kavramin, tliketim teorisiyle iligkili oldugunu ve harcama paylarinin gdsteriminde
kullanildigini belirtmistir. Input-Output katsayilarinin, ekonominin ulusal hesaplar1 kanali ile
girdi ve ¢ikti arasindaki ortalama oranin alinmasi sonucu elde edildigini bu g¢alismada
gostermistir. Bu yontemin iiretim verimliliginden teknolojinin dl¢lilmesini ayirmasi nedeniyle
tercih edildiginden bahsetmistir. Final ¢ikt1 ve girdi oranin, ekonomide iiretkenligi saglamak
adina teknik katsayilarin diisiiriilmesi ya da etkinligin arttirilmasi seklinde olacagini ¢calismada
aktarmustir.

Guilhoto, Camargo, Imori, Inomata (2008), yaptiklar1 ¢alismada Brezilya’nin Input-
Output Tablolar1’n1 incelemislerdir. Calismanin ilk boliimiinde 1959°dan bu yana Brezilya’daki
Input-Output Tablolari’nin tarihsel gelisimini ikinci béliimde ise en son yayinlanan 2005 yili
Input-Output Tablosu’nu irdelemislerdir. Uluslararasi standartlarda siireklilik ve uyumluluk
saglamak adina Brezilya’nin Input-Output Tablolari’nin 2005 yili itibariyle BRICS ekonomik
toplulugunun (Brezilya, Rusya, Hindistan, Cin ve Giiney Afrika Cumhuriyeti) uluslararasi
Input-Output Tablolar1 ile yakindan biitlinlestigini ifade etmisledir.

IThan (2008), “Tiirk insaat Sektdriiniin Girdi-Cikt1 Analizi ve Ithalata Bagimlilig1” adl
yiiksek lisans tez ¢alismasinda Tiirkiye’de insaat sektoriiniin iilke ekonomisindeki yerini, diger
sektdrlerle olan iligkisini ve ithalata bagimliligimi incelemistir. Bu amagla Tiirkiye Istatistik
Kurumu (TUIK) tarafindan hazirlanan 1973, 1979, 1985, 1990, 1996 ve 1998 yili Girdi-Cikt1
Tablolar1 ve Ithalat Girdi-Cikt1 Tablolar1 kullanilmistir.

Sahin (2008), “AB Ulkeleri ile Tiirkiye’nin Ekonomik Yapilarinin Karsilastiriimasi
Girdi-Cikti Coziimlemesi” adli yiiksek lisans tez ¢alismasinda Tiirkiye’nin, AB’ye iiye olan
tilkelerin i¢indeki ekonomik konumu ele almistir. Diger yandan Tiirkiye’nin {iretim yapisi ile
AB’ye iiye llkelerin iiretim yapilar1 girdi-¢ikti ¢ozlimlemesiyle karsilagtirmis. Calismada
karsilagtirma yaparken AB’ye liye tim iilkeler ele alinmamis, bunun yerine her genisleme
siirecinde bir iilke secilmistir.

Kowalewski (2009), yaptig1 ¢caligmada bolgesel ekonomik bagimliligi ve bunun global
anlamda tiiketici ile iliskisini analiz etmek i¢in Input-Output Model kullanmistir. Calismada
Alman Federal Istatistik Ofisi, Input-Output Tablolarin1 bdlgesel degil de ulusal kapsamda
hazirladigindan bolgesel tablonun hazirlanmasinda zorlandigini ifade etmistir. Input-Output
Tablolari’ndan elde edilecek sonuca gore iiretim, gelir ve istthdam hakkinda ¢ikarimlarda
bulunabilecegini ifade etmistir. Sabit iiretim ¢arpani sorununun ikame gibi diizeltme siirecine

izin vermediginden bahsetmistir. Input-Output Modeli’nin, uzun donemli analizlerde, biiylime
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modeli gibi modellere gore daha yiizeysel kalmasi1 nedeniyle baz1 dezavantajlar1 oldugundan
bahsetmistir. Input-Output Modeli’nin ekonominin durumu ile ilgili statik bir resim ortaya
koydugunu, modelin teknolojik ilerleme, 6lgek ekonomisi, ikame ve fiyat gibi degiskenleri
hesaba katmadigini dile getirmistir. Yine de Input-Output Modeli’nin ekonomideki etki
zincirine bir bakis agis1 getirdigini, sonuglarinin herkesin anlayacagi gibi basit oldugunu
vurgulamaistir.

Ozis1k (2009), yiiksek lisans tezinde Tiirkiye’de hizmetler sektdriine ait alt sektorlerin
iretim ve istihdam etkilerini Girdi-Ciktt Modelini kullanarak belirlemeye ¢alismistir. Girdi-
Cikt1 Tablolarma goére olusturulan Teknik Katsayilar Matrisi, Leontief Matrisi, Istihdam
Katsayilar1 Matrisi, Sermaye Katsayilar1 Matrisi, Marjinal istihdam Katsayilar1 Matrisi ve
Marjinal Sermaye Katsayilari Matrisi ile ekonomideki tiim etkiler sektdr boyutunda
incelenmistir. Calismada TUIK tarafindan hazirlanan 2002 yilna ait Girdi-Cikti Tablolari
kullanilarak sektdrel garpan katsayilari hesaplanmis ve hizmetler sektoriiniin dnemi ortaya
konmustur.

Reis ve Rua (2009) yilinda yaptiklar1 ¢aligmada iiretim sektorleri arasinda iligkileri
analiz etmiglerdir. Bu tip bir degerlendirmede, daha once ithal ve yerli girdi arasinda ihmal
edilen ayrim, 6nemli hale gelmistir. Yerel bagmtilarin dogru 6l¢giilmesi yaninda, bunun tiretim
stirecinde uluslararasi ticaretin 6neminin degerlendirilmesine olanak sagladigini belirtmistirler.
Buna ek olarak, uluslararasi ticaretten dogan yerli baglantilar ve sizintilar arasindaki etkilesimin
analiz edilebilecegini ifade etmislerdir. Bu tip baglantilarin incelenmesi ekonomik iiretim
yapilanmasi ve gelisimi iizerine bilginin artmasina neden olurken politika yapicilara da gerekli
veriyi saglamaktadir. Avrupa ekonomisi lizerine kii¢lik bir {ilke olarak bu ¢alismada Portekiz
incelenmistir ve sektorel baglilik ile sektorlerin her birinin ticari etkisi degerlendirilmistir.
Portekiz’de hizmet sektoriiniin biiylimesi ile son 10 yilda Portekiz’de sektorel bagliligin arttigi
sonucuna varmiglardir.

Canli (2010), “Tiirk Turizm Sektdriiniin Girdi-Cikt1 Modeli ile Analizi” adli yiiksek
lisans tez calismasinda turizm sektoriintin Tiirkiye ekonomi {izerindeki etkilerini incelemeyi,
ekonomi igerisindeki yerini ortaya koymayi, sektorler arasi iliskideki yerini belirlemeyi ve
secilmig OECD iilkelerinden Tiirkiye’ye yonelik olan uluslararasi turizm talebini aragtirmay1
amaclamistir. Bu amag¢ dogrultusunda birinci boliimde turizmin ekonomik etkileri agiklanmis,
Tiirkiye’de turizminin gelisme siirecindeki yeri ortaya koyulmustur. Ikinci bdliimde; TUIK
tarafindan 2002 yilinda yayinlanan Girdi-Cikti Tablosu kullanilarak turizm sektorii igin
baglant1 katsayilar1 hesaplanmis ve ekonomideki diger sektorlerle iligkisi analiz edilmistir.

Ucgiincii boliimde ise, 1990-2007 periyodunu kapsayan yillik veriler kullanilarak secilmis 22
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adet OECD iilkesinden Tirkiye’ye yonelik olan turizm talebinin bilesenleri incelenmis,
Tiirkiye’ye gelen turist sayisini etkileyen degiskenler bulunmustur.

Singh ve Singh (2011), bolgesel politikalarin uygulanmasi gerekliliginden bolgesel
Input-Output Tablolari’nin olusturulmasi hakkinda son yillarda, 6zellikle anket disi hibrit
yonetmeler olmak iizere pek ¢cok ¢alismanin yapildigini belirtmislerdir. Hindistan’da bdlgesel
Input-Output Tablolar’nin olusturulmasit yeni bir uygulama olmadigindan anket disinda
yontemleri kullanarak Input-Output Tablosu meydana getirme yonteminin ise nadir rastlanan
bir olgu oldugundan bahsetmislerdir. Bu yontemi kullanarak karsilastirma yaklasimi ile Penjap
Bolgesi’'nde 2006-07 yillart icin 42 sektorde bolgesel Input-Output Tablosu’nu
olusturmuslardir.

Eksioglu (2012), “Kiiltiirel Sermaye ve Ekonomik Kalkinma Arasindaki iliskinin Girdi-
Cikt1 Analizi ve Fayda Maliyet Analizi Yontemleriyle Tiirkiye I¢in Degerlendirilmesi” adli
doktora tez c¢aligmasinda kiiltiirel sermaye ile ekonomik kalkinma arasindaki iliskiyi
tartismistir. Diger yandan Tiirkiye i¢in kiiltiir ile ilgili faaliyetlerin ¢arpan etkisini hesaplamak
ve miizeler 6rnegi iizerinden sosyal fayda ve kentsel doniisiim katkilarini ortaya koymak bu
calismada amaclanmistir. Cikt1 ve fayda maliyet analiz yontemleri kullanilarak kiiltiir ile ilgili
faaliyetlerin ¢ogaltan katsayisi 1,7 olarak hesaplanmis, miizelerin ise sosyal faydalarinin
toplum refah1 i¢in 6nem arz ettigi sonucuna varmistir.

Sarioglu (2012), yiiksek lisans tezinde Tirkiye ekonomisinde sektorler arasindaki
iligskileri Girdi-Cikti Modeli ¢ergevesinde inceleyerek sektorlerarasi yapisal baginlagmay1
ortaya koymay1 amaclamaktadir. Calismanin yontem boliimiinde Girdi-Ciktt Modelini
olusturan iki temel unsur olan Girdi-Cikt1 tablolar1 ve Girdi-Ciktt Analizi sirasiyla ele
alinmistir. Bu boliimde oncelikle modelin veri taban1 6zelligi tasiyan arz, kullanim ve Girdi-
Cikt1 Tablolarinin Ulusal Hesaplar Sistemine (UHS) gore olusturulma esaslar1 agiklanmas,
devaminda ise Leontief Girdi-Cikt1 Modelinin kuramsal temelleri tizerinde durulmustur.
Bulgular ve tartisma boliimiinde ise 1998 ve 2002 Girdi-Cikt1 Tablolar {izerinden sektorlerin
carpan katsayilar1 ve baglanti etkileri hesaplanarak Tiirkiye ekonomisindeki kilit sektorler
belirlenmigtir. Besinci boliimde ise c¢alismadan elde edilen sonuglara ve genel bir
degerlendirmeye yer verilmistir.

Aldasoro ve Angeloni (2013), yaptiklar1 ¢alismada Leontief (1941) ve Hirschman
(1958) tarafindan ileri siiriilen sektorel baglantilari, bankalar arasinda risk gegislerini ve
sistemik onemi 6lgmede kullanmiglardir. Bankacilik sektdriine Input-Output Analizi’nin nasil
uygulanacagini gostermisler, basit sayisal bir 6rnek ile sistemik 6nemin farkli bakis agilari ile

ortaya konmasinda 6 adet gostergeyi hesaplamiglardir. Calismalarinda bankacilik sisteminin
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bilangosunu almiglar ve Input-Output Modeli’ni uygulamiglardir. Buna goére bir bankada
yasanan sok etkisi diger bankalarin reaksiyonunu incelemisler, bir bankanin diger bankaya
finansman hareketini engellemesi durumunda neler yasanacagini ele almiglardir.

Botric (2013), yaptig1 calismada ekonominin ana sektorleri hakkinda elde edilen
bilginin politika uygulamalarinda olduk¢a 6nemli oldugunu dile getirmistir. Bu c¢aligmada
Hirvatistan’daki temel sektorler, 2004 yilinda en son yayimlanan Input-Output Tablosu ile
tanimlanmaya c¢alisilmistir. Kullandig1 farkli yontemlerin karsilastirilmasi ile analiz edilen
donem i¢in ana sektorleri tanimlanmustir. Calismada insaat sektOriinlin yanmi sira ihrag
edilmeyen hizmet sektorleri, 6nemli olarak vurgulanmistir.

Cerina, Zhu, Chessa, Riccaboni (2014), ekonomik sistemlerin gelencksel olarak kiiresel
anlamda birbirine bagli ama ulusal anlamda bagimsiz olduklarini analiz etmislerdir. Diinya
Input-Output Veri Bankasi’ndan, kiiresel anlamda c¢oklu bolgesel tablolar1 olusturmak igin
yararlanilmigtir. Yaptiklar: ¢alismada siniflandirma, kiimelenme katsayilari, dagilim 6lgiileri
gibi kiiresel ag 6zelliklerini hesaplamislaridir. Uretim sistemleri kapsaminda iilkeler arasindaki
baglantidaki artisin sadece 2008-2009 krizinde bozuldugunu ifade etmisledir. Kiiresel {iretim
sisteminde Cin’in ve Almanya’nin dnciiliigiinde Avrupa’nin yiikselisi ile Input-Output bolgesel
ortakliginin yasandigini dile getirmislerdir. Calisma sonucunda diinyada 6ne ¢ikan ekonomileri
ve ana endiistrileri tantmlamislardir.

Liu (2015), teknolojik tablolar1 kullanan makroekonomik aragtirmalarin 6zel bir anlami1
oldugunu, c¢alismasinda da islem tablosuna finans kismini ekleyerek bu modeli daha da
gelistirdigini dile getirmistir. Bu sayede tiim ekonomi i¢in entegre bir sermaye akis dongiisii
olusturdugunun altin1 ¢izmistir. Ekonomik biiylimenin, dinamik 6zellikler gosterdigini ve tiim
ekonominin ise bes alt sisteme bdliindiigiinii aktarmistir. Alt sistemlerin bilangosuna dayanarak
tiim ekonomi i¢in es zamanli denklemin tasarlandigini bildirmistir. Bu ¢aligmada alt sistemlerin

harcama oranini kullanarak es zamanli denklemlerin ¢6ziildiglinii vurgulamistir.
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IKINCi BOLUM
DUNYADA LOJISTiK SEKTORUNUN YERIi VE ONEMIi

2.1. Diinyada Lojistik Sektoriiniin Yeri ve Onemi

Kiiresellesmenin sonucu olarak ticari etkinlikler tiim diinyaya yayilmis ve ticaretin
lojistik olmadan gerceklesmesinin miimkiin olmamasi nedeniyle, lojistik de kiiresellesmistir.
Lojistigin etkileri sayesinde; siirecler gelismis, 6l¢cek ekonomiler yakalanmis, isletme karlar
artmis, ilke ekonomilerinde de olumlu gelismeler yasanmistir. Ancak bu durum; lojistik
sireclerini dogru yonetebilen, ortaya ¢ikan sorunlarin iistesinden gelebilen isletmelerde ve
iilkelerde yasanan gelismedir. Uretim sistemlerinde mal ve hizmet ticaretinin ilerlemesine
olanak veren degisimler, ulagtirma maliyetlerinin toplam maliyet lizerindeki etkisinin artmasi,
bu maliyetlerin azaltilmas1 yoniindeki rekabetci baskilar ve uluslararasi ticari isbirliklerinin
cogalmast lojistik sektoriiniin gelisimini hizlandiran baslica unsurlar arasinda sayilabilir.
1990'larin bagindan itibaren serbest piyasa ekonomisini destekleyen politik gelismelerin
yaninda, giimriik tarifelerinde indirimlerin olmasi, ticarete engel olusturabilecek devlet
tesvikleri ve diger kisitlamalarin sinirlandirilmasi uluslararasi ticaretin oniindeki engellerin
azaltilmasina yonelik ¢abalar1 giiglendirmistir. Ozellikle Sovyetler Birligi'nin yikilmasi, Diinya
Ticaret Orgiitii'niin (World Trade Organization - WTO) kurulmasi, Cin Halk Cumhuriyeti'nin
Diinya Ticaret Orgiitii'ne iiye olmas1 ve Avrupa Birligi'nin ortak para birimine gegmesi ve ayni
zamanda da liye sayisini 28’e yiikseltmesi ile olugan daha biiyiik ve daha genis ticaret bolgeleri
ulagtirma sektoriinlin  daha da Onemli hale gelmesine neden olmustur. Konteynerin
bulunmasiyla sektoriin bliylik gelismeler kat etmeye baslamasi tiim ulastirma diizenini
degistirmis, ulastirma alan1 dagitim ve tedarik zinciri yonetimi sistemlerindeki birgok faaliyet
ile biitiinleserek toplam lojistik ag1 iginde yerini almistir. Bu anlamda ulagtirma ve bilisim
teknolojilerindeki gelisimi tetikleyicisi olan konteynerin sagladigi kara, hava, demir ve
denizyolu ulastirmasinin birlikte ele alinabildigi intermodal, multimodal ve kombine tagima
sistemleri tiim ulastirma modlarinin biitiinlesik olarak degerlendirilmesini giindeme getirmistir.
Bununla beraber hem ulastirma altyapisi hem stok yonetimi, depo kullanimui, siparis hazirlama
ve isleme gibi faaliyetlerin beraber tasarlanmasi, planlanmasi ve yiiriitiilmesi ardi ardina olan
islemler olarak kabul gérmiistiir. Ulastirmadaki hizli ilerlemeler teknolojik, ekonomik, finansal
ve teknik gelismeleri beraberinde getirmis ve siirdiiriilebilir ulastirmay1 saglamaya yonelik ¢ok

disiplinli arastirma ve uygulama alanlar1 olusturmustur (Gtilen, 2011: 22, 65).
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Uluslararasi ticarette 6nemi artan lojistik faaliyetler artik ekonomi i¢inde etkisi dlgiilen,
planlamasi yapilan ve yonetilen bir sektor halini almistir. Lojistigi 1980’lerden itibaren 4
onemli faktor etkilemistir, bunlar ticaretin globallesmesi, hiikiimetlerin diizenlemelerindeki ve
ticaretteki yapisal degisiklikler ile hizla degisen teknoloji olarak siralanabilir. Lojistik,
uluslararasi {iretim tesislerini, biiyiik hacimli stoklarin saklanmasini, mamul, hizmet ve ticari
mal satislarin1 kapsayan pazarlama stratejilerine kadar bir biitiinii yonetmektedir (Demir, 2008:
19). Diinyada lojistik sektorii her yil biiylimekte ve hem ulusal hem de basta Avrupa Birligi
olmak tizere ulus-iistii diizeyde lojistik sektoriine iliskin diizenlemeler ve yatirimlar
yapilmaktadir. Artik tasima modlarinin ¢oklu veya entegre bi¢cimde etkin ve ucuz sekilde
kullanilmasi igin altyap1 yatirimlariyla ve tesviklerle desteklenen lojistik sektoriiniin ekonomi
icindeki payi artirilmaya calisilmaktadir (Giimriik ve Ticaret Bakanligi, 2013).

Diinyada lojistik pazarinda tilkelerin lojistik harcamalar1 Gayri Safi Milli Hasilalarinin
%1.5-2’si olarak tahmin edilmektedir, lojistik pazari her yil Avrupa’da %7-9, Kuzey
Amerika’da %15 ve Asya’da %20 biiylime gostermektedir (Havacilik ve Uzay Teknolojileri
de merkezidir. Soyle ki; lilkede ¢ok genis bir bolge, demiryolu aglariyla birbirine baglanmustir.
Hava trafigi diizenlemesi de oldukca gelismistir. ABD'de ¢esitli lojistik merkezler stratejik
olarak son derece 1yi yerlerde kurulmuslardir. Lojistik sektdriine uzun vadeli yapilan yatirimlar
ozellikle hiz, hizmet kalitesi ve esnekligi artiracak yatirimlar seklinde ortaya ¢ikmaktadir.
ABD'de lojistik sektoriiniin goriiniimii uluslararasi1 giiclii hizmet saglayicilarla karakterize
edilmektedir. Uluslararast bir¢ok firma bolgede faaliyetlerini slirdiirmekte ve bolgesel
caligmalar yapmaktadirlar. ABD'nin en 6nemli ticaret ortaklari; Cin, Kanada, Meksika, Japonya
ve Almanya'dir. Bu iilkelerle olan ticarette lojistik etkin bir rol oynamaktadir. Faaliyetler ¢ok
genis bir alanda gerceklestiginden, ticaretin yapildigi uzak iilkelerden mallar1 ABD'ye
ulastirma, depolama gibi siireclerde lojistik: ¢ok etkin bir sekilde kullanilmakta ve
yonetilmektedir. Avrupa, lojistik pazarimin 700 milyar Euro seviyelerine ulagmasi ile diinya
lojistik pazarinin en énemli giiclerinden biri haline gelmistir. Avrupa Birligi’nin en 6nemli
lojistik merkezleri; Beneliiks iilkeleri, Fransa ve Almanya bir bagka deyisle Bati Avrupa'dir.
Fakat birlik son donemlerde doguya dogru genislemekte ve bu nedenle bazi lojistik merkezler
Dogu Avrupa'ya kaymaktadir. Dogu Avrupa'daki tasima baglantilar1 kabul edilebilir seviyede
olmasina ragmen Bat1 Avrupa'dakiler kadar gelismis degildir. Karayolu tagimasinda yasanan
hizli biliyiimeye ragmen Dogu Avrupa'da demiryolu tagimaciligr halen en ¢ok kullanilan

tasimacilik tlirti konumundadir (Eurostat, 2005).
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ASEAN (Giineydogu Asya Uluslar Birligi), 8 Agustos 1967'de Filipinler, Malezya,
Tayland, Endonezya ve Singapur arasinda kurulan uluslararasi orgiittiir. Diinyanin en biiyiik
liman1 ve bolgedeki en biiyiik lojistik merkezi Singapur'dadir (ASEAN, 2015). Cin'in bazi
bolgelerindeki karayolu aglar1 Bat1 standartlarina yakindir. Fakat merkezin disinda kalan kirsal
bolgelerde ciddi alt yaptr sorunlart vardir ve bu sorunlar lojistik maliyetlerinin daha yiiksek
olmasia neden olmaktadir. Demiryollar1 ¢ok dagimik ve ¢ok yavastir. Ancak denizyolu ¢ok
daha ucuz oldugundan tercih edilmekte, bu da limanlarda yogunluk yasanmasina neden
olmaktadir. Ayrica deniz tasimaciliginda tagima stireleri uzun oldugundan, talebe zamaninda
cevap Vverebilmek i¢in gereksinimleri karsilayabilecek agir tonajli ¢ok daha fazla sayida
gemiyle hizmet vermek gerekmektedir. Demiryolu daha ¢ok komiir, demir cevheri gibi dokme
mallarin taginmasinda kullanilmaktadir. Uluslararas1 firmalar i¢in demiryolu ¢ok cazip
gelmemektedir (Devlet Hava Meydanlari isletmesi Genel Miidiirliigii, 2015).

Son yillarda, diinya ticaretine lojistik anlamda damgasini vuran iki gelisme mevcuttur.
Bunlardan birisi diinya ticaretinin hizli bir sekilde konteynerler ile yapilmasi (genellikle teknik
ve Olcek ekonomisi nedeniyle); digeri ise dis ticaret lojistiginde havayolu ile tasimanin payinin
artmasidir. Lojistigin geldigi noktada “hiz” her zamankinden 6nemli hale gelmistir. Ayni
zamanda havalimanlar1 arasinda baglanti kurulmasi, demiryolu ve karayoluna gore ¢ok daha
kolaydir. Transit gecilen iilkelerde “glimriik biirokrasisi yiikii” olugsmamaktadir. Tiim bu
nedenler, uluslararasi ticarette havayolu tagimaciliginin paymni artirmaktadir (Ekonomi
Bakanligi, 2016).

Kiiresellesme ile birlikte artan diinya ticareti nedeniyle lojistik sektoriinlin 6nemi de
giderek anlasilmaya baglanmistir. Buna gore, lojistik gliniimiizde iiretici kuruluslar tarafindan
hammaddeden tiiketime kadar uzanan, adina “tedarik zinciri” denilen ve iiretim disinda kalan
lojistik kuruluslar i¢in temel is konusu olmaktadir. Bu hizmetler i¢inde lojistigin unsurlari; (1)
tagima, (2) kapidan hatta tezgahtan mal alma, (3) kalite kontrol hizmetleri, disaridan alinan
hizmetler icin (4) bolge temsilciligi (acentelik hizmeti), (5) liman hizmeti, (6) konteyner
doldurma/bosaltma hizmetleri, (7) stoklama/palet agma/koli hazirlama hizmetleri, (8) koruyucu
bakimlarin yapilmasi, (9) depolama islemleri, (10) {iriinlerin konsolidasyonu ile o6l¢ek
biiyiitmeleri ve birim bagima maliyet indirimleri, (11) montajlama, (12) yeniden paketleme
islemleri, (13) stok kontrolleri ve bu bilgilerin tiim zincir ortaklarina iletilmesi, (14) hammadde
ve yart mamul satin alinmasinin birlestirilmesi ve 6demelerin yapilmasi, (15) teslim bilgilerinin

.....

(Dogaka, 2010).
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Ulkelerin lojistik harcamalarinin GSYH igindeki payr analiz edildiginde lojistik
altyapilariin geligsmislik durumuna gore %10 ile %30 arasinda farklilastigi gozlenmektedir.
Lojistik altyapis1 gelistikge hem tiretim hem de dis ticaret operasyonlarinin verimliligi artmakta
ve maliyetlerin GSYH ig¢indeki oran1 da azalmaktadir. Bu oran lojistik altyapisi olarak en
gelismis tilkelerden biri olarak kabul edilen Almanya’da %10 iken, cografi kosullar nedeniyle
altyapt ve verimsizlik sorunlar1 yasayan Nepal, Sudan, Irak gibi iilkelerde %30’a
cikabilmektedir. Sektdrden sektore farklilik gosterse de, bir {iriiniin satis fiyatinin ortalama %
4 ile 20’sini lojistik giderleri olusturmaktadir. Yapilan arastirmalara gore lojistik sektoriinde
istihdam edilen kisi sayisi, diinya istihdam toplamimin %5’ini olusturmaktadir (Ulastirma
Bakanligi, 2015).

Avrupa Birligi resmi internet sitesinden verdigi rakamlara gore, diinyadaki 750 milyon
aracin iicte biri AB siiriiciileri tarafindan kullanilmaktadir. Diinyanin en biiyiik gemi filosu yine
Avrupa’da bulunmaktadir. Her y1l 80 bine yakin ticari gemi Avrupa limanlarina ugramaktadir.
Toplulukta lojistik sektorii, bitmis tiriinlerde maliyetin % 15’ini olusturmaktadir. Komisyona
gore lojistik kanallardaki aksamalar; Avrupa’ya, birligin GYSH’nin % 1°’ne mal olmaktadir
(Kalkinma Bakanligi Raporu, 2014). Tagimaciligi modern ekonomilerin temeli olarak goren
Avrupa Birligi, ulastirma politikalarinda dengenin demiryolu, denizyolu ve i¢ suyollar1 lehine
arttirilmasi adina gesitli caligmalar gerceklestirmektedir.

Diinya ekonomisinde Asya kitasindaki Orta Asya ve Pasifik iilkeleri ile Afrika
kitasindaki gelisen iilkeler iiretim bolgelerini, Avrupa’daki gelismis tlkeler ise tiiketim
bolgelerini temsil etmektedir. Ayrica Orta Asya ve Orta Dogu’daki lilkeler enerji ve hammadde
bolgelerinde yer almaktadir. Uretim, tiiketim, enerji ve hammadde bolgeleri arasinda artan
tasima ihtiyaclarinin  karsilanabilmesi icin wuluslararasi1 kara ve deniz koridorlar
olusturulmaktadir. Ozellikle Asya Pasifik iilkeleri ile Avrupa arasindaki yiik tasimaciligi
taleplerinin karsilanmasinda hem maliyet hem de tasima siireleri a¢isindan demiryolu agirlikli
kara tagimacilig1 deniz tasimaciligina ciddi bir alternatiftir ve 6nemli bir paya sahiptir. Diger
taraftan Ozellikle Baltik Denizi’ndeki limanlar ile Basra Korfezi’ndeki limanlar arasinda
baglant1 saglayan Kuzey-Giiney Kara Koridoru da gelismekte olan 6nemli bir koridordur.
Baltik Denizi ile Asya Pasifik Bolgesi arasindaki mevcut yiiklerin 6nce bu kara koridoru
tizerinden Basra Korfezi’ne indirilmesi daha sonra deniz yoluyla Pasifik Bolgesi’ne taginmasi
giderek daha fazla tercih edilmektedir (Ulastirma Bakanligi, 2015).

Kiiresellesmenin sonucu olarak diinyanin herhangi bir yerinden talep edilen iiriin,
lojistik imkanlar sayesinde istenilen yer, miktar ve zamanda tiiketiciyle bulusur duruma

gelmistir. Diinya Bankas1 ilk defa 2007°de “LPI” (Lojistik Performans Indeksi) uygulamasi
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baglatarak iilkelerin lojistik faaliyetlerdeki basarilarin1 degerlendiren objektif bir kriter ortaya
koymustur. LPI; genel lojistik performansi, glimriik gecisleri, altyap1 hizmetlerinin, yurtigi
tasimaciligin etkinligi, sevkiyatlarin izlenebilirligi, zamanlama gibi konularda iilkelerin
objektif olarak karsilastirilmasini saglamaktadir. Bu siralamada 2014 yili itibariyle Almanya
diinyanin en iyi lojistik performans endeksine sahip iilke olarak yer almaktadir. Almanya’y1
sirastyla Hollanda, Belgika, Ingiltere ve Singapur izlemektedir. 2014 raporunda asil vurgulanan
nokta diisiik, orta ve yiiksek diizeyde gelire sahip olan iilkelerin lojistik performans endeksinde
daha {ist siralarda yer alabilmeleri i¢in daha farkl stratejiler izlemeleri gerektigidir. Raporda,
Tiirkiye iist orta diizeyde gelire sahip olan iilkeler arasindadir. Ust orta gelir diizeyli iilkelerin
iyi igleyen altyapiya sahip olmalarina ve nispeten daha iyi glimriikk kontrolleri yapildigina
deginilmekte ve bu iilkelerin genellikle lojistik hizmetlerini arttirarak 6zellikle tagimacilik,
depolama, yiik sevkiyatgiligi gibi uzmanlik isteyen dallar1 tageronlara vererek Onemli
kazanimlar elde ettigi belirtilmektedir (WTO, 2014).

Son olarak 2014 yili i¢in yayinlanan endekste puanlamalar bes tam puan iizerinden
gerceklestirilmekte ve iilke puani tim alt kriter puanlarmin agirlikli ortalamasi seklinde
hesaplanmaktadir. Iki yilda bir yayimlanan rapor, diinyada 1.000’den fazla lojistik profesyoneli
ile yapilan anket calismasindan elde edilen verilere dayali olarak hazirlanmaktadir. Isveg,
Norveg, Liiksemburg ne kadar yiikleme ve bosaltma agisindan yogun trafik igermeyen iilkeler
olsa da LPI endeksine gore diinya iizerindeki lojistik mitkemmelligine sahip iilkeler olarak
degerlendirilmektedir. Singapur, Almanya ve Hollanda siirekli olarak ilk siralarda yer
almaktadir. Tiirkiye ise 2014 yilina kadar inisli ve ¢ikish bir puan seyri izlemis, 2014 yilinda
puan olarak 3,50’a diismiis ve 30. siraya gerilemistir. Bunun disinda tiim komsu tilkelere gore
LPI puani en fazla olan iilke Tiirkiye’dir. Listenin orta siralarinda bulunan iilkelerin daha st
siralarda yer almasi Oniindeki en biiyiik engel olarak yetersiz altyapt ve bilgi teknoloji
yatirimlart gosterilebilir. Listenin 40 ve iistli siralarindaki iilkelerde ise operasyonlarin analizi

ve etkinlik arttiritlmasi, dncelikli hedef olarak belirlenmektedir (Tablo 2.1).



Tablo 2.1. Lojistik Performans indeksi Raporlari, 2007-2014.
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2007 LPI 2010 LPI 2012 LPI 2014 LPI
Sira Ulke Puan | Sira Ulke Puan | Sira Ulke Puan | Sira Ulke Puan
1 Singapur 4,19 1 Singapur 4,13 1 Almanya 4,11 1 Almanya 4,12
2 | Hollanda 418 | 2 Egzg 412 | 2 | singapur 409 | 2 | Hollanda 4,05
3 Almanya 41| 3 | Finlandiya 405 | 3 | isveg 4,08 | 3 | Belgika 4,04
4 Isveg 408 | 4 | Almanya 403 | 4 | Hollanda 407 | 4 | ingiltere 4,01
5 Avusturya 4,06 5 Hollanda 4,02 5 Liixxemburg 3,98 5 Singapur 4
6 Japonya 4,02 6 Danimarka 4,02 6 Isvigre 3,97 6 Isveg 3,96
7 Isvigre 4,02 7 Belgika 3,98 7 Japonya 3,97 7 Norveg 3,96
8 HongKong 4 8 Japonya 3,93 8 Ingiltere 3,95 8 Liixemburg 3,95
9 Ingiltere 3,99 9 ABD 3,93 9 Belgika 3,94 9 ABD 3,92
10 Kanada 3,92 | 10 | ingiltere 39| 10 | Norveg 3,93 | 10 | Japonya 3,91
34 Tiirkiye 3,15 39 Tiirkiye 3,22 27 Tiirkiye 3,51 30 Tiirkiye 35
150 Afganistan 1,21 | 155 | Burundi 1,61 | 155 | Somali 1,34 | 160 | Somali 1,77

Kaynak: Diinya Bankas1, Lojistik Performans Indeksi Raporlari, 2015.

ABD, Cin ve Rusya’nin demiryollarini ¢ok daha etkili kullanarak tagimalarinin ciddi bir

kismin1 demiryollariyla gergeklestirdikleri; AB-27 biinyesinde sahip olunan demiryolu aginin

ise diger lilkelere gore uzun olmasina karsin tasimalarda kullanimin karayolu ve denizyolu

agirlikli oldugu goriilmektedir (Tablo 2.2).

Tablo 2.2. Avrupa’da ve Diinyada Modlara Gére Yiik Tasimaciligi, Milyar Ton-km, 2009.

AB-27 ABD Japonya Cin Rusya Tiirkiye
Karayolu 1.877,7 | 1.922,9 346,4 | 1.1355 216,3 181,4
Demiryolu 4427 | 2.656,6 22,3 | 2.379,7 2.116,2 10,1
I¢ Ulagim Su 145,3 472,3 -1 1.559,9 64,0 -
Yolu
Boru Hatti 1241 814,2 - 186,6 2,464 -
Denizyolu 1.498,0 333,0 187,5| 4.868,6 85 -

Kaynak: http://ec.europa.eu/transport/publications/statistics/doc/pb_2010 31 general.xls; erigim tarihi:

09.01.2016

Diinya yiik tasimaciliginda Cin birinci sirada yer alirken onu Avrupa Birligi ve ABD
izlemektedir (Tablo 2.3).
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Tablo 2.3. Diinyada Yiik Tasimacihigl, Milyar tkm, 2012.

AB-28 ABD Japonya Cin Rusya
Karayolu 1692,6 2038,9 210,0 5953,5 249,0
Demiryolu 407,2 2649,2 20,5 2918,7 2222,0
I¢ suyollari 150,7 464,7 - 2829,6 61,0
Boru hatti 114,8 968,6 - 317,7 2453,0
Deniz (I¢/dis-AB28) 1401,0 263,1 177,6 5341,2 45,0

Kaynak: European Union Transport Statistics, 2013.

Diinya yolcu tasimaciliginda AB-28 ve ABD 6ne ¢ikmaktadir, bu iilkeleri Rusya ve Cin
izlemektedir (Tablo 2.4).

Tablo 2.4. Diinyada Yolcu Tasimaciligl milyar pkm, 2012.

AB-28 ABD Japonya Cin Rusya
Binek Araci 4613,0 | 5866,0 766,7 1846,8 -
Otobiis+Tramway 525,7 470,5 87,0 - 140,0
Otobiis+Yolcu otobiisii
Tren 418,4 36,7 404 981,2 144.,6
Tram+Metro 94,1 18,2 - - 51,4
Gemi Tasima 37,7 0,6 4.4 7,7 0,6
Hava(i¢/dis-EU-28) 576,7 926,7 77,9 502,6 195,8

Kaynak: European Union Transport Statistics, 2013.

En uzun otoyol Ispanya’da yer almakta olup onu Almanya ve Fransa takip etmektedir.

Ulusal yol agisindan ise Ingiltere birinci sirada yer almaktadir (Tablo 2.5).

Tablo 2.5. Secilmis Avrupa Ulkelerinde ve Tiirkiye’de Karayolu Uzunluklar: km, 2009.

Ulkeler Otoyol | Ulusal Yollar 2.Derece Diger Toplam
Yollar
Fransa 11.163 9.768 377.986 642.256 | 1.041.173
Ingiltere 3.674 49.040 122.542 244.340 419.596
Almanya 12.813 39.887 178.269 413.289 644.258
Italya 6.661 19.375 154,513 312.100 492.649
Ispanya 14.021 11.612 139.833 501.053 666.519
Tiirkiye 2.036 31.271 30.948 298.405 362.660

Kaynak: ERF (Avrupa Yollar Federasyonu), 2010.

2.2. Diinyada Lojistik Faaliyetler
Lojistik kavrami iginde “tasima” (ulastirma) en temel karar alanlarindan biridir. Baslica
ulastirma kararlari, mod secimi, sevkiyat, tasiyici giizergahi (rut) se¢imi, ara¢ programlama,

yiik konsolidasyonudur. Bir tilkede hareket kapasitesini olusturan ulastirma sistemi; isgiiciiniin,
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tesislerin, araglarin ve kaynaklarin birlesiminden olusmaktadir. Bu kapasite insan ve esyanin
hareketini icermektedir. Telefon mesaji ve elektrik iletimi de bu sistem i¢inde diistiniilmektedir

(Tenekecioglu, 1974).

2.2.1. Karayolu Tasimacihigi

Karayolu tasimaciligi gerek ulusal gerekse de uluslararasi anlamda her sevkiyatin
hemen hemen zorunlu bir pargasidir. Buna ek olarak uluslararasi ticarette uygulanan karma
tasimaciligin 6nemli bir baglant1 asamasidir. Karayolu tasimaciligi, uluslararasi ticarete konu
olan esyanin karayolu iizerinde kamyonlar ve tirlar ile bir iilkeden baska bir iilkeye tasinma
islemidir. Karayolu tagimacilig1 kullanilan en eski ulagtirma sistemidir ve giiniimiizde de en
yaygin kullanilan ulagtirma alt sistemidir. Diinyada karayolu ulastirmasi 6zellikle II. Diinya
Savag1 sonrasinda otomobilin ve diger motorlu kara tasitlarinin gelisimine bagli olarak gelisme
gostermistir (Evren, 1995). Denizyoluna oranla mal ¢ok daha hizli sevk edildigi i¢cin malin
finansman yiikiinii hafifleten, maliyet bakimindan deniz ve hava tagimaciliginin ortasinda
bulunan bir tagima seklidir. Genelde mamul ve yart mamuller ile tiiketim mallar1 bu yolla
tasinmaktadir (Acar, 2010: 19).

Yiik tasimaya yonelik demiryolu sisteminin ¢ok gelismedigi ve yogun pazarlarin
bulundugu Avrupa’da uluslararasi1 sevkiyatlarda temel tasima tiirii karayolu tagimaciligidir.
Rusya ise ¢ok genis bir lilke olup gelismis demiryolu agina sahiptir ancak karayollar yeterli
degildir. Bu iilkedeki tirlar daha ¢ok yerel trafik kapsaminda g¢alisirlar. Asya’da ise kara
engebelidir, nehirler ve goller ile boliinmiistiir, tirlar yerel tagimacilikta kullanilmaktadir.
Uluslararasi sevkiyatlarda genellikle deniz ve i¢ suyollari, kisa mesafelerde ve yerel tagimalarda
ise kara yollar1 kullanilmaktadir. Politik etmenlerden dolayr Avrupa ile Asya’y1 karayolu ile
birlestirme ¢abasi ¢ok basarili olmamaktadir. Cin ve Rusya hem zayif iligkilere hem de zayif
karayolu altyapilarina sahiptir. Diger yandan daha gilineyde Hindistan ve Ortadogu’da ciddi
politik engeller s6z konusudur (Long, 2012: 129).

Karayolu nakliye araclar1 rotalarinda ve zaman agisindan yliksek oranda esneklige
sahiptir. Kamyonlar iiriinleri kapidan kapiya tastyabilirler, nakliyeciler liriinlerin kamyonlardan
demiryoluna ve tekrar geri tasinmasina ihtiyag¢ duyarlar, ancak bu da kayip zamanlara, hirsizlik
riskine ve hasarlara neden olmaktadir (Kotler, 1991: 120).

Karayolu ulagtirmasiin giivenlik agisindan diger sistemlere gore zayif olusu, uzun
mesafeli tasimacilik i¢in ¢ok uygun olmayisi, yiiksek enerji tiiketimi, kullanilan yakit nedeniyle
cevreye diger sistemlere gore daha fazla zarar vermesi, hizin trafik yogunluguna bagl olusu

sistemin dezavantajlarin1 olugturmaktadir.
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2.2.2. Demiryolu Tasimacihig

Gecmisi 1500°1ii yillara dayanan demiryollari ilk olarak 1550 yilinda Ingiltere’de maden
ocaklarinda yere dosenen tahta raylar iizerinde atla c¢ekilen vagonlarla komiir tasinmasinda
kullanilmistir.  ilk lokomotif 1803 yilinda Ingiltere’de Richard Trevithivk tarafindan
kesfedilmistir ve Galler’de kullanilmistir (Giirdal, 2005). 1964 yilinda Japonya’da 210 km/saat
hiz yapilabilen Tokyo-Osaka hattinin isletmeye agilmasi diger iilkelerin demiryollari i¢in de bir
umut 15181 olmustur. Bu dnemli gelisme ile birlikte ilk dnce Fransa, italya, Almanya’da daha
sonra ise Ispanya, Ingiltere, Giiney Kore, Cin ve Tiirkiye gibi iilkelerde 250-300 km/saat hizlara
elverigli demiryolu hatlar1 yayginlasmistir. Tasimaciligi modern ekonomilerin anahtari olarak
goren Avrupa Birligi, ulastirma politikalarinda dengenin demiryolu, denizyolu ve i¢ suyollar
lehine artirilmasini saglamak tizere ¢esitli tedbirler almaktadir (Ulagtirma Bakanligi, 2015).

Demiryolu ulagtirmasi1 genellikle, biiyiik hacimli, agir mallarin uzun mesafeler arasinda
taginmasi i¢in kullanilmaktadir. Demiryollarinda karayolu ile tasinamayacak olan son derece
agir yikler taginabilmektedir, buna karsilik demiryolu ulagtirmasinda trenlerin tiinellerden ve
kopriilerden gegmesi nedeniyle boyut kisitlamasi vardir. Demiryolu tagimacilik hizmeti belli
nedenlerden dolay1 yeterince esnek degildir. Tagima sadece demiryollarinin oldugu yerlere
yapilabilir ve tren istasyonlarinda durabilir. Karayolu tagimacilifina gore trenler oldukca
yavastir, diger yandan diinyada demiryollarinda cesitli boyutlarda ray genisligi kullanilmakta
olup bu konu, iilkeler arasinda politik, ekonomik sorunlara ek olarak uluslararasi demiryolu
entegrasyonun saglanmasinda en 6nemli problemlerdendir. Karayolu tagimacilik sektoriine
girisin kolay olmas1 ve dolayisiyla artan rekabet demiryolu tasimaciligini son elli yildir stirekli
geriletmektedir. Bu karayolu tasimacilik sektoriiniin politik acidan bagarisini ve buna karsilik
demiryolu sektdriiniin de basarisizligim1 gostermektedir. Karayolu tasimaciliginin olumsuz
cevre etkileri ve trafik yogunlugu gibi sosyal maliyetleri i¢sellestirilememistir. Diger bir deyisle
bu maliyetler hesaplanarak karayolu kullananlardan alinmamaktadir. Vergilerle yapilan
karayollar1, karayollar1 sektoriinii bu sekilde desteklemekte ancak demiryollar1 devletten boyle
bir destek gérmemektedir. Tarihsel agidan ABD’de trenlerin miilkiyet ve isletmecilik haklari
0zel sektore ait iken neredeyse diinyanin geri kalan iilkelerinde miilkiyet ve isletme hakki
devletlere aittir (Long, 2012: 134).

1940’]lardan itibaren otomotiv teknolojisindeki gelismelere paralel olarak karayolunun
esnekligi ve kapidan kapiya tasimacilik yapmaya daha elverisli olmasi sebebiyle diinyada
demiryolunun ulastirmadaki {stiinliigii sona ermis olup giiniimiizde karayolu agirlikli

tasimacilik 6ne c¢ikmaktadir. Bugiin diinyada 29.792 km hizli demiryolu hatti bulunmakta,
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2.874 hizli tren seti ¢caligmakta, 1,6 milyar insan hizli demiryolu ulagimiyla seyahat etmektedir
(Tcdd, 2014).

Diinya genelinde karayolu ulagtirmasinin doyum noktasina ulagsmasi ve ¢evreyle ilgili
duyarhiliklarin artmasi son 20 yilda demiryolu ulasimina daha fazla 6nem verilmesine sebep
olmaktadir. Demiryollari, uzay ve havacilik sektoriinden sonra en yiiksek biiylime ve teknoloji
yogunluguna sahip sektordiir. Bunun yaninda biiylik kentlerde; niifus artisi, kent alaninin
genislemesi, niifus yogunlugunun farkli bolgelere dagilimi, ulastirma maliyetleri, glivenli, hizli
ve konforlu seyahat tercihi gibi etkenler ulagimin kiiciik kapasiteli tagimalardan baslayip tercihli
otobiis yollarina kadar ¢esitlilik gosteren karayolu tekelinden ¢ikmasini, bu noktadan sonra
rayl1 sistemlerin gelistirilmesini zorunlu kilmaktadir (Evren ve Ogiit, 1998).

Zamanin en etkin bi¢gimde kullanilmasi ihtiyaci, karayolu ulasim araglarinin cevreye
verdigi zararlarin en aza indirilmesi ve diger tasima modlarina gére demiryolunun daha
giivenilir bir ulagim araci olmasi, demiryolu konusunda gelismis bazi diinya ve Avrupa
tilkelerini hizl1 tren hatlarmin yapimi konusunda énemli yatirimlar yapmaya zorlamistir. Hizli
trenler bugiin Fransa, Almanya, ispanya, italya gibi Avrupa iilkeler ile Japonya, Cin ve Giiney
Kore’de kullanilmaktadir. Hizli tren hatlarinda onciiliigli yapan Japonya ayni zamanda en ¢ok
yolcu yogunluguna sahip lilke konumunda olup 120’den fazla trenle, yilda 305 milyon yolcu
tasima kapasitesine sahiptir (Dogu Akdeniz Kalkinma Ajansi, 2014). Yiksek hizli tren
isletmeciliginin gelismesi ile birlikte demiryollari, yolcu tagimaciliginda 6nemli bir pazara
sahip olmustur. Bu pazarda demiryollari, karayolu ve havayoluna gore tercih edilir bir alternatif
haline gelmistir. Diger taraftan buna paralel olarak demiryollarinin yiik tagimaciligindaki
konumu da iyilesmeye baslamistir (Kalkinma Bakanligi, 2014).

Demiryolu hatlar1 igerisinde en uzun hat ABD’de yer alirken onu Rusya ve Cin

izlemektedir (Tablo 2.6).
Tablo 2.6. Ulkeler Bazinda Demiryolu Uzunluklari, Toplam Yol/Km.

Ulke Ad1 2010 2011 2012
ABD 228,513 228,218 228,218
Rusya 85,292 85,167 84,249
Cin 66,239 66,050 66,298
Hindistan 63,974 64,460 64,460
Kanada 58,345 52,002 52,002
Fransa 33,608 34,621 30,013
Almanya 33,708 33,576 33,509
Italya 18,011 17,045 17,060
Ingiltere - 16,408 16,423
Tiirkiye 9,594 9,642 9,642

Kaynak: Diinya Bankasi, 2013.
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Komiir, demir gibi yeralt1 kaynaklari ile tarim ve orman iiriinlerinin alict merkezlerine
aktarimi demiryolu tasimaciligi ile yapilabilmektedir. Cevre dostu olan bu demiryolu
tasimacilik tlirti, uzun mesafeli tasimalarda ciddi maliyet avantaji saglamaktadir (Canci ve
Erdal, 2003). Ayn1 zamanda demiryolu esya tasimaciligi karayolu ile altyapi yatirimlari

bakimindan Sanilanin aksine daha ekonomik ve ¢evre dostudur (Erdal, 1995).

2.2.3. Havayolu Tasimacihig

Denizcilik sektorii uzun tarihgesi ve geleneksel yonleriyle one ¢ikarken havayolu
tasimacilig1 kisa gegmisi ve siirekli yenilikleri ile dikkati cekmektedir. U¢ma problemi ile ilgili
bilimsel ugrasilar Ortacag’da baslamistir. Ugmaya baslanilmasi ise ¢ok daha sonralari olmustur.
Elbette bunun bir¢ok nedeni vardir. Gegmiste Leonardo da Vinci gibi dahiler ugma diislerini
miihendislik projelerine doniistiirdiilerse de, hem bilgi birikimleri hem de donemlerinin
teknolojik geriligi, fikirlerini uygulamaya koyma olanak vermistir. Avrupa’da bilimsel
devrimlerin yani sira Sanayi Devrimi’nin getirdigi yenilikler, gokyliziine acilan kapiy1
aralamigtir. Ancak Aralik 1903’te Orville ve Wilbur Wright kardesler, yillarca siiren
calismalarinin ardindan u¢gmaya basladiklarinda havayolu kapsaminda yeni bir ¢ag baslamistir
(Bilim Teknik Dergisi, 2003).

Havayolu tagimaciligi, son ylizyilin lojistik alaninda en onemli gelismesidir. Diinya
ticaretinin biiylik kismi hala denizyolu ile ger¢eklestirilmesine ragmen, degeri yiiksek ancak
yogunlugu diisiik iiriinleri tagtyan havayolu tasgimaciligy, lirinlerin adeta kremasini tagmaktadir.
Ugak iiretimi giiniimiizde diinyadaki en giiglii endiistrilerden biridir, ugak tasarim ve tiretim
maliyetleri ¢ok yiiksektir (Long, 2012: 167).

Diinyada 2012 y1l1 itibariyle 159 iilkede 1598 havaalan1 mevcuttur ve yolcu sayist yillik
yaklasik 5,7 milyardir. Toplam ugus sayisinin en fazla oldugu kita Kuzey Amerika olup onu

Avrupa izlemektedir (Tablo 2.7).

Tablo 2.7. Diinya Hava Yolu Trafigi, 2012.

Kitalar Toplam % | Toplam Yolcu % Toplam %
Ucus Sayis1 | Degisim Sayis1 | Degisim Yiik | Degisim
Afrika 2.671.815 0,8 163.302.610 6,1 | 1841173 0,2
Asya-Pasifik 15.441.854 6,5 1.685.367.153 8,0 | 33.845.411 1,3
Avrupa 20.041.817 2,5 | 1.6140.933.901 1,7 | 17.798.008 2,4
Latin Amerika- 8.390.670 3,5 444.399.160 7,6 | 5.036.090 0,1
Karayipler
Orta Dogu 2.366.870 6,3 253.810.113 136 | 5.865.035 4,3
Kuzey Amerika 30.101.663 1,4 1.562.073.726 1,3 | 28.138.374 0,8
Diinya 79.014.687 0,6 5.723.886.663 4,4 | 92.524.090 0,5

Kaynak: Airport Council International,World Airport Traffic Report,http://www.aci.aero 2012
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Diinyada havayolu yolcu siralamasinda ABD o6ne c¢ikmaktadir, bu iilkeyi Cin
izlemektedir. Diinya kitalarmin ortasinda (Dogu-Bati/Kuzey-Giiney ekseninde) yer alan
Tirkiye, cografi konumunun getirdigi iistiinliik sayesinde, hava tasimaciliginda stratejik olarak
onemli bir yere sahip bulunmakta ve her gegen giin artan hava trafigi ile hava tasimacilig
yariginda 6nemini ortaya koymaktadir. Havalimani yolcu trafigine gére 2013 yili sonunda
Tiirkiye; diinyada Hindistan’in ardindan 11’inci, Avrupa’da ise ispanya’nin ardindan 5’inci

sirada yer almistir (Tablo 2.8).

Tablo 2.8. Havayolu Yolcu Siralamasi, 2013.

Ulke Toplam(Bin) Ulke | Toplam(Bin)
ABD 1.455.716 Tiirkiye 149.430
Cin 757.220 Avustralya 145.223
Ingiltere 231.583 Italya 143.881
Almanya 203.869 Rusya 132.894
Brezilya 203.820 Kanada 116.518
Japonya 199.239 Giiney Kore 96.640
Endonezya 170.915 Tayland 96.428
Fransa 155.630 BAE 91.985
Ispanya 154.332 Meksika 91.849
Hindistan 153.036 Malezya 81.425

Kaynak: ENAC, Worldwide Air Traffic Report, 2013.

Diinya Havayolu Trafik Raporu’na gére Avrupa’da ise Ingiltere ve Almanya en ¢ok
yolcu sayisina sahiptir. Tiirkiye, 2003 yilinda Avrupa tilkeleri arasinda 7’nci sirada yer almakta
iken, 2012 yilinda 6 nc1 siraya, 2013 yilinda ise Ispanya’nin ardindan 5’inci siraya yerlesmistir
(Tablo 2.9). Tiirkiye 2013 yilinda yolcu sayisina gére diinyada ilk 20 biiyiik havalimani

arasinda Istanbul Atatiirk Havalimam 18. sirada, Avrupa’da ise 5. sirada yer almistir.

Tablo 2.9. Avrupa Havayolu Yolcu Siralamasi (Bin), 2013.

Ulke Toplam Ulke Toplam
Ingiltere 231.583 Italya 143.881
Almanya 203.869 Rusya 132.894
Fransa 155.630 Hollanda 58.089
Ispanya 154.332 Norveg 53.005
Tiirkiye 149.430 Isvigre 39.757

Kaynak: ENAC, Worldwide Air Traffic Report, 2013.

Havayolu tasimaciligin en biiyiik avantaji, hiz1 ve ylikleme-bosaltma noktas1 sayisindaki
azlik nedeniyle malin zarar gérme, bozulma ve c¢alinma riskindeki disiikliiktiir. Havayolu

ulastirmasi 1. Diinya Savasi1 oncesi sadece askeri amagclar i¢in kullanilmakta iken savastan sonra
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ticari havacilik faaliyetlerinin baslamasi ile birlikte artik havayolundan sivil havacilik alaninda
da yararlanilmaktadir. Havayolu ulastirmasi genelde kiiclik boyutlardaki degerli (miicevher,
teknik parcalar) paketlenmis ticari mallar ile taze meyve, kesilmis ¢icek gibi cabuk bozulan
irlinleri tagima ile uzun mesafeleri hizli, konforlu ve giivenli sekilde asmak isteyen yolcularin
taginmasinda etkili bir sistemdir. Bu sistem ulastirma tercihinde zamanin 6ncelikli oldugu,

maliyetin ikinci planda kaldig1 durumlarda kullanilmaktadir (Ozgen, 2005).

2.2.4. Denizyolu Tasimacihigi

Denizyolu tagimaciligi, nehirler ve kanallar gibi su yollar1 ile géller, okyanus kiyilar1 ve
uluslararasi derin denizlerde yapilan tasimacilik bi¢cimidir. Glinlimiizde ise bir tagimacilik tiirii
olmaktan ¢ikarak diinya ticaret hacmindeki artisa paralel olarak yiik ve yolcu tasimaciligi basta
olmak tizere; gemi insa sanayini, liman hizmetlerini, deniz turizmini ve yatgiligi kapsayan daha
genis bir endiistri, ticaret ve hizmet dalina doniismiistiir. Denizyolu tagimacilik sektorii
uluslararasi tasimaciligin belkemigidir. M.O. 3000°1i yillardan giiniimiize denizyolu ulagimu,
pek ¢ok uygarlik tarafindan kullanilmistir (Giirdal, 2005). Denizyolu ulastirmasinin geligimi
uzmanlar tarafindan ii¢ ana evrede siniflandirilmaktadir. Bu evrelerden ilki 15. yiizyila kadar
olan evredir ki bu evrede sahillere bagli olarak kisa mesafelerde denizcilik yapilmistir. 15-16.
yiizyillar arasindaki siirecte ise pusula ve diirbiiniin icadi ile denizcilikte kat edilen mesafe
artmustir. 16. yiizyildan sonraki donemde ise teknolojik gelismeye paralel olarak denizyolu
ulastirmasinin kullanilmasi ise okyanus asir1 seyahatler gerceklestirilmeye baglanmistir (Canci,
2003).

Tarith boyunca Batili iilkeler gemi insasinda oncii konumda olmuslardir, fakat
giiniimiizde en ¢ok gemi insa eden iilkeler Kore ve Japonya’dir. Bu iki tilke yeni gemilerin
yaklasik olarak %35°ni tiretirken Cin ise %5°lik pay sahibidir ( Henderson ve Hudgins, 2000).

Denizyolu, diinya ticareti agisindan en ucuz ve en ¢ok kullanilan tagima seklidir. Biiytik
hacimli ve diigiik degerli {irlinleri olan kimyevi maddeler, muhtelif yaglar, metal dokiintiiler,
kereste, boru tasimalari, kendi tekerlegi ile hareket edebilen veya ¢ekilebilen biitiin araglar,
konteyner tasimalari, canli hayvan ve soguk (frigorifik) malzeme tasimalarinda tercih
edilmektedir (Keskin, 2006). Denizyolu tasimaciligi, 6zellikle de uzun mesafeli denizyolu
tasimaciligl, global ekonominin gelismesinde 6nemli bir rol oynamistir. Ticari mallarin
konteynerlarda taginmasi, deniz tasimaciliginin yayginlagsmasina neden olmustur (Tcdd, 2014).

Denizyolu tagimacilik sirketleri genellikle uzun gegmise sahip olan miimkiin oldugunca
kurumsallagsmis sirketlerdir. Bu sektoriin dogas1 geregi denizyolu tasiyicilarin rekabetgi

olabilmeleri i¢in uygun bir filoya ve filolarin biiyiikliigline dayal bir sirket biiyilikliigiine sahip
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olmalart gerekmektedir. Bir veya birka¢ gemiyle calisan denizyolu tasiyici sirket sayisi ¢ok
azdir. Sektor, 10 ile 40 gemilik filolardan olugsmaktadir. Denizyolu tasimacilik sektdrii cok
eskilere dayanan, gecmis yiizyilda teknolojisi 6nemli oranda degismeyen ve sektore girisin zor
oldugu bir sektordiir. Bir geminin bir tir veya trenden ¢ok daha pahali oldugu agiktir, fakat bir
gemi ucakla ayni degerdedir. Gemiler, yasal diizenlemeler ve uygulamalardan biiyiik olciide
etkilenen askeri ve ekonomik rollere sahiptir (Long, 2012: 140).

Denizyolu, en ucuz ancak tasima hizi da en yavas olan tasima seklidir. Tagima riski
acisindan karayolu tasimaciligindan daha az risklidir. Hizin 6nemli olmadigi durumlarda biiyiik
miktarlarda, ¢ok biiyiik hacimli {irlinlerin uzun mesafelerde tasinmasina olanak saglamasi,
yavas olmasina ragmen giivenilirliginin yiiksek olmasi, degisken maliyetlerin havayoluna gore
22, karayoluna gore 7, demiryoluna gore 3,5 kat daha ucuz olmasi denizyolu ulagtirmasinin
avantajlarini olusturmaktadir (Baki, 2004).

Diinya ticaretinde s6z sahibi olan Cin, diinyadaki en biiyiik 10 limanin 7 tanesine
sahiptir. Diger onemli limanlar ise Singapur, Kore ve Dubai olarak siralanmaktadir (Tablo

2.10).

Tablo 2.10. Diinyadaki En Yogun Konteyner Tasimacihig Yapan 10 Liman, 2013.

Siralama | Limanlar (TEU-Yirmi Ayak
Esdeger Birimi)

1 Shanghai/Cin 33,617
2 Singapur 32,240
3 Shenzhen/Cin 23,278
4 Hong Kong/Cin 22,352
5 Busan/Kore 17,686
6 Ning/Cin 17,351
7 Qingdao/Cin 15,520
8 Guangzhou/Cin 15,309
9 Dubai 13,641
10 Tianjin/Cin 13,010

Kaynak: Containerisation International Yearbook (2004-2012).

2.2.5. Boru Hatti1 Tasimacihigi

Tiim tagimacilik tiirleri arasindan akla en son gelen tagimacilik tiiri boru hatlaridir.
Aslinda boru hatlar1 kara ve demiryolu tasimaciligi kadar yiik tasirlar ama genellikle
goriinmedikleri i¢in fark edilmezler. Boru hatlar1 ¢ok biiylik yatirim gerektirirler ama ¢ok diisiik
isletme maliyetine sahiptirler. Boru hatlar1 iklimden etkilenmeyen, diisiik bakim-onarim
masrafi gerektiren ve giivenirligi yiikksek bir tasima tirtdiir (Long, 2012: 140). Diinyada

enerjinin kullanimi1 arz ve talep merkezlerinin ¢esitli tasima tiirleri ile birbirine baglanmalarini
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zorunlu kilmaktadir. Petrol ve dogal gaz, iiretim merkezlerinden tiiketim bdlgelerine en
ekonomik sekilde boru hatlari ile tasinmaktadir. Ham petrol genellikle boru hatlar1 ile uygun
limanlara, buradan da tankerlerle rafinerilere veya dogrudan boru hatlariyla rafinerilere
ulastirilmaktadir. Dogal gaz ise liretim bolgelerinden tiiketim yerlerine hem boru hatti ile hem
de sivilastirilarak tankerler araciligiyla ulastirilmaktadir (Eurostat, 2005).

Boru hatt1 tagimacilik, ABD gibi gelismis baz1 lilkeler ile baz1 eski sosyalist iilkeler
disinda yakin zamana kadar tizerinde fazla durulmayan konulardan biriydi (Tek, 1999). Boru
hatlar1; petrol, dogalgaz ve diger petrol {iriinleri, su, kimyasallar gibi siirli sayida ¢esitli sivi
maddelerin taginmasinda kullanilan ulagtirma araglaridir. Boru hatlari, altyapr maliyeti en
yilksek olan ancak birim tagima maliyeti en diisiik tasima tipidir. Ancak en Onemli
dezavantajlar1 yavas bir tasimacilik sistemi olmasi ile hirsizlik ve sabotaja karsi onlem
alimmasinin gerekliligidir. Bununla birlikte bu tasimaciliga uygun olan yerler az oldugu i¢in
cografi alan agisindan boru hatlar1 kisitli bir alanda kullanilabilmektedir. Giinde 24 saat ya da

haftada 7 giin boyunca tagima saglayabilmektedirler (Geng, 2009).
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UCUNCU BOLUM
TURKIYE'DE LOJISTIK SEKTORUNUN YERI VE ONEMIi

Tiirkiye, avantajli cografi konumu sebebiyle lojistik faaliyetler agisindan 6nemli bir
noktada bulunmaktadir. Aym1 zamanda, Tiirkiye gelisen ekonomisi, dinamik niifusu ile
Balkanlar, Kafkaslar, Karadeniz, Akdeniz ve Ortadogu i¢in potansiyel bir iiretim ve lojistik
issii pozisyonundadir. Tiirkiye’de lojistik sektdrii, bir¢ok alt sektdriin birbirine bagli oldugu bir
faaliyet alan1 olup iilke ekonomisine yaptig1 dogrudan ve dolayl katkilarla da gbéz ardi
edilemeyecek kadar yiiksek bir ekonomik degerdir.

3.1. Tiirkiye Lojistik Sektoriiniin Yeri ve Onemi

Tiirkiye’nin batisinda diinya ticaretinin %40’ min yapildig1 ve diinya niifusunun
%11’inin yasadigr Avrupa, dogusunda ise diinya ticaretinin %?25’inin yapildig1 ve diinya
niifusunun %61 nin yasadig1 Asya yer almaktadir. Cografi konumu itibariyle, adeta bir aktarma
merkezi konumunda olan Tiirkiye, Asya ve Avrupa arasinda stratejik bir koprii konumunda
olmasi yaninda lojistik ve tasimacilik agisindan 6nemli bir potansiyele sahiptir. Denizyoluna ek
olarak tarihsel bir ticari kavsakta bulunmasi karayolu avantaj1 ve gelistirilmekte olan demiryolu
altyapis1 Tiirkiye i¢in 6nemli firsatlar yaratmaktadir. Bu potansiyel dikkate alinarak giincel
durum incelendiginde Istanbul, Mersin ve Izmir birer lojistik faaliyet merkezi ozelligi
tasimalarina ragmen diinyanin benzer o6zellikteki bolgelerinden ¢ok daha geridedirler. Bu
sonugta, Tirkiye’deki lojistik sektoriinlin yapisinin ve lojistik hizmet anlayisinin da pay1
bulunmaktadir. Lojistik merkezler bugiine kadar yeterince etkin kullanilamayan bu biiyiik
potansiyelin harekete gegirilebilmesi i¢in ¢ok Onemli bir ara¢ konumundadir (Glimrik ve
Ticaret Bakanligi, 2013).

Bugiin diinya iizerinde cesitli merkezlerin bir lojistik iis durumunda oldugu
goriilmektedir. Dubai, Rotterdam, Singapur bu iislere 6rnek olarak verilebilir. Biitiin bu yerlerin
ortak 6zelligi, kara deniz baglant1 noktalar1 olmalar1 veya stratejik gecis noktalar: lizerindeki
konumlaridir. Tiirkiye de, gerek diinya cografyasi iizerindeki konumu, gerek geng¢ ve dinamik
nifusu ve gerekse iilkede lojistik sektoriine verilen 6nem ve yatirimlar sayesinde lojistik
hizmetlerde diinyada 6nemli bir merkez, bir iis durumuna gelebilecek bir potansiyele sahiptir.
Ancak Tirkiye, cografi konumunun getirdigi avantaji lojistik {is olma yolunda

kullanamamaktadir.
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Ulastirma Bakanligi verilerine gore Tiirkiye’de ulastirma ve depolamanin GSYH
icindeki pay1 2003 y1linda %11,3 iken bu oran 2014 yilinda %12,3 e yiikselmistir. i¢-dis ticarete
ve i¢-dis yolcu sayilarindaki gelismelere bagli olarak 2004-2013 doneminde sektoriin yillik
ortalama biiylimesi %5,7 dir. Sektoriin 10 yillik performansi, yillik ortalama %4,93 olarak
gerceklesen GSYH biiylimesinin {izerindedir. Ancak 2014 yilinda sektor %2,6 biiylimiistiir.
GSYH biiyiimesinin yiiksek oldugu donemlerde lojistik sektorii, GSYH’den daha fazla
bliylimektedir. Daralma donemlerinde ise GSYH’den daha fazla daralmaktadir. Yurtici ticaretin
bir bolimii de dis ticarete yonelik oldugu icin sektoriin dis ticaret daralmalarina duyarliligi
yiiksektir. Lojistik sektorii biiyiimesi ile yurti¢i ticaret ve dis ticaret biiyiimeleri arasinda
kuvvetli bir korelasyon bulunmaktadir. Ancak yillar bazinda ylik kompozisyonundaki ve
tagimalarin cografi dagilimdaki degismelere paralel olarak iliskide farkliliklar gériilmekte, bazi
yillarda lojistik biiylimesi yurtici ticaret ve dis ticaret biiylimesinin iizerine ¢ikarken, bazi
yillarda altinda kalabilmektedir. D1s ticarette sanayi liretim ihracati1 ve ithalati ile enerji ithalatt
en biiyiik belirleyiciler iken yurtigi ticarette ingsaat malzemeleri, madencilik tiriinleri, akaryakit,
tarimsal Uiriinler, gida, tekstil-giyim, dayanikli tiiketim mallariin agirligi fazladir. Yurtici yolcu
ve yiik tagimalarinda karayolu agirlig1 olusturmaktadir, milyon-km bazinda yolcu tagimalarinin
%91°1, yiik tagimalarinin ise %88’i karayoluyla yapilmaktadir. Demiryolu son yillarda hiz
kazanan yatirimlara ragmen yolcu ve yilik tasimacilifindan cok diisiik pay almaktadir.
Denizyolu ise yurti¢i tagimalardan az pay sahibi birlikte uluslararasi tagimalarda % 85°lik oranla
en ¢ok tercih edilen tasima modu durumundadir (Dincel, 2014).

Lojistik sektorii; tasimacilik, dagitim, depolama, ellegleme, konsolidasyon, ayristirma,
giimriikleme, ihracat, ithalat ve transit iglemleri, altyapt hizmetleri, sigorta ve bankacilik,
danismanlik ve {iiretim gibi bir¢cok entegre faaliyetten olusmaktadir. Ulastirma sektort,
karayollari, demiryollari, havayollari, denizyollari, bilgi ve iletisim altyapist ile iilke
ekonomisinin en temel unsurlarindan biridir. Ekonomik ve sosyal girdileriyle toplumu stirekli
etkileyen bir yapiya sahip olan ulastirma sektorii, liretim siirecinin onemli bir pargasini
olusturmas1 ve énemli yatirimlarin ekonomide yarattig: etkileri acisindan, tilkelerin ekonomik
yapilar i¢inde agirlikli bir yere sahiptir.

Tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de Cumbhuriyet’in kuruldugu ilk yillarda lojistik
faaliyetleri nakliye odaklidir. Cumhuriyet’in kurulmasindan sonra da yolcu ve yiik tasimaciligi
sorununa onceleri demiryollar1 yapimi ile 1940 yilindan sonra ise karayolu insas1 ile ¢6ziim
bulunmaya ¢alisilmigtir. 1950 yilinda yolcu tasimaciliginda, tagima tiirleri arasindaki dagilim
%49,9 karayolu, %42,2 demiryolu, %7,5 denizyolu ve %0,6 havayolu seklindedir. i¢ yiik
tagimalarinda ise demiryolu %55,1, denizyolu %27,8, karayolu %17,1°lik bir paya sahipti.
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ABD’nin Marshall yardiminin destegi ve 1950 yilinda Karayollar1 Genel Miidiirliigii’ niin
kurulmasi ile karayollar1 hizli bir gelisim gostermistir. Ancak benzer gelismeler diger ulagtirma
tirlerinde yasanmamustir. BOylece baslayan siiregte karayollar1 belirli bir ilerlemeyi
stirdiiriirken demiryolu ve denizyolu tasimadaki etkinliklerini kaybetmeye baglamistir.

Avrupa’daki demiryolu ile ilgili kuruluslar ve AB, 2020 hedef yil1 i¢in pazar payimnin
yolcuda %6’dan %10’a, yilikte %8’den %15’¢e ¢ikarilmasini hedeflemis bulunmaktadir. Tiirkiye
acisindan ise bir atilimi 6ngoren stratejik yaklasim ile 2023 yili sonunda demiryolunun yiik
tasimaciligindaki paymin %15’in {izerine ve yolcu tagimaciliginda ise %10’un iizerine
c¢ikarilabilmesi hedeflenmistir. Boylece 2023 yil1 sonuna kadar karayolunun payini yiikte %60,
yolcuda %72 oranina ¢ekmek hedeflenmistir. Ancak, bu hedefin limana olan tagimalar, ihracat
tagimalari, i¢ tasimalar olarak alt hedeflere boliinmesi gerekliligi de s6z konusudur. Modlar
arast denge hedefinin ve ¢ok modlu tagimaciligin temel bilesenlerinden olan demiryolu
tasimacilig1 konusunda ciddi ¢alismalarin yapilmasi gerekmektedir. Bunun baglangicinda AB
tilkelerinde oldugu tizere alt yapisi gelistirilmis demiryolu aglarinin saglanmasi ve lokomotif
isletmeciliginin 6zel sektore agilmasi 6n plana ¢ikmaktadir (Ulastirma Bakanligi, 2015).

Kalkinma planlar ile birlikte 1970’li yillara gelindiginde Tiirkiye’de iilke sanayisi
ilerlemistir. O yillarda tasimacilik ve ambalaj sektoriiniin gelistigi goriilmektedir. Diinya
ticaretinde yasanan gelismeler ve 1980 sonrasi Tiirkiye’nin thracata dayali biiylime stratejilerini
benimsemesi sonucu artan dis ticaret hacmi, Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin 6nemli asamalar
kaydetmesine neden olmustur. Ulusal ve yerel bir¢ok firma lojistik hizmeti alma-verme
yolunda 6nemli adimlar atmigtir. Tiim bunlarin yaninda uluslararasi ve kiiresel firmalar Tiirkiye
pazaria yonelmis; satin alma, birlesme ya da dogrudan sermaye yatirimlari ile sektorde rol
almaya baglamiglardir. 2000’1 yillarda ise Tiirkiye’de lojistik sektdriine yabanci firmalarin
girmesi ve bu firmalarin yerli firmalar ile kurduklari ortakliklar Tirkiye’de lojistik sektoriiniin
gelisimine katki saglamistir. Giiniimiizde ise lojistik sektorii tiim diinyada oldugu gibi
Tiirkiye’de de biiylik degisim igerisindedir (Baki, 2004).

Ug tarafi denizlerle gevrili olan Tiirkiye, Asya ve Avrupa Kitalari arasinda kdprii olmasi
ile gerek dis ticaret agisindan gerekse de lojistik sektorii agisindan biiyiik dnem tagimaktadir.
Tiirkiye nin Avrasya cografyasi lizerinde var olan ve yapilmasi planlanan kitalar aras1 ulagtirma
Ve tagima yollarinin kavsaginda yer almasi, sektdrde bu bolgenin lojistik merkezi olma sansini
acikca gostermektedir. Tiirkiye’nin diinya petrol ve dogalgaz liretiminde ¢ok 6nemli paya sahip
olan bolge iilkelerinin uluslararasi pazarlara ¢ikis noktasinda bulunmasi ise cografi
konumundan kazandig1 ustiinliigli lojistik sektorii agisindan essiz  kilmaktadir. Ancak

unutulmamasi gereken nokta, mevcut altyapimnin Tiirkiye’nin bu gorevi iistlenmesini
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saglayabilecek yeterlilikte olmamasidir. Limanlardaki yetersizlik, kombine tasimacilik
olanaklarinin yetersiz olusu, tasimada karayollar1 baskinligi, demiryolu ve yurti¢i deniz yolu
ulasiminin yetersizligi, nitelikli insan sermayesindeki sorunlar, teknolojik eksiklikler, know-
how’da disariya olan bagimlilik, yasal diizenlemelerden ve giimriik mevzuatindan kaynaklanan
sorunlar, lojistik sirketlerinin kurumsallagsma siirecinin gerisinde olmasi, yatirimlarin
yetersizligi gibi birgok engel bulunmaktadir (Karacan ve Kaya, 2011:4). Su anda Tiirkiye’den
veya Tirkiye’ye yapilan uluslararasi tasimalarin %80°1 yabanci tasimacilarin kontroliinde
bulunmaktadir. Tiirk nakliyecisi Tirkiye’ye veya Tiirkiye’den yapilan nakliyelerin sadece
%20’sini kontrol etmektedir (Kalkinma Bakanlig1, 2014).

Dis ticaretin maliyetleri lizerinde etkisi ¢ok olan lojistik sektorii istihdam agisindan da
iilke ekonomisini olumlu yonde etkilemektedir. Lojistik maliyetler arasinda yer alan tasima,
sigorta, giimriikleme ve depolama gibi maliyetler dis ticaret maliyetlerinin biiylik kismin
olusturmaktadir. Lojistik sektoriindeki teknolojik gelismeler sayesinde azalan maliyetler dig
ticaretin ilerlemesinde etkili olan en 6nemli gelismeler arasinda yer almaktadir. Tiirkiye'nin
2003-2014 yillar1 arasinda, kamu-6zel sektor isbirligi mekanizmasi dahil tagimacilik ve iletisim
altyapilarina yaptig1 yatirrmlar toplamda 186,5 milyar TL’dir. Tasimacilik sektoriine yapilan
yatirim, kamu tarafindan yapilan toplam yatirnmin %34'linii olusturmaktadir. Bu yatirimlar,
Tirkiye'de dogu-bati ve kuzey-giiney eksenleri boyunca kombine tasimacilik aginin
gelistirilmesine katkida bulunmay1 amaglamaktadir (Tcdd, 2014).

Tasimacilik, Tiirkiye’nin AB’ye uyum siireci glindeminde yer alan bes 6nemli baslhik
arasindadir. AB’ye uyum siireci; altyapinin, araglarin ve gevre standartlari ile uyumunu, lojistik
agin gelistirilmesini ve dis ticaret politikalarin iyilestirilmesini kapsamaktadir. Dis ticaret,
sadece rakamlar iizerinden degerlendirilmemektedir. hracat ve ithalatin yapildigi iilkenin
konumu, dig ticareti hangi tasima modu ile gergeklestirildigi ve tasinan toplam tonajin
biiyiikliigii gibi farkli parametreler de dis ticaret agisindan 6nem tagimaktadir (Tcdd, 2013).

Tiirkiye’de olusan yiik ve yolcu tagima talebi iki kaynaktan beslenmektedir. Birinci
kaynak, i¢ dinamiklerin olusturdugu kaynak olup tamamen gelir diizeyine bagl olarak
degismektedir. Gelir artik¢a hareketlilik de artmakta, artan hareketlilik ivmesi de ulastirma
sektoriinii tetiklemektedir. Ikincisi dis dinamikler olup Tiirkiye iizerinden yapilan transit
gecislerden kaynaklanmaktadir. Tiirkiye i¢in biiyiik 6neme sahip temel ulagtirma konsepti,
Anadolu odakli transit gegis stratejisidir. Tiirkiye; Asya, Avrupa, Orta Dogu ile Kafkasya
arasinda gecis bolgesi olmasi sebebiyle stratejik onem kazanmakta; Avrupa ile Asya’dan gelen
karayolu baglantilarinin gegisine olanak saglamaktadir. Ayrica bulunulan cografyanin sahip

oldugu niifusun 350 milyonu bulmasi Tiirkiye i¢in 6nemli bir pazarin varligini géstermektedir.
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Bu nedenle bolgesel ve bolgeler arast karayolu baglantisini saglamaya yonelik birgok
uluslararas1 karayolu ulagimi koridorlarinin gelistirilmesi projesinde de yer almaktadir. Bu
projeler AB (Avrupa Birligi), BM (Birlesmis Milletler), KEI (Karadeniz Ekonomik isbirligi),
EIT (Ekonomik Isbirligi Teskilatr) ve TRACECA (Avrupa Kafkasya Ulasim Koridoru) ¢atisi
altinda faaliyetlerini siirdiirmektedir. Bu projeler kapsaminda Tiirkiye sinirlarindan gecen
uluslararasi karayolu koridorlarinin toplam uzunlugu 10.000 km’yi bulmaktadir (Mevlana
Kalkinma Ajansi, 2015).

Deloitte, Tagimacilik ve Lojistik Sektdr Raporu’na gore Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin
zay1f noktalar1 olarak demiryolu ve denizyolu alt yapisindaki eksiklikler ve kayitdisilik 6ne

cikarken sektordeki tehditler ise kotalar ve vize sinirlamalari olarak belirlenmistir (Tablo 3.1).

Tablo 3.1. Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Swot Analizi.

LOJISTIGIN SWOT ANALIZI

Strenghts (Giiclii Noktalar)

-Jeostratejik onemi ile Tiirkiye’ nin gelismekte olan
Orta Dogu ve Tiirki Cumhuriyetler’den Avrupa’ya
uzanan yol tizerindeki merkez konumunda olmasi

-Cok uluslu lojistik sirketlerinin iilkedeki varligi,
yerel sirketlere bu ¢ok uluslu sirketlerin teknik bilgi

birikimlerinden faydalanma imkani sunmasi

-Tirkiye’de Avrupa’nin en biiylik kamyon
filolarindan biri ile gelismis bir karayolu
tasimacilik sektoriiniin bulunmasi

Weaknesses (Zayif Noktalar)
-Fiyat odakli rekabetin, yiiksek kalitede

hizmet sunan firmalar1 zorlamasi ve
ozellikle kamyon tasimaciligindaki kar
marjlarini olumsuz etkilemesi
-Sektorde  kayit  dis1  sirketlerin
bulunmasi

-Ozellikle demiryolu ve denizyolu
altyapisinda modernizasyon

gereksinimi

Opportunities (Firsatlar)

-Demir yollarinin yeniden yapilandirilmasi
-Sektoriin boyutunun AB iilkelerine gore onemli
Olctide kiigiik ve pazarin heniiz doymamis olmast
-Artan uluslararasi ticaret

-Tirkiye’nin olasit AB iyeliginin ticaret hacmini
artirmast

-Yeni limanlarin insa edilmesine uygun topografya

Threats (Tehditler)

-Kamyon tagimaciligindaki kotalar,
vize smirlamalart ve giimriik belgesi
yiikiimliiliikleri
-Yunanistan gibi komsu iilkelerle
rekabet

-Yiiksek derecede yatirim gereksinimi

Kaynak: Deloitte, Tagimacilik ve Lojistik Sektor Raporu, 2013.
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Tiirkiye’de yurti¢inde 2013 yili itibariyle yiik tasimada en ¢ok karayolu (%89,5) tercih
edilirken (Tablo 3.2) yolcu tasimada ise yine karayolu (%89,8) kullanilmaktadir (Tablo 3.3).

Tablo 3.2. Tiirkiye’de Yiik Tasima Modlari, 2014.

Tasima Modlari %
Denizyolu 59
Demiryolu 4,6
Havayolu 0,0
Karayolu 89,5

Kaynak: Ulastirma Bakanligi, 2014.

Tablo 3.3. Tiirkiye’de Yolcu Tasima Modlari, 2014.

Tasima Modlar1 %
Denizyolu 0,6
Demiryolu 1,1
Havayolu 8,5
Karayolu 89,8

Kaynak: Ulastirma Bakanligi, 2014.

Tiirkiye’de 2010 il itibariyle lojistik hizmetlerin sektorlere gore dagiliminda, hizli

tiiketim mallart sektorii ve ilag sektorii one ¢ikmaktadir (Tablo 3.4)

Tablo 3.4. Tiirkiye’de Lojistik Hizmetlerin Sektorlere Gore Dagilimi, 2010.

Sektorler Pazar | Lojistik Potansiyel Lojistik Pazar
Hizli Tiiketim Mallari 25-30B% 300M$ 150M$
Sekerli Uriinler 1-1,5B$ 80M$ 50M$
Ingaat Malzemeleri 1,5B$ 120M$ 80M$
Boya Sanayi 600M$ 60M$ 30M$
Ilag Sektorii 3B$ 200M$ 150M$
Tekstil 5B$ 500M$ 250M$
Otomotiv Yedek Parca 3B$ 250M$ 150M$

Kaynak: Izmir Ticaret Odas1, 2010

2008-2014 yillar1 aras1 ulasim modlarina gore ihracat degerleri incelendiginde, kiiresel
mali kriz nedeniyle 2009 yilinda gerceklesen % 22°lik diisiis haricinde Tiirkiye nin ihracat
degerlerinin 2013 yilina kadar siirekli artis gostermis oldugu goriilmektedir. 2013 yilinda bir
onceki yila oranla %0,4’liik bir diislis yasanmistir. 2008-2012 yillart arasinda ulasim modlari
arasinda en yiiksek artis oran1 havayolu modunda yasanmis olup 6zellikle 2011-2012 yillart
arasinda havayolu modunun kullanimi yaklasik olarak 2,5 katina ¢ikmistir. Bu artig son

donemlerde tagimacilik modlar1 arasinda havayolunun payinin arttigini gostermektedir. Tiirkiye
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ihracatinda 2014 yili itibariyle en ¢ok kullanilan ulasim modu sirasiyla, % 54,77 ile deniz yolu,
% 35,07 ile karayolu, % 8,94 ile havayolu olmustur. Demiryolu % 0,58 ile sonuncu sirada yer
almaktadir. Lojistik agidan ihracatin gerceklestirildigi bolgelerin konumu kadar, kullanilan
tasima modunun da 6nemi oldukga fazladir. Tiirkiye’nin 3 tarafinin denizler ile ¢evrili olmasi
ve sahip oldugu cografi konumu nedeni ile ihracat islemlerinde denizyolu tagimaciliginin tercih

edilmekte oldugu gozlemlenmektedir (Tablo 3.5).

Tablo 3.5. Tiirkiye’nin Modlara Gére Ihracat Degerleri, Bin Dolar.

Yil Denizyolu | Demiryolu | Karayolu | Havayolu Diger Toplam
2008 66.456.960 | 1.260.202 | 50.923.205 | 10.435.291 | 2.951.539 | 132.027.196
2009 47.145.609 906.923 | 42.392.616 | 9.764.289 | 1.933.175 | 102.142.613
2010 57.784.065 990.802 | 45.948.708 | 7.684.796 | 1.474.875 | 113.883.219
2011 73.576.384 | 1.242.610 | 50.257.713 | 8.577.891 | 1.252.272 | 134.906.869
2012 77.983.403 | 1.017.753 | 50.440.156 | 21.781.595 | 1.238.830 | 152.461.737
2013 82.942.446 956.620 | 53.686.441 | 12.941.128 | 1.279.999 | 151.808.648
2014 86.304.496 922.776 | 55.270.960 | 14.103.312 | 1.008.613 | 157.610.158

Kaynak: TUIK, Dis Ticaret Istatistikleri, 2015.

Tiirkiye’nin ithalat rakamlarinda da ihracat rakamlarina benzer durum gergeklemis olup
2009 yil1 diginda ithalat rakamlar: siirekli artig gostermistir. 2008 yilinda yasanan kiiresel mali
kriz ile 2009 yili ithalat rakamlarinda yaklasik % 30’luk bir diisiis ger¢eklesmistir. Tirkiye
ithalatinda 2014 yilinda en ¢ok kullanilan ulasim modu % 58,38 ile deniz yolu, % 15,40 ile
karayolu, % 10,2 ile hava yolu olmustur. Demiryolu % 0,5 ile sonuncu sirada yer almaktadir
(Tablo 3.6).

Tablo 3.6. Tiirkiye’nin Modlara Gore ithalat Degerleri, Bin Dolar.

Yil Denizyolu | Demiryolu | Karayolu | Havayolu Diger Toplam
2008 | 105.743.822 | 2.573.376 | 41.296.201 | 16.898.462 | 35.451.714 | 201.963.574
2009 73.962.307 | 1.723.345 | 33.514.253 | 11.562.648 | 20.165.868 | 140.928.421
2010 98.629.933 | 2.454.604 | 42.442.194 | 15.131.613 | 26.885.987 | 185.544.332
2011 | 133.440.206 | 3.185.525 | 44.516.802 | 21.514.596 | 38.184.548 | 240.841.676
2012 | 129.029.330 | 2.346.113 | 39.414.333 | 23.797.146 | 41.958.219 | 236.545.141
2013 | 139.927.235 | 1.773.327 | 40.055.804 | 32.594.233 | 37.299.565 | 251.650.164
2014 | 141.381.287 | 1.206.626 | 37.300.980 | 24.696.997 | 37.591.727 | 242.177.117

Kaynak: TUIK, Dis Ticaret Istatistikleri, 2015.

Modlara gore dagilim oranlar1 incelendiginde gerek ihracat, gerek ithalat degerlerinde
en ¢ok tercih edilen ulasim modu deniz yoludur. Tiirkiye’de demiryolu kullanimi oldukga diisiik
bir orana sahiptir. Modlar aras1 dengeli bir dagilim bulunmamaktadir. Her tagima tiiriinii avantaj

ve dezavantajlar1 vardir. Hangi tiiriin segilecegi; iirline, gonderici-alici ihtiyag¢ ve tercihlerine
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baglidir. Fiyati, son teslim tarihi, {irliniin 6zelligi tagima tiirliniin secilmesinde biiylik rol
oynamaktadir.
Tiirkiye‘de lojistik sektoriindeki firmalarin sayisi kesin olarak bilinmemekle birlikte
(yetki belgesi almamis olanlar nedeniyle) yaklasik 1.500 civarinda uluslararas1 karayolu
tasimacilik sirketi (yetki belgeli) ile 500.000 adet ticari tir-kamyon oldugu bilinmektedir.
Bunun diginda lojistik sektoriinii hangi sirketlerin olusturdugu konusunda da belirsizlik vardir.
Ornegin distribiitdr sirketler, boru hatt1 isletmecileri (BOTAS, ISKI gibi) ve giimriikleme
sirketlerinin sektore dahil edilip edilmeyecegi net degildir. Genel olarak lojistik sektdriiniin
temel iyeleri havayolu, demiryolu, denizyolu, karayolu tagimacilik sirketleri, lojistik hizmet
saglayicilari, depolama sirketleri ve tasima isleri organizatorleri (freight forwarders), liman
isletmecileri, lojistik ve tasimacilik merkezi isletmecileridir. Fonksiyon bazinda genel bir
smiflandirma asagida verilmistir (Kalkinma Bakanligi, 2014) :
»  Tasimacilik (Kara, Hava, Deniz, I¢ Suyolu, Demir, Boru, Karma)
= Liman ve Lojistik Merkezler
= Depolama- Elle¢leme
= Kalite Kontrol ve Gozetim Isleri
=  Dig Ticaret
»  Giimriik Islemleri
=  Finansman-Sigortalama Islemleri
= Dagitim
= Bilgi Teknolojileri
»  Egitim-Danismanlik
=  Basim, Yayim ve Tanitim
=  Lojistik Hizmet Ureten ve Tasima Isleri Organizatorleri
*  Arag, Ekipman ve Malzeme Tedarikgileri (TIR, Treyler, Raf, Forklift, Lastik, Yakit, vd.)
Lojistik agisindan amag kiiresellesme siirecinde Tiirkiye’nin diinya lojistik ag1 ve
pazarinda etkin bir konuma sahip olmasidir. Bu amaci1 gergeklestirmek i¢in gerekli ilkeler

asagida siralanmistir (Sezgin, 2008):

= Entegrasyon: Diinya, Avrupa Birligi ve lilke genelinde lojistik entegrasyonlar saglamak,
global lojistik aglarina dahil olmak,
= Planlama: Ulke bazinda planh ¢alisma diizeni olusturmak ve uygulamak,

= Standardizasyon: Lojistikte ¢agdas standardizasyon ve sertifikasyonlar olusturmak,
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= Etkinlik ve verimlilik: Sektorel verimlilik ve etkinligi artiracak sekilde yapilanmak ve
uygun yatirimlar: zamaninda yapmak,

» [sbirligi: Kamu ve 6zel sektdr kurumlari arasinda isbirligi saglamak,

» Egitim: Sektordeki insan kaynaklarinin bilgi, beceri ve yetkinliklerini artirmak,

= Teknoloji: Cagdas ve ekonomik donanim, bilisim, iletisim teknolojilerinden yararlanmak,

= Esneklik: Farkli lojistik sistem segenekleri olusturmak.

Tiirkiye’nin 2023 yili vizyonunda 6ngdriilen projeksiyonlarda; lojistik sektoriiniin 2023
yilina kadar yillik biiylime hizinin ortalama %10—15’e ve sektor harcamalarinin ise GSMH’nin
%10-12’sine ulasabilecegi tahmin edilmektedir (Havacilik ve Uzay Teknolojileri Raporu,

2015).

3.1.1. Tiirkiye’de Karayolu Tasimacihigi

Karayolu tagimacilig Tiirkiye’de 6zellikle 1950’11 yillarda Marshall yardimi ve yapilan
yatirnmlarla karayollarina Oncelik verilmesi sonucunda gelisim gostermeye baglamstir.
Gilinlimiizde de devam eden karayollarini, ulasim tiirleri arasinda oncelikli hale getirme
politikas1 sonucunda Tiirkiye’nin mevcut ulastirma ag1 karayolu agirlikli bir yapiya
doniismiistiir. 1950°1i yillardan sonra uygulanan karayolu agirlikli ulasim politikalar
sonucunda, 1950-2002 yillar1 arasinda karayolu uzunlugu %80 artarken, demiryolu uzunlugu
sadece %]11 artmistir. Karayolu tagimaciligi diger tagima tiirlerine gore pahali olsa da
Tiirkiye’de en ¢ok kullanilan tagima tiiriidiir. Her ne kadar fiyat yiiksekligi dezavantajina
sahipse de zaman ve hizin 6nem kazandig1 durumlarda Tiirkiye agisindan, karayolu tasimaciligi
Avrupa’nin ve bolgenin en biiyiik filo kapasitesi sayesinde vazgegilmez bir tasima seklidir.
Karayolu ile iiretici, mallarimin satictya dogrudan ve esnek bir sekilde ulastirilmasini
saglamaktadir. Bu tasima sekli parsiyel tagima, biiyiik ve kiiciik kargolar i¢in de uygundur
(Karacan ve Kaya, 2011: 21).

Tirkiye’de 2008-2014 yillar arasinda devlet ve il yollarinda ciddi bir degisme

gbzlemlenmezken, otoyol uzunlugu ise yaklasik %12 oraninda artmistir (Tablo 3.7).
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Tablo 3.7. Tiirkiye Otoyol, Devlet Yolu, il Yolu Toplam Uzunluklari, Km.

Yillar | Otoyol | Devlet Yolu Il Yolu | Toplam
2008 1.922 31.311 30.712 63.945
2009 2.036 31.271 30.948 64.255
2010 2.080 31.395 31.390 64.865
2011 2.119 31.372 31.558 65.049
2012 2.127 31.375 31.880 65.382
2013 2.127 31.341 32.155 65.623
2014 2.155 31.280 32.474 65.909

Kaynak: Karayollar1 Genel Midiirliigii, 2015.

Karayolu altyap1 yatirimlar1 kendi biinyesi i¢inde basl basina ekonomik bir faaliyet
olmasi yaninda, ulastirma ile ilgili otomotiv, petrol, lojistik, tasimacilik, insaat sektorleri basta
olmak lizere diger biitiin sektdrlerle de ¢ok yakin iliskisi olan ve bu sektorleri dogrudan
etkileyen bir hizmet tliri konumundadir. Bu nedenle karayollarinin etkinliginin ve

verimliliginin artirilmasi tasimacilik sektoriine olumlu yansiyacaktir.

3.1.2. Tiirkiye’de Demiryolu Tagimacihig

Cumbhuriyet’in  kurulusunda Tiirkiye’de ulastirma altyapisi, yabanci kuruluslar
tarafindan dogudan batiya hammadde tasimak igin insa edilen Osmanli’dan kalan
demiryollarindan olusmaktaydi. Osmanli imparatorlugu’ndan devir alman ve ulusal sinirlar
igerisinde kalmig olan demiryollarinin uzunlugu 4.136 km."' degdi. Cumhuriyet’in ilanindan
sonra 1924 yilinda baslayan yeni demiryolu insaat faaliyetleri sonucu, demiryolu ingaat
teknolojisinin olduk¢a geri oldugu bir donemde, eldeki kisitli olanaklarla 1923-1950
doneminde yaklagik 3.764 km yeni yol yapilmistir. 1950 yilindan itibaren karayolu ag ve
araclarinin gelisimine paralel olarak diger ulasim modlarinda dengeli bir biiylime olmamus,
bunun sonucu 1950-2002 doneminde ancak 945 km yeni yol yapilabilmistir. 2003 yilindan
itibaren ulastirma sistemi igerisinde demiryolu yatirimlarina 6ncelik verilmesi sonucu 2003-
2014 doneminde (sokiiliip yeniden yapilan 261 km dahil) 1.759 km yeni demiryolu insa
edilmistir. Demiryolu, maliyet olarak karayolu tasimasina goére daha ucuz olan bir tasima
seklidir ve sistemin kurulus maliyeti yiiksek olmasina ragmen kullanighdir. Tiirkiye’de 2004
yilindan itibaren blok tren isletmeciligine ge¢ilmistir. Bu sistemle hem zaman hem de tagima
miktarinda ciddi artiglar yasanmistir. 1950 yilindan sonra demiryolu sistemine yeterli oranda
yatirim yapilmamasi, demiryolu agi yoniinden Tiirkiye’nin Avrupa iilkelerinin oldukca
gerisinde kalmasina yol agmistir. Tirkiye’de kilometrekare yiiz 6lglim basina sadece 12 km
demiryolu ag1 diiserken, Almanya’da 116 km, italya’da 56 km, Avusturya’da 66 km,

Ingiltere’de 67 km demiryolu hatti bulunmaktadir. Tiirkiye’de niifusun yil igerisinde demiryolu
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ile seyahat siklig1 ise Avrupa iilkelerinin ¢ok altindadir. 2012 yilinda Tiirkiye’de 0,6 olan s6z
konusu deger, Ingiltere’de 25, Almanya’da 31,9, Italya’da 14,3, Fransa’da ise 18,2 olarak
gerceklesmistir. Tiirkiye’de ana hat yolcu tasimaciliginda, konvansiyonel trenlerde 2014
yilinda 2013 yilina gére % 6, hizli trenlerde % 21, uluslararasi trenlerde % 58 ve toplam da ise
% 10 oraninda artis yasanmustir. Yine demiryolu yiik tagimalarinda 2014 yilinda 2013 yilina
gore % 8 oraninda artmistir (Mevlana Kalkinma Ajansi, 2013).

1950 yilindan itibaren dengeli bir ulastirma politikalar1 ylriitiilmediginden
demiryollarinin ulastirma sistemi igerisindeki yolcu tasima pay1 1950 yilinda % 42,2 iken 2013

yilinda % 1, yiik tasima pay1 % 68,2’den 2013 yilinda 4,4 seviyesine diismiistiir (Tablo 3.8).

Tablo 3.8. Tiirkiye’de Tagimaciligin Ulastirma Sistemlerine Gore % Dagilimi, 1950-2013.

Yil Yiik % (Net ton-km) Yolcu % (Yolcu-km)

Karayolu | Demiryolu | Denizyolu | Havayolu Karayolu Demiryolu | Denizyolu | Havayolu
1950 25 68,2 6,8 0 50,3 42,2 7,5 0
1960 45 52,9 2 0,1 72,9 24,3 2 0,8
1970 75,4 24,3 0,2 0,1 91,4 7,6 0,3 0,7
2000 90,1 54 6,4 0,1 96 2,2 0 1,8
2010 89,9 53 5 - 97,8 1,6 0,7 -
2013 88,7 4.4 6 - 90,5 1 0,6 7,9

Kaynak: TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii, 2014 yil1 Faaliyet Raporu.

Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari’nin (TCDD), 2014 yili sonu itibariyle 8.903
km’si konvansiyonel ana hat ve 2.369 km’si tali hat olmak iizere toplam 11.272 km
konvansiyonel hattt bulunmaktadir. Buna ek olarak 1.184 km yiiksek hizli tren hatti ve 29 km
istasyon igi yiiksek hizli tren hatti olmak iizere toplam 1.213 km yiiksek hizli tren hatt1 ile
toplam 12.485 km’lik demiryolu hattt mevcuttur (Tablo 3.9). Bu hatlar TCDD tarafindan
isletilmektedir.  Tirkiye, c¢esitli projelerle demiryolu sistemini modernlestirmeyi
planlanmaktadir ve 1 Mayis 2013 tarih ve 28634 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan
“Demiryollarinda Serbestlesme Kanunu” ile bu sektérde biiyiik bir atilhm yapmistir. Bu
kapsamda demiryollarinin 2023'e kadar gelistirilmesi i¢in, 45 milyar dolarlik bir biitce
ayrilmigtir (Tcdd, 2014).



Tablo 3.9. TCDD’nin Mevcut Durumu, 2013.

Demiryolu Yapimlari(Ana hatlar) (2,3ve4.hatlar dahil) km
Cumhuriyet Oncesi 4.136
Cumhuriyet Donemi

1923-1950 3.764
1951-2003 945
2014 Sonu Toplam Konvansiyonel Ana hat Yol Uzunlugu 8.903
2014 Sonu Hizli Tren Hat Uzunlugu 1.123
Toplam(Hizli+Konvansiyonel) Ana hat Uzunlugu 10.116
2014 Sonu itisak Hatt1 ve Istasyon Yollar: 2.369
Toplam Yol Uzunlugu 12.485

Kaynak: TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii, 2014 y1l1 Faaliyet Raporu.
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Demiryolu yiik tasimalarinda 2014 yilinda, bir 6nceki yila gore % 8 oraninda artis

yaganmustir. Ortalama tasima mesafesi 2013 yilinda 420 km iken 2014 yilinda 417 km’ye

diismiistiir. Ancak, yasanan sikintilara ragmen 2014 yilinda 28,7 milyon ton yiik taginarak 2003

yilina gore yiik tasima miktarinda % 81 oraninda artis saglanmistir. Taginan mallar madde

cinslerine gore kati mineral yakitlar, cevher ve metal artiklar ve iiretilmis mineraller, insaat

malzemeleri ve konteyner tagimalarini kapsayan ara¢ makineleri tagimalari olmak tizere toplam

tasimanin % 90°n1 olusturmaktadir (Tablo 3.10). TCDD'nin yiik tasima miktar1 yilda yaklagik

25 milyon ton olup bunun sadece 3 milyon tonu uluslararasi tasimacilik alaninda

gerceklesmektedir (Tcdd, 2014).

Tablo 3.10. TCDD’nin Yiik Tasima Durumu, 2003-2014.

Yiik Tasimalar: 2003 2013 2014
Ton 15.9 26.6 28.7
Ton-km 8.666 11.177 11.992
Ortalama Tagima Mesafesi(km) 545 420 417
Rotasyon(Giin) 154 10.4 9.8

Kaynak: TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii, 2014 yili Faaliyet Raporu.

Tiirkiye’de 2014 yili itibariyle konvansiyonel hat toplam uzunlugu 11.272 km iken 1213

km ulasan yiiksek hizli tren hatlar ile toplam hat uzunlugu 12.485 km’ye ulasmistir (Tablo

3.11).
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Tablo 3.11. Demiryolu Hat Uzunlugu (km), 2003-2013.

Yillar | Konvansiyonel Konvansiyonel | Konvansiyonel Yiiksek Toplam
(Ana Hatlar) | (iltisak+Istasyon Hat Toplami | Hizh Tren Hat

Hatlari) Hatlan Uzunlugu

2003 8.697 2.262 10.959 - 10.959
2004 8.697 2.271 10.968 - 10.968
2005 8.697 2.276 10.973 - 10.973
2006 8.697 2.287 10.984 - 10.984
2007 8.697 2.294 10.991 - 10.991
2008 8.699 2.306 11.005 - 11.005
2009 8.686 2.322 11.008 397 11.405
2010 8.716 2.332 11.052 888 11.940
2011 8.770 2.342 11.112 888 12.000
2012 8.770 2.350 11.120 888 12.008
2013 8.846 2.363 11.209 888 12.097
2014 8.903 2.369 11.272 1.213 12.485

Kaynak: TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii, 2014 yil1 Faaliyet Raporu.

Yapilan caligmalar sonucunda Tiirkiye’de demiryollarinda su sorunlar belirlenmistir

(Ulastirma Bakanligi, 2015) :

» Rekabet ortaminin bulunmamasi,

* Altyapi standartlarinin diisiikligi,

* Demiryolu araglarinin say1 ve nitelik olarak yetersizligi,

* Sinyalli ve elektrikli hatlarin azligi,

» Uzman personel eksikligi,

* Diger ulastirma tiirleri ile biitiinlesme ve rekabette yasanan sikintilar.

Siirdiiriilebilir ekonomik biiyiime, yasam standartlarinin yiikseltilmesi, temiz ¢evre ve
sosyal toplum hedeflerine katki saglayacak olan demiryolu sektoriiniin, bu katkiyi
saglayabilmesi i¢in yukarida belirtilen sorunlarin ¢o6ziilmesi gereklidir. Ayni zamanda,
demiryollarinda kullanim1 yayginlasacak yeni nesil demiryolu teknolojileri, bilgi ve iletisim
teknolojileri ve akilli ulasim altyapilar1 sayesinde insan ve esyanin daha giivenli bir sekilde

tasinmas1 miimkiin olabilecektir.

3.1.3. Tiirkiye’de Denizyolu Tasimacihig

Tiirkiye, 8333 kilometrelik kiy1 seridi uzunlugu ile denizcilik agisindan avantajli olup
Avrupa, Orta Asya ve Ortadogu arasinda dogal bir kopriidiir. Bu sebeple onemli bir deniz
tagimacilik potansiyeline sahiptir. Tiirkiye’nin jeopolitik konumu, Cebelitarik Bogazi ile Atlas

Okyanusu’na, Siiveys Kanali ile Arap Yarimadasi ve Hint Okyanusu’na, Tiirk Bogazlariin
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Karadeniz-Ege ve Akdeniz baglantilariyla Avrasya’ya uzanan bir ulasim merkezi
durumundadir (Ttiisiad, 2012).

Denizyolu tasimaciligi, mallarin génderilmesinde en yavas tasima yontemi olmasina
ragmen biiyiik hacimli mallarin transferi i¢in uygun bir yontemdir. Denizyolu tagimaciliginda
limanlar ve liman isletmelerinin bulunduklar1 yerlerin stratejik konumlar1 biiylik 6neme
sahiptir. Denizyolu tasimaciligi, tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de gerek hacim gerekse
tasiman esyanin degeri agisindan en yiiksek paya sahip tasimacilik tirtidiir. Tiirkiye dig
ticaretinin %80°den fazlasi denizyolu ile gergeklestirilmektedir (Karacan ve Kaya, 2011: 24).

Ancak Tiirkiye’den daha az kiyt uzunluguna ve cografi avantaja sahip olan iilkeler
diinya siralamasinda Tiirkiye’den onde yer almaktadir. Bunun temel nedeni deniz yolu
tasimaciligina yeterli yatirimlarin yapilmamasidir. Diger yandan Tiirkiye’de nehirlerin
tagimaciliga uygun debiye sahip olmamasi sebebiyle i¢ su yolu tagimaciligi gelismemistir.
Avrupa’da ¢ok yaygin ve sik kullanilmasina ragmen Tiirkiye’de nehir yolu tasimaciligi heniiz
gelismekte olan sektorler arasinda yer almaktadir.

Mevcut durumda Tiirkiye’de 182 adet liman tesisi, 197 adet balik¢1 barinagi, 48 adet
marina, 67 adet tersane olmak tizere toplamda 494 adet kiy1 tesisi bulunmaktadir. Tiirkiye’deki
limanlar genellikle belirli sanayi tesislerine hizmet veren parmak iskele formundadir, belli yiik
tiiriinde uzmanlagsmis miinhasir liman ve terminal isletmeciligi gelisim siirecindedir (Ulastirma
Bakanligi, 2015).

Tiirkiye limanlarinin yapilanmalarinda, bir yiik tiirinde uzmanlagmig limanlardan ¢ok
bircok farkli yiik tiirline hizmet verebilecek farkli ekipmanlarla donatilan konvansiyonel
yapilarin tercih edildigi goriilmektedir. Diinyanin 6nemli limanlart ayni bakis acisiyla
incelendiginde ise belli bir konuda uzmanlasma egilimi gostermektedir. Ornegin; Trieste
Liman1 Ro-Ro konusunda uzmanlagsmis bir liman iken Singapur Limani, o bélgede genis bir
cografyanin ihracat egyasi ¢ikis merkezi limani 6zelligi ile one ¢ikmustir. Tiirkiye limanlarinin
Akdeniz ve Karadeniz pazarlarinda rekabet edebilmeleri i¢in belli yiik tiirlerinde uzmanlagmasi
ve/veya konteyner tasimacilifina yonelik yeni limanlarin olusturulmasi projeleri ilizerinde
durulmasi 6nemlidir. Bu sayede, hem liman sayisindaki artig limanlar arasi rekabeti olumsuz
etkilemeyecek hem de liman hizmeti alanlar ihtiyaglarini olmast gerektigi gibi
karsilayabilecektir (Ulastirma Bakanligi, 2009).

Tiirkiye limanlarinda elleclenen yiikleme miktar1 son 11 sene icerisinde yaklasik 3

katina ¢ikarken transit ise yaklasik 4 katina ¢ikmistir (Tablo 3.12).



Tablo 3.12. Tiirkiye Limanlarinda Elleglenen Toplam Konteyner Miktari (Ton), 2003-2014.

Yillar Yiikleme* | Bosaltma** Transit Toplam Ellecleme
2003 60.374.184 | 118.315.371 | 11.217.198 189.906.753
2004 71.816.090 | 135.490.363 5.798.984 213.105.438
2005 69.114.453 | 138.261.923 5.649.218 213.025.594
2006 77.987.641 | 154.762.530 | 11.251.754 244.001.925
2007 85.354.516 | 171.657.360 | 34.561.755 291.573.631
2008 92.168.601 | 171.688.299 | 50.757.817 314.609.716
2009 92.073.130 | 159.347.990 | 58.012.586 309.436.706
2010 102.494.306 | 182.018.851 | 64.122.710 348.635.867
2011 103.033.885 | 195.933.688 | 64.379.150 363.346.723
2012 114.176.944 | 216.524.857 | 56.724.431 387.426.232
2013 115.630.332 | 215.643.211 | 53.657.215 384.930.758
2014 113.522.539 | 220.525.259 | 49.072.821 383.120.619
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Kaynak: DTGM, 2015.

*Kabotaj yiikleme, ihracat
**Kabotaj bosaltma, ithalat

3.1.4. Tiirkiye’de Havayolu Tasimacihigi

Havayolu tasimaciligi son yillarda tiim diinyada ¢ok hizla gelisen ve biiyiiyen bir tagima
seklidir. 1960’11 yillarda yasanan turizm patlamasina paralel uluslararast havayolu
tagimaciliginda ulastirmanin bagka hicbir alaninda goriilmeyen artis yasanmistir (Ahipasaoglu
ve Arnkan, 2003: 112). Havayolu tasimaciligimin gelisimi Tirkiye’de 1980°1i yillarin
ortalarindan itibaren ivme kazanmistir. Tiirkiye’de kapasiteye gore tasimacilik; kara, denizyolu,
demiryolu ve havayolu olarak siralanmaktadir.

Tiirkiye’de aktif havalimani sayis1 2003 yilinda 26 iken 2014 yilinda 69°a, i¢ hatlardaki
yolcu sayist 9 kattan fazla bir artigla 2014’te 85,4 milyona, havayolunu kullanan toplam yolcu
sayisi ise yaklasik 5 kat artarak 2014 yili sonunda 166 milyona ulagsmistir. 2003 yilinda 153
olan havayolu isletmesi sayis1 2014 yili itibariyla 192°ye, koltuk kapasitesi 27.599°dan
76.297°ye ve kargo kapasitesi ise 303 tondan 1349 tona ulagmistir. Sektorde istihdamda
bliylime saglanarak 2003 yilinda 65.000 civarinda olan ¢alisan sayisi, 2014 yili sonu itibariyle
184.419’a ulasmistir. Bu gelismelerin bir sonucu olarak son 10 yilda sektoriin cirosu 2,2 milyar
dolardan 23,8 milyar dolara ulagmistir. Son 12 yilda havacilik sektorii diilnyada yilda ortalama
% 5 biiylirken, Tiirkiye’de % 14,5 seviyesinde artis yasamigtir. Tiirkiye, diinya ortalamasinin 3
katina yakin biliylime performansina sahiptir. Bircok gelismis ve gelismekte olan iilkede
havacilik sektoriinde kriz yasanirken ve sirketler kii¢iilmeye giderken Tiirkiye’de havacilik
sektorii biiyiimeyi siirdiirmektedir. Tirkiye tasinan ton*km olg¢eginde 2003 yilinda diinya
siralamasinda 30. sirada iken 2013 yilinda 15. siraya, Avrupa’da ise 5. siraya yiikselmistir. 2013

yil1 sonunda havalimani yolcu trafigine gore Tiirkiye, diinyada Hindistan’1n ardindan 11. sirada
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Avrupa’da ise Ispanya’nin ardindan 5. sirada yer almustir. Tiirkiye’nin diinya ve Avrupa
havayolu yolculuklarindaki pay1 giderek yiikselmis ve 2013 yilinda diinyada % 2,4 Avrupa’da
ise % 8,7 paya erigmistir. Yine 2013 yilinda yolcu sayisina gore hava ulasiminda baglanabilirlik
artist ile diinyada birinci konumda olan Istanbul Atatiirk Havalimani, diinyada 18. sirada yer
alirken Avrupa’da ise 5. siradadir (Ulagtirma Bakanligi, 2015).

Devlet Hava Meydanlar Isletmesi Genel Miidiirliigii verilerine gére 2015 yili sonu
itibariyle havalimanlar1 yolcu trafigi; i¢ hatlarda % 14,1 artigla 97.485.961, dis hatlarda % 4,4
artisla 83.869.800 olmak tizere 342.601 direkt transit yolcu ile birlikte toplamda % 9,3 artisla
181.698.362 ‘ye ulagmustir.

Tiirkiye’de 2014 sonu itibariyle havayolu igletmelerinin 422 adet ve genel havacilik
isletmelerinin ise 322 adet hava arac1 bulunmaktadir. Sivil havacilik sektoriindeki gelismelerle
birlikte hava arac1 sayisi yaklasik olarak iki katlik bir artigla 2014 sonu itibariyle 1231°¢
ulagsmugtir (Tablo 3.13).

Tablo 3.13. Tiirkiye’deki Hava Araci Sayilari, 2003-2014.

2003 2014
Havayolu Isletmesi 162 422
Hava Taksi Isletmesi 131 212
Genel Havacilik Isletmesi 162 322
Balon Isletmesi 34 213
Zirai Ilaglama Isletmesi 137 62
TOPLAM 626 1231

Kaynak: Ulastirma Bakanligi, 2015.

Tiirkiye’de 2014 yil1 itibariyle havalimani sayisi 69 olup yalniz sivil amaclh kullanilan

havalimani sayis1 33’tiir (Tablo 3.14).

Tablo 3.14. Tiirkiye’de Tiirlerine Gore Havalimam Sayisi, 2014.

Ozellik | I¢c-Dis Hat | Yalmz i¢c Hat | Toplam

Sivil-Asker Serbest Kullanim 8 10 18

Miisadeli Kullanim 1 8 9

TOPLAM 9 18 27

Yalniz Sivil Sivil 18 15 33

Ozel Statiilii - - 9

42

Toplam 69
Havalimani Sayisi

Kaynak: Ulagtirma Bakanligi, 2014.
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Tiirkiye’de son 10 yilda toplam ucak trafigi adedi yaklasik 3 katina ¢ikmustir. I¢ hatlardaki
trafik dis hatlara gore ¢ok daha fazla artmigtir (Tablo 3.15).

Tablo 3.15. Tiirkiye’de Ugak Trafigi (Adet), 2003-2014.

Yillar i¢ Hat Dis Hat | Transit Toplam
2003 156.582 218.405 | 154.218 529.205
2004 196.207 253.286 | 191.056 640.549
2005 265.113 286.867 | 206.003 757.983
2006 341.262 286.139 | 224.774 852.175
2007 365.177 323.291 | 247.099 935.567
2008 385.764 356.001 | 269.172 | 1.010.937
2009 419.422 369.047 | 277.584 | 1.066.053
2010 497.862 421.549 | 293.714 | 1.213.125
2011 579.488 462.881 | 292.816 | 1.335.185
2012 600.818 492.229 | 283.439 | 1.376.486
2013 682.685 541,110 | 281.178 | 1.504.973
2014 754.263 591.691 | 333.017 | 1.678.971

Kaynak: Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigii, 2015.

Tiirkiye’de havayollarinda koltuk kapasitesi 2014 yilinda 2003 yilina gore yaklasik 2,5
katina ¢ikmistir. 2014 yilindaki kargo kapasitesi 2003 yilina gore yaklasik 4 kat artmistir (Tablo
3.16).

Tablo 3.16. Tiirkiye’de Havayollarinda Koltuk ve Kargo Kapasiteleri ton, 2003-2014.

Yillar Koltuk Kapasitesi | Kargo Kapasitesi
2003 27.599 303
2004 34.403 472
2005 39.903 650
2006 42.335 874
2007 40.185 963
2008 43.524 1.093
2009 47.972 1.121
2010 56.638 1.119
2011 55.662 1.137
2012 65.208 1.265
2013 66.639 1.639
2014 76.297 1.349

Kaynak: Sivil Havacilik Genel Mudiirligi, 2015.

Tiirkiye’de 2004-2014 yillar1 arasinda yolcu trafigi yaklasik 4 katindan fazla artarken
i¢ hat trafigi ise dis hat trafiginden ¢ok daha fazla artmistir (Tablo 3.17).



Tablo 3.17. Tiirkiye Geneli Havalimanlar1 Ucak, Yolcu ve Yiik Trafigi Istatistikleri, 2004-2014.
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Yillar 2004 2009 2014
Yolcu Trafigi (Direk Transit Dahil) 45.057.371 | 86.001.343 | 166.181.339
Yolcu Trafigi 45.057.371 | 85.508.508 | 165.720.234
Ic Hat 14.460.864 | 41.226.959 85.416.166
Dis Hat 30.596.507 | 44.281.549 80.304.068
Direkt Transit Yolcu - 492.835 461.105
Tim Ugak (Overflight Dahil) 640.549 1.066.053 1.678.971
Ucak Trafigi 449.493 788.469 1.345.954
I¢ Hat 196.207 419.422 754.259
Dis Hat 253.286 369.047 591.695
Overflight Ucak Trafigi 191.056 277.584 333.017
Yiik Trafigi Kargo+Posta+Bagaj) (Ton) 1.164.349 1.726.345 2.893.000
I¢ Hat 262.790 484.833 810.858
Dis Hat 901.559 1.241.512 2.082.142
Kargo Trafigi 324.588 425.228 842.241
I¢ Hat 70.998 64.518 104.941
Dis Hat 253.590 360.710 737.300

Kaynak: Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigii, 2014.

3.1.5. Tiirkiye’de Boru Hatt1 Tasimacihigi

Tiirkiye nin konumu itibari ile petrol tireten dogu tilkeleri ile petrol tiiketen bati tilkeleri
arasinda bulunmasi, boru hatt1 tagimaciliginda gecis gilizergaht olmasina neden olmaktadir.
Tiirkiye, diinya dogalgaz rezervinin %73’iine ve diinya petrol rezervinin % 72’sine sahip olan
Ortadogu ve Orta Asya (Rusya dahil) iilkeleri ile Avrupa arasinda cografi bir kopriidiir (Yilmaz,
2005). Bu nedenle Tiirkiye’ye avantaj saglayan bu durum artik ulusal bir politika haline
gelmigstir. Tirkiye’de 1960’11 yillarda baslayan boru hatti tagimaciligi konusunda mevcut ve
planlanan projelerde 6nemli mesafeler kat edilerek bir¢ogu hayata gegirilmistir.

Tiirkiye’de, petrol ¢ogunlukla ulastirma sektoriinde kullanildigindan, enerji talebindeki
hakim payini siirdiirmiistiir, ancak ¢ok yakin zamanlarda liderligini, dogal gaz ve komiire
birakmistir. TUIK verilerine gore 2014 yilinda 54,89 milyar dolar olarak gerceklesen
Tiirkiye’nin toplam enerji ithalati, 55,92 milyar dolar olan 2013 yilina gore %2’ lik bir azalma
yasamigtir.

Yillik tasima kapasitesi 70,9 milyon ton/yil olan Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatti,
Irak petroliiniin iskenderun Korfezi’ne ulastiriimas: amaciyla insa edilmis olup hatlarin toplam

uzunlugu 1.876 km’dir. Ceyhan deniz terminalinde her biri 135.000 m3 kapasiteli 12 adet
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depolama tanki ve 1.950 m uzunlugunda iskele, ayrica boru hatti tizerinde bagli 6 adet pompa
istasyonu ve 1 adet pig istasyonu mevcuttur. Kirikkale Rafinerisi’nin ham petrol ihtiyacin
karsilamak tizere insa edilen ve uzunlugu 448 km, yillik tasima kapasitesi 7,2 milyon ton/yil
olan Ceyhan-Kirikkale Ham Petrol Boru Hatti’nda ise 2 adet pompa istasyonu, 1 adet pig
istasyonu mevcuttur. Ulusal iletim sebekesi ile ithal edilen dogal gazin tiiketim noktalarina
ulastiriimasini saglayan dogal gaz boru hatti sisteminin Tiirkiye’de toplam uzunlugu 2014 yih
sonu itibaryla 12.561 km olup bu sayede 74 ile dogal gazin arz1 saglamistir. BOTAS 1n ithalat
ve ihracat alaninda karsilikli dogal gaz ticareti gergeklestirdigi sirketler Rusya Federasyonu’nda
Gazprom export LLC, Azerbaycan’da Azerbaijan Gas Supply Company, Iran’da National
Iranian Gas Company, Nijerya’da Nigeria LNG Limited, Cezayir’de Entreprise Nationale
Sonatrach, Yunanistan’da ise Public Gas Corporation of Greece (DEPA) S.A.dir. BOTAS
tarafindan uluslararas1 petrol iletim faaliyetleri, Irak-Tirkiye Ham Petrol Boru Hatt1 ve
Bakii- Tiflis-Ceyhan Ham Petrol Boru Hatti (BTC) ile yerine getirilmektedir. 2000’den beri
Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatt1 izerinden petrol tasimaciligi yapilirken, BTC tizerinden
yapilan tagimacilik ise 2006’da baglamistir (Botas, 2014).
Tiirkiye’de toplam petrol boru hatt1 uzunlugu 2014 yili itibariyle 3.053km’dir. Bunun

1876 km’sini Irak-Tiirkiye petrol boru hatti meydana getirmektedir (Tablo 3.18).

Tablo 3.18. Tiirkiye’de Petrol Boru Hatt1 Uzunluklari, km.

2002 2006 2010 2014
Irak - Tiirkiye 1.876 1.876 1.876 1.876
Ceyhan -Kirikkale 448 448 448 448
Batman-Daértyol 511 511 511 511
Selmo-Batman 42 42 - -
Adiyaman-Saril 81 81 81 81
Raman-Garzan 47 47 47 47
Saricak-Piringlik 43 43 58 58
Bat1 Raman 17 17 17 32
Toplam- Total 3.065 3.065 3.038 3.053

Kaynak: TUIK, 2016.

2014 yil1 itibariyle taginan petroliiniin %80°ni Irak ile Tiirkiye arasindaki petrol boru

hatlarinda gergeklesmektedir (Tablo 3.19).



Tablo 3.19. Tasinan Petrol Miktari, Ton-km, Bin.

2002 2006 2010 2014
Irak - Tirkiye 44.580.165 3.287.874| 37.009.728 12.531.680
Ceyhan -Kirikkale 1.615. 658 1.732.282 1.185.408 1.391.936
Batman-Dortyol 1.399.055 743.937 1.331.666 1.298.962
Selmo-Batman 4144 3.218 - -
Adiyaman-Saril 60 210 40.418 54.080 43.740
Raman-Garzan 19 821 20.493 21.665 20.304
Saricak-Piringlik 3236 3.263 22.784 16.646
Bati Raman 8 936 9.275 11.107 27.936
Toplam- Total 47.691.225 5.840.760| 39.636.438 15.331.204

Kaynak: TUIK, 2016.
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Tiirkiye’de 2014 yili itibariyle toplam dogalgaz boru hattt uzunlugu 2002 yilina gore

%63 artarak 12.874 km’ye ulasmigtir ve taginan dogalgazin %99’u BOTAS tarafindan

gergeklestirilmektedir (Tablo 3.20).

Tablo 3.20. Dogalgaz Boru Hatti Uzunlugu ve Tasinan Dogalgaz Miktari.

Dogalgaz Boru Hatti Uzunlugu Tasman Dogalgaz Miktari
(km) Milyon(Sm?3)
Yil Toplam| BOTAS TPAO Toplam| BOTAS| TPAO
2002 4.739 4510 229 17361 17.093 268
2005 8.041 7.809 232 27.300| 26.733 567
2008 11.483 11.130 353 38.068| 37.578 490
2011 12.528 12.215 313 45.365| 45.050 315
2014 12.874 12.561 313 50.554| 50.311 243

Kaynak: TUIK, 2016.

3.1.6. Tiirkiye’de Haberlesme Sektorii

Lojistik sektoriiniin bir pargas1 da posta, kargo ve telefon gibi unsurlardan olusan

iletisim ve haberlesme sektoriidiir. TUIK e gore iller ve ilgeler arasi kat edilen giinliik mesafe

olarak yer alan posta uzunluguna gére en uzun mesafe karayoludur, karayolunu 20.791km ile

havayolu izlemektedir (Tablo 3.21).



Tablo 3.21. Posta Yolu ve Posta Hatlar1 Uzunlugu.

Posta yolu uzunlugu (km) (i¢ hat)
Yil Karayolu| Demiryolu Havayolu
2003 77.801 10 20.791
2006 55.000 - 20.791
2010 65.327 - 20.791
2014 72.174 - 20.791

Kaynak: TUIK, 2016.
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Tiirkiye’de 2014 yili itibariyle 12,5 milyon sabit telefon hatt1 sahibi bulunmaktadir, cep

telefonu abone sayisi ise 71,8 milyondur, internet abone sayisi ise 29,6 milyondur (Tablo 3.22).

Tablo 3.22. Tiirkiye’de Haberlesme Araclari.

Sabit telefon| Cep telefonu Internet

Yil
abone sayisi| abone sayisi| abone sayisi
2002 18.914.857 23.323.118 1.309.770
2006 18.831.616 52.662.709 3.180.580
2010 16.201.466 61.769.635 8.672.376
2014 12.528.865 71.888.416| 29.635.574

Kaynak: TUIK, 2016.

A yurti¢i ve B yurtdis1 olmak tizere 2014 yilinda posta hizmetlerinden en ¢ok pay alan

mektuptur, onu basili kagit ve licretsiz gonderi izlemektedir (Tablo 3.23).

Tablo 3.23. Tiirkiye’de Yurt i¢i ve Yurtdisi1 Posta Hizmetleri, 000.

Posta| Tebrik| Basih Kiiciik | Ucretsiz

il Nzl karti karti| kagit CEHSTE paket | gonderi
2002 | A|761.213 3.600| 49.569|51.449 | 8.065 493 1.467
B| 16.550| 12.938| 6.227| 2327 409 280 15

2006 | A|919.770 1.240| 23.950| 52.831| 8.407 444 867
B| 11.883 6.612| 2.426| 1.632 275 379 11

2010 | A |888.711 1.089| 8.053/49.624 | 7.242 240 1.269
B| 6.438 7.262 878| 2.153 197 215 6

2014 | A |738.961 746| 4.424156.971 | 9.845 47| 21.979
B| 4.689 5.205 765| 1.391 830 234 3

Kaynak: TUIK, 2016.



61

DORDUNCU BOLUM
LOJISTIiK SEKTORU YAPISAL ANALIZI

4.1. Arastirma Yontemi ve Veri

Input-Output Analizi’nin tarihsel kokeni 1758’deki Dr. Quesnay’in “Tableau
’Economique”na kadar dayanmaktadir. Dr. Quesnay tablosunda ekonomiyi ii¢ sinifa ayirip
smiflar arasinda mal ve hizmet akimlarini incelemistir. Bu yonii ile eser Input-Output
Analizi’nin temelini olusturmaktadir. Fakat Input-Output alaninda ilk ¢alisma Leon Walras
tarafindan yapilmistir. Walras, genel denge analizinde iiretici ve tiliketici sektorler arasindaki
baginlagmay1 esanli dogrusal denklemler yardimiyla matematiksel olarak agiklamaya
calismistir. Bu ¢alismalar, Rus asilli Amerikal iktisat Profesorii Wassily W. Leontief’e Input-
Output Analizi igin bir esinlenme kaynagi olmustur. Ik olarak Wassily Leontief tarafindan
gelistirilen Girdi-Cikti Modeli, ekonomik yapiyr olusturan iiretim ve tliketim birimleri
arasindaki karsilikli baginlagsmay1 ekonomi ¢apinda, ¢ok sektorlii ve nicel agidan inceleyen bir
genel denge modeli olarak tanimlanabilir. Daha sonra bu kapsam gelistirilerek 1930°Iu yillarda
Leontief tarafindan Girdi-Cikt1 Tablolar1 seklinde formiile edilmistir (Ozdil 1993: 112).
Leontief; 1941, 1951 ve 1953°de ¢ikardig1 eserlerinde bugiin uygulanan modeli gelistirmistir.

Input- Output Analizi bir ekonomik sistemin belirli yapisal 6zelliklerini tanimlayan bir
tiir veriler toplami1 ve sistemin belirli bir zaman aralif1 i¢inde belirli bir davranisini etkileyici
ve agiklayict analitik bir teknik olarak tanimlanabilir. Analizin temel amaci bir ekonominin
kendi igerisinde homojen ya da birbirine benzer mal iireten endiistrilere bdliinmesi ve bu
endiistrilerin  birbiriyle ve ekonomiyle olan etkilesimlerinin matematiksel anlatimina
dayanmaktadir (Karkacier, 2001).

Ekonomi, tiretim ve tiiketim yOniinden stirekli iliski i¢inde bulunan pek ¢ok sektorlerden
olusmaktadir. Ekonominin yapisina ve isleyisine iliskin politikalarin ve modellerin
olusturulmasi agisindan ekonomik verilere ihtiyag duyulmaktadir. Bu kapsamda Girdi-Cikti
Modeli, uygulama yonleri 6ne ¢ikan bu tiir ekonomik modellerin basinda gelmektedir. Girdi-
Cikt1 Tablolarindan yararlanilarak sektorlerin birbirlerine sagladiklar: girdi miktarlari ile tiretim
miktarlar1 arasindaki iliski analiz edilebilmekte ve 6nem verilmesi gereken kilit sektorler
saptanabilmektedir. Girdi-Cikt1 Analizi’nde 6nemli olan ya da amaglanan, iilke ekonomisinin
yapisini olusturan endiistriler (ya da sektorler) arasindaki iligkileri, sektorler arasinda olusan
dolayl1 ve dolaysiz etkileri (etki-tepki-etki) belirli 6l¢ii ve kurallara gore saptamak, bu sektorler

arasinda iiretim agisindan teknik diizeyde tutarlilik saglanmasina yardimci olmaktir. Herhangi
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bir endiistri dalinda siirdiiriilen iiretim, sadece toplumun nihai tiiketimini goz 6niinde tutmaz,
enddistriler arasinda var olan organik iiretim iliskilerinden dogan girdi taleplerini de kargilamak
ve s0z konusu endiistri iiretimini ona gore planlamak zorundadir (Satiroglu, 1981).

Girdi-Cikt1 Analizi’nde; mal ve hizmetlerin, Uretici olarak kabul edilen her bir
sektorden, tiiketici olarak kabul edilen her bir sektore olan akisi temel konu olarak ele
alinmaktadir. Bu temel konuya ait bilgiler ise Endiistriler Arasi Islemler Tablosu’nda yer
almaktadir. Girdi-Cikt1 Akim Tablosu’nda yer alan satirlar, s6z konusu satirda bulunan
sektoriin ¢iktilarinin diger sektorlerin iiretimine ve nihai kullanima ne 6l¢lide ayrildigini, bir
baska deyisle, s6z konusu sektoriin ¢iktisina olan talebi; siitunlar ise ilgili sektoriin kullandigi
ara ve temel girdilerin dokiimiinii vermektedir (Aydogus, 2010). Bir baska deyisle; satirlar,
sektoriin elde ettigi ¢iktt miktarinin dagilimini; siitunlar ise sektoriin ¢ikt1 elde edebilmesi i¢in
gereksinim duydugu girdi bilesimlerini ifade etmektedir (Miller ve Blair, 1985).

Hirschman, sektorlerin diger sektorleri "besleme"” ve "uyarma" giiglerini yansitan ileri
ve geri baglant1 etkilerinin, yatirim kararlarinin alinmasinda mutlaka dikkate alinmasi
gerektigini 6ne siirmektedir (Hirschman, 1958: 9). Hirschman'in dengesiz biiylime modelinde,
iktisadi kalkinmay1 kisitlayan en 6nemli faktorlerden birisi de karar alma yetenegi ve 6zellikle
de yatinnm karar1 alma yetenegidir. Hirschman'in bu goriislerinden yola ¢ikilarak sektorel
yatirim onceliklerine iligkin dortlii bir stniflama gelistirilebilir. Sektorlerin ileri ve geri baglanti
etkilerini birlikte dikkate alan bu smiflamanin kategorileri asagidaki gibi Ozetlenebilir
(Aydogus, 2010: 101) :

Kategori 1: Ileri ve geri baglantilar yiiksek olan sektorler, hem girdi aldig1 hem de girdi verdigi
sektorleri etkiler. Her iki etkinin de yiiksek oldugu sektorlere; kilit sektor veya lokomotif sektor
denilmektedir.

Kategori 2: Geri baglantilart yiiksek, ileri baglantilart diisiik olan sektorler, tilkenin dogal
kaynaklarimi degerlendirmede etkili olan sektorlerdir.

Kategori 3: Ileri baglantilar1 yiiksek, geri baglantilar1 diisiik olan sektorler, genellikle ara mali
tireten sektdrler olup bu mallari talep eden sektorlerin iiretimini artirirlar.

Kategori 4: Ileri ve geri baglantilar1 diisiik olan sektorler, diger sektorleri dogrudan
etkileyemezler ama katma deger olusturarak iilke gelirinin artmasina yardimeci olurlar.

Yukaridaki siralama, sektorel yatirim Onceliklerini biiyiikten kiiclige dogru
gostermektedir. Buna gore, geri baglanti etkileri yliksek olan I. Kategorideki sektorler,
ekonominin kilit sektorlerini olustururlar ve en yliksek yatirim onceligine sahiptirler. Mevcut
kit kaynaklar dncelikle bu sektorlere tahsis edilmelidir; eger hala kullanilmamis kaynak var ise,

bu kez II. Kategorideki sektorlere yatirim yapilmahlidir. IIl. ve V. Kategorideki sektorler,
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yatirim Oncelikleri siralamasinda en sonda yer alirlar, yani bu sektorlerin kilit sektorler
tarafindan uyarilmasi beklenir (Aydogus, 2010: 100-101).

Girdi-Cikt1 Tablolar1, sektorler arasinda meydana gelen ara trtin akimu ile ilgili genel
bir agiklama yapmaya olanak saglamaktadir. Ayrica, bu tablolar araciligiyla bir iilke
ekonomisinin performansini 6lgmeye yarayan birgok gostergeye ulasilabilmektedir (Schaffer,
2007). Girdi-Cikt1 Analizi ¢esitli amaglar i¢in kullanilmaktadir. Bunlardan birinci amag, yapisal
degisim ile ilgili konular1 ele almasidir. Biitiin ekonomi iginde bir baglant1 olusturmasi ve
ekonomideki tiim sektorel iligkileri belli bir donemde gosterebilmesi sayesinde, farkli donemler
arasinda karsilastirma yapma olanagi saglamaktadir (Chiang ve dig., 2006). Bu karsilagtirmalar
ise, sektorel performansi ve yapisal degisimi izlemeye yardimci olmaktadir. Ikinci amag, Girdi-
Cikt1 Tablolart’nin bir sektoriin diger sektorlerle karsilastirilmasinda kullanilmasidir. Herhangi
bir sektordeki bir birimlik talep degisikliginin diger sektorler tizerindeki dogrudan ve dolayli
etkileri ile sektorler arasinda olusan baglarin siddeti hesaplanabilmektedir. Bunlara ek olarak,
proje ve planlama aracit olarak yararlanilan Girdi-Cikti Analizi, Simiilasyon (benzetim)
amactyla da kullanilabilmektedir.

Girdi-Cikt1 Tablosu, herhangi bir sektoriin girdilerinin nereden geldigini ve ¢iktilarinin
nereye gittigini kesin olarak ortaya koymaktadir. Bu tablo, {izerinde galisilan ekonominin
yapisini ve isleyisini sektorler bazinda oldukga ayrintili olarak gormeyi saglamaktadir. Ayrica,
ulusal ekonomideki Ogelerin tanimlanmasinda ve smiflandirilmasinda vazgegilmez olan
koordinasyon da yine bu tablolar sayesinde ger¢eklesmektedir. Buna ek olarak, ulusal hesaplara
ait birgok parametre Girdi-Cikti Tablolari’'ndan hesaplanabilmekte, kontrol edilip
diizeltilebilmektedir (Rainer, 1989:16).

Girdi-Cikt1 iliskisi baglaminda, tim sektorler ekonomiyi etkilemekte ve birbirlerine
bagimli hale gelebilmektedirler. Bu analizle belli bir ¢ikt1 tiretebilmek i¢in, hangi sektdrden ne
kadar iiretim faktoriiniin yani girdinin kullanilacagi da hesaplanabilmektedir. Ayrica bu tablo
yardimiyla sektorel iiretim planlamasi da yapilabilmektedir. Girdi-Cikt1 Modelleri ekonominin
tim sektorlerinin faaliyet seviyeleri arasindaki iliskileri dikkate almaktadir (Akkaya ve
Pazarlioglu, 2000:.14). Girdi-Cikt1 Modellerinde, iiretimde dlgege gore getiri ve tiretimdeki
girdi payi sabit kabul edilmektedir. Bu tip modellerde faaliyet birimi sektdrlerdir ve bu modeller
sektorler arast ekonomik iliskilerin incelenmesini saglamaktadir Girdi-Ciktt Modellerinin bir
diger oOzelligi ekonomideki tiim deterministik iiretim ve talep iliskilerini sayisal olarak
makroekonomik diizeyde yansitmalaridir. Dolayisiyla sektorel diizeydeki gelismelerin
makroekonomik sonuglarini, en azindan belli bir an i¢in gérebilme olanagini dogurduklari igin

Girdi-Cikt1 Modelleri kullanilmaktadir (Giingavdi ve Kiigiik¢ifci, 2002).
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Girdi-Cikt1 Modeli’ne gore herhangi bir sektdriin iiretim yapisi igindeki konumunu
diger sektorler ile dogrudan ve dolayl ara-girdi iliskileri yansitmaktadir. Talep degisimlerine
duyarhiliklar1 yiiksek, diger sektorlerle yogun mal ve hizmet aligverisi iginde olan sektorler
toplam iiretimi artiric1 6zelliklerinden dolay: kilit sektorler olarak adlandirilmaktadir. Girdi-
Cikt1 Modeli de iiretim yapisini ortaya koyarak ekonomik kalkinmada yatirim dnceligine sahip
bu kilit sektorleri belirlemeyi amaglamaktadir. Bu amagla, modelde carpan katsayilar1 ve
baglant1 etkileri gibi analiz metotlar1 kullanilarak nihai talep degisimlerinin sektorel ve toplam
iiretim tizerindeki etkileri incelenmektedir (Sarioglu, 2012).

Her sektor bir kere satirda (lireten sektdr), bir kere de siitunda (kullanan sektor) olmak
tizere tabloda iki kere yer almaktadir. Tablodaki s6z konusu sektorlerin satir ve siitun olarak
siralarinin ayni olmasi gerekmektedir. Ornegin, tabloya satirlar itibariyle bakildiginda, bir
sektor 6. satirda yer aliyorsa, siitunlar itibariyle bakildiginda da s6z konusu sektor 6. siitunda
yer almak zorundadir. Tabloda satirlar ¢iktt miktarlarini, bir bagka deyisle sektoriin tirettigi mal
veya hizmetlerin kullanim yerlerini, siitunlar ise girdi miktarlarini, bir baska deyisle sektoriin
tiretim i¢in gereksinim duydugu mal veya hizmeti nereden temin ettigini belirtmektedir.
Herhangi bir sektdriin satirinda yer alan degerler, s6z konusu sektoriin belli bir dénem iginde
gerceklestirdigi Uretimin diger sektorlere giden kismini, bir baska deyisle diger sektorlere
sagladig1 girdi miktarin1 gostermektedir. Herhangi bir sektoriin slitununda yer alan degerler ise,
s0z konusu sektoriin tiretim yapabilmek i¢in diger sektorlerden talep ettigi girdi miktarini ifade
etmektedir (ilhan, 2008).

Tabloda ara ve nihai mallar olmak iizere iki kategoriyi igeren mallar ile ara (iiretilmis)
ve ana (temel) girdiler olmak tizere iki kesimden olusan girdiler ayrimi s6z konusudur. Satirlar
ve siitunlardan olusan Girdi-Cikt1 Tablolarinin satirlarinda, sektor tarafindan {iretilen mal veya
hizmetlerin; ekonomideki sektorlerin liretiminde ara girdi olarak yer almasini ve nihai talep
unsurlart tarafindan nihai olarak kullanimini, bir anlamda sektdr arzinin talep unsurlar
arasindaki dagilimini, stitunlar ise sektorlerin iiretimi icin ihtiya¢ duyulan ara girdiler ile temel
girdilerin kompozisyonunu ve iiretim teknolojisini gostermektedir. Bu bakimdan, herhangi bir
sektoriin siitununda yer alan degerler, s6z konusu sektoriin liretim yapabilmek i¢in ara girdi
olarak kullandig1 mal veya hizmet ara girdilerinin kaynak sektorlerini ve diger sektorlerden
talep ettigi ara girdi miktarini géstermektedir (Tasc1, 2013).

Bir ilkenin sektorel planlamasinin yapilmasinda temel tahmin yontemi olarak
degerlendirilen Girdi-Cikt1 Tablosu’nun siitunlar girdileri; satirlari ise ¢iktilar1 gdstermektedir.
Olusturulan Girdi-Cikt1 Tablosu’nda satir ve siitun toplamlar1 birbirine esittir. Bir sektdriin

toplam {iretim ile ara tiiketimi arasindaki fark katma deger olarak tanimlanmaktadir. Satirlarin



65

nihai taleple toplamu siitunlarin katma degerle toplamina esittir. Bu ise Girdi-Cikt1 Tablosu’nda
genel dengeyi gostermektedir (Kepenek, 1977:70).

Girdi-Cikt1 Analizi’nin 6zellikleri ii¢ noktada toplanabilir. Bunlar:

» Girdi-Cikt1 Tablosu ile daha ¢ok tiretim incelenmektedir ve talep ile ¢ok fazla
ilgilenmektedir. Talep Teorisi Girdi-Ciktt Analizi’nde yer almaz ve hesaplarda
disaridan veri olarak kabul edilir. Girdi-Cikt1 Tablolar1 incelendiginde, bu tablolarda
endiistriler aras1 ara mal1 talebinin belirlendigi goriilmektedir. Bu talep, aslinda
tamamen tiretimle ilgili ve teknolojik bir konudur. Herhangi bir malin iiretimine giren
ara mallart miktarinin belirlenmesinden ibarettir.

»  Girdi-Ciktt ampirik bir metottur, bir teori degildir: Girdi-Cikt1 Analizi ampirik bir
inceleme teknigidir. Girdi-Cikt1 Tablosu’nda belirli bir tarihte, belirli bir {ilke veya
bolge ele alinmakta ve ele alinan ekonomi ¢esitli endiistri kollarina bolmektedir. Diger
bir deyisle Girdi-Cikt1 Analizi’nde firma degil, endiistri kavrami ile c¢alisilmakta ve
endiistri se¢cimi yaparken tamamen ampirik ve istatistiki esaslar dikkate alinmaktadir.

»  Girdi-Cikt1 Analizi’nde genel denge kullanilmaktadir: Girdi-Cikt1 Analizi’nin bir genel
denge analizi olmasiyla belirtilmek istenen, bu analizde endiistriler arasi baglantilarin
(ara mal talebinin) hesaba katilmis olmasidir. Analizde nihai talep ise veridir (Condur
ve Evlimoglu, 2002: 25-41).

Girdi-Cikt1 Tablosu matrisinin her elemaninin degeri, satir ve siitunlarin kesisme
noktasi, sektorler arasindaki teknik iligkileri gostermektedir. Bu nokta bir sektdriin {iretim tutari
ile girdi tutar1 arasindaki iliskiyi yansitmaktadir. Her sektoriin bulundugu siitunda yer alan her
girdinin toplam {iretime orani sektorler arasi teknik katsayilari gostermektedir. Her siitun i¢in
hesaplanan bu teknik katsayilar, belirli bir sektorde 1 birim {iretim artis1 saglamak i¢in diger
sektorlerden ne oranda girdi alinmasi gerektigini ifade etmektedir (Dilber, 2006).

Bu ¢alismada, teorik analiz iki asamada gergeklestirilmektedir. Birinci asamada, lojistik
sektoriiniin 6zellikleri, ekonomideki yeri ve 6nemi, diger sektorlerle olan iligkisi, Tiirkiye’de
ve diinyada lojistik sektorii; ikinci asamada ise, Girdi-Ciktt Analizi’nin yapisi ve 2011 yilina
ait Diinya Output-Input Veri Bankasi’ndan alinan Girdi-Cikt1 Tablolart ile lojistik sektdriiniin
analizi yer almaktadir. Bu kapsamda, oncelikle Girdi-Cikt1 Tablolar1 dokuz sektore
indirgenerek toplulastirilmistir.  Toplulastirilmis  Girdi-Cikti  Tablolari’ndan elde edilen
matrisler lizerinde matematiksel islemler uygulanarak lojistik sektoriiniin iilke ekonomisindeki
yerinin ve diger sektorlerle iligkisinin saptanabildigi Girdi Katsayilar1 Matrisleri, Leontief
Matrisleri ve Leontief Ters Matrisleri hesaplanmistir. Calismada s6z konusu matrislerden elde

edilen bulgular yorumlanarak irdelenmistir.
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Bu calismada lojistik sektorliyle baglantili olan diger sektorler ele alinmistir. Bu
sektorlerde ekonomik iliskiler Input-Output Modeli kullanilarak incelenmistir. Bir Input-
Output Modeli ti¢ temel tablo icermektedir:

» Endiistriyel Islemler Tablosu

* |nput-Output Katsayilar Tablosu, Teknik Katsayilar Matrisi, Teknoloji Matrisi

= Leontief Matrisi ve Ters Matrisi

Son iki tablo ilk sektorler arasi tablo iizerinde yapilan matematiksel formel islemlerin
sonucu elde edilmektedir (Korum 1963: 79). Bir yillik zaman siiresi i¢in yapilan Input-Output
Tablolarinda 6l¢ii birimi olarak parasal birimler kullanilabilir. Bu {i¢ tablodan, ikinci ve
ligiinciisii  birincisinden diger bir deyisle, Endiistriyel Islemler Tablosu’ndan tiiretilir.
Endiistriyel Islemler Tablosu olusturulduktan sonra diger islemler, matematiksel formel
islemleri kapsamaktadir. Endiistriyel Islemler Tablosu, ekonominin ana sektdrleri arasinda
meydana gelen islemlerin (akimlarin) tanimlanmasi olarak ifade edilmektedir. Ekonomide her
bir sektor mutlak bir ¢ikt1 tiretir ve bu ¢ikt1 belki baska bir isleyici sektor tarafindan bir input
olarak satin almabilir ya da nihai tiiketime gidebilir. Iste, Endiistriyel Islemler Tablosu bu
satiglart y1llik bazda 6zetlemektedir (Jones, 1997:3).

Bir Input-Output Tablosu normal olarak dort kadrandan olusmaktadir, 1. Kadranda
tiretimi yapilan sektorlerin aralarindaki iliskiler yer almaktadir. Sektorler arasi iliskilerde her
stranin toplamui ile ona karsilik gelen siitiin toplami arasinda esitlik s6z konusu degildir. Fakat
tiim sektor toplamlari ara talep (W) ile ara input toplam1 U degerleri toplamu esittir. Tablonun
bu kisminda satir ve siitun sayilari esittir. Bu ayn1 zamanda bir matematiksel zorunluluktur, bir
diger deyisle kare matris olusturmasi gereklidir. II. Kadran modelin gerekleri dogrultusunda
endiistriler arasi iliskiler disinda kalan otonom sektorleri igermektedir. Bu boélimde modele
dissal olarak giren nihai talep unsurlart bulunmaktadir. Nihai talep unsurlart; son tiikketim (c), il
digina yapilan ihracati (e) nihai talep ile bdlge disindan saglanan rakip ithalattan (m)
olugsmaktadir. Rakip ithalat ile bolge iiretimi toplami1 toplam arzi (Z) vermektedir. I11. Kadranda
katma deger unsurlar1 yer almaktadir. Sektorler iiretimlerini gerceklestirirken kullandiklari
isgiicti, enerji, ulasim ve diger girdilerle birlikte briit katma deger unsurlar1 bulunmaktadir. Bu
boliimiin son satir1 toplam girdi kullanimini (X) vermektedir. Son satirda yer alan toplam girdi
(X) Il. Kadranda yer alan il (bolge) iiretimine (X) esit olmalidir. Bu ayn1 zamanda tablonun
kontrol toplamlar1 olarak gorev yapmaktadir. Cok genel hatlariyla Endiistriyel Islemler

Tablosu’nun agiklamasi Tablo 4.1°de yer almaktadir.
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Endiistriyel Islemler Tablosu’na 6rnek Tablo 4.2°de bulunmaktadir (Karkacier,2001).

Bu ornekte ekonomi ii¢ sektdrde toplulastirilmistir. Ancak yaygin olani bu ana sektdrleri

ekonominin alt sektdrleri olarak daha genis bir sekilde toplulastirmaktir.

Tablo 4.2. Endiistriyel islemler Tablosu Ornegi.

Tarimm Sanayi | Hizmetler | Nihai Talep | Toplam Output
Tarim 390 1400 0 1500 3290
Sanayi 150 920 630 3450 5150
Hizmetler 240 860 1520 2650 5270
Temel Faktor ve 2510 1970 3120 6110 13710
Odemeler
Toplam Input 3290 5150 5270 13710 -

Tarimin toplam output degeri 3290 milyon TL iken Sanayi Sektorii’nde 5150 milyon

TL ve Hizmetler Sektorii’nde ise 5270 milyon TL’dir. Nihai talep tablonun dordiincii siitununda

bulunmaktadir. Bu degere hane halklari, 6zel ve kamu tarafindan tiiketilen mal ve hizmet degeri
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ile diger bolgelere yapilan ihracat degeri dahildir. Nihai talep sektorii, otonom sektdrler olarak
da adlandirilmaktadir. Temel faktorler ve 6demeler sektorii; maas, licret, diger isgiici, faiz,
amortisman, kar ve diger katma deger unsurlarindan olusmaktadir. Burada ayrica bolgede
iiretilmeyen bolge disindan giren tamamlayici ithalat unsurlar1 da yer almaktadir.

Input- Output Endiistriyel Islemler Ornek Tablosu’nun 5. Satir ve 5. Siitununda her bir
sektoriin toplam ¢iktisi ile toplam girdisinin denklik halinde olmas1 gerekmektedir. Endiistriyel
Islemler Tablosu’nda her satir ilgili sektdriin ciktismin hangi sektdrlere dagildigini
gostermektedir. Diger taraftan siitunlar ise ilgili sektoriin kullandigi, diger bir deyisle satin
aldipy girdilerin dagilimim gostermektedir. Ornegin Sanayi Sektorii (Tablonun 2. Satir) Tarim
Sektorii’ne 150 Milyon TL, kendi sektoriine 920 Milyon TL, Hizmetler Sektorii’ne 630 Milyon
TL ve Nihai Talep Sektorii’ne ise 3450 Milyon TL degerinde mal ve hizmet satmaktadir.

Stitunlarin gorevi ise her bir sektoriin kendisi ile ilgili olan diger sektdrlerden aldigi
inputlarin bilesimini gdstermektir. Tablonun ikinci siitununda yer alan Sanayi Sektorii’niin
satt1ig1 mal ve hizmetlere karsilik satin aldigi girdilerin bilesimi ise su sekildedir: Tarim
Sektorii’'nden 1400 Milyon TL, kendi sektorii igerisinden 920 Milyon TL, Hizmetler
Sektorii'nden 860 Milyon TL degerinde ara girdi satin almaktadir. Ayrica bunlara ek olarak,
1970 Milyon TL isgiicii, faiz, amortisman, ithalat ve diger briit katma deger unsurlarina 6deme
yapmaktadir. Sektorlerin tiim satin alimlar1 ve harcamalar1 sektoriin {iretimi (¢iktisi) ile tam
esittir.

Input-Output  Katsayilar Tablosu'na 6rnek Tablo 4.3’te yer almaktadir
(Karkacier,2001). Input-Output Katsayilar Tablosu’na Teknik Katsayilar Matrisi ya da A
Matrisi denmektedir. Endiistriyel Islemler Tablosu, ekonominin yapisal iliskilerini ortaya
koyarken diger taraftan ekonomik analizler i¢in yararli sonuglar c¢ikaracak bulgulara
ulagtirmaktadir. Input-Output Analizi’nin bir amaci da bir sektoriin nihai talebinin degismesi
durumunda diger sektdrlerin tiretimlerini nasil etkileyecegini arastirmaktir. Bu yoniiyle Teknik
Katsayilar, her bir lretim sektorii icin birer iiretim fonksiyonu ozelligindedir. Teknik
Katsayilar, bir sektoriin bir birim ¢ikt1 iiretmesi i¢cin ekonominin diger sektorlerinden satin

almak zorunda oldugu inputlarin degerini gostermektedir. Bunu {i¢ varsayimla ifade edilirse;

. Her sektdr yalniz bir mal {iretir.
. Her sektor sabit bir input-output oranina sahiptir.
. Her sektor 6lgege sabit getiri altinda galigir.

Yukaridaki varsaymmlar setini dikkate almnip Tablo 4.3’te yer alan Endiistriyel islemler

Tablosu’'nu kullanilarak Input Katsayilar1 (Teknik Katsayilar) hesaplanabilir. Teknik
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Katsayilar sutunlar boyunca degerlerin toplam girdiye oranlanmasiyla bulunmaktadir (Jones,

1997: 7).

Tablo 4.3. Ornek Input Katsayilar Tablosu.

Tarim Sanayi | Hizmetler
Tarim 0,118 0,272 0
Sanayi 0,045 0,179 0,119
Hizmetler 0,073 0,167 0,288

Endiistriyel Islemler Tablosu'ndaki degerlerde; i indisi Endiistriyel Islemler
Tablosu’nda satirlarda yer alan veren sektorii, j indisi ayni1 tablonun siitununda alan sektorii
gostermektedir. ajj Input Katsayisi bir j sektoriiniin i sektoriinden aldigr ara girdinin Xij, j sektori

ciktisina Xj oranidir.
Matematiksel gosterimle aij =xii/Xj dir. ...l (3.1)

Burada ajj iiretim teknolojisi veri iken j sektoriiniin bir birim ¢ikti {iretmesi igin i
sektoriinden aldigi ara girdi miktarmi gostermektedir. Bu bakimdan buna Marjinal Girdi
Katsayisi da denilmektedir. Teknik katsayilar her bir tiretim sektorii igin tiretim fonksiyonunu

ifade etmektedir. Buna gore fonksiyon dogrusaldir.
Xij = Xo + aijj Xj

Buradan, j siitun olarak yer alan tarim (1) sektorii i¢in Teknik Katsayilar Matrisi

asagidaki gibidir:
Tarim, a11 =390/3290 = 0,118
Sanayi, a21=150/3290 = 0,045
Hizmetler, as1 = 240/3290 = 0,073

Bu katsayilar yukarida 6rnek Tablo 4.3lin birinci siitununda yer almaktadir. Sanayi ve
Hizmetler Sektorii igin Teknik Katsayilar ayni yontemle (esitlik 3.1°teki gibi) hesaplanabilir.
Bu katsayilardan 6rnegin 0,272 katsayisi, Sanayi Sektorii’niin bir birim degerinde output elde
etmesi i¢in Tarim Sektdrii’nden satin almak zorunda oldugu input degerini ifade etmektedir.
Ornegin Sanayi Sektorii’niin 1 milyar TL degerinde output {iretmesi i¢in tarrmdan 272 milyon
TL degerinde mal satin almalidir. Bu katsayilar tiim sektorlerin outputlarini bir birim artirmalari
durumunda kendi sektorii icerisinden ve diger sektorlerden almak zorunda olduklar1 mal ve
hizmet miktarini ifade etmektedir. Bu degerler fiziksel ve parasal olabilir. Input Katsayilar1

(Teknik Katsayilar) ayn1 zamanda sektorlerin ekonomiye yaptiklar katkiyr géstermektedir.
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Sektorlerin  ekonomiye katkilar1 sektorel entegrasyonla meydana gelmektedir. Sektorel
etkilesimle ekonomik katkilar dogrudan ( first round effect) ve dolayli (second round effect)
seklinde gergeklesmektedir. Input Katsayilari ise dogrudan etkiyi (katki) géstermektedir (Jones,
1997: 8).

Leontief Ters Matrisi, Input-Output Analizi’nin {i¢ tablosunun belki en onemlisidir.
Ciinkii bu matrisin elemanlari, ekonominin sektorlerinin nihai talebinde olusacak bir birimlik
artisin tiim sektorlerde global olarak ortaya c¢ikaracagi ekonomik katkiyr toplam katki
(dogrudan + dolayli katkilar) olarak gostermektedir. Bu matrisi hesaplamak i¢in Tablo 4.2.
Endiistriyel Islemler Tablosu’ndan verilerden faydalanilir. Bu tablo elemanlarmi esanlh
esitlikler sistemi igerisinde matris cebirinin ¢6ziimii i¢in kullanilirsa Tablo 4.2 simultane esitlik
seti olarak asagidaki gibidir.

X121+ X2+ Xz + Y1= X1
X21+ X22+ Xo3 + Y2 = Xz
Xa1+ X2+ X33+ Y3=X3 oo (3.2)
Burada;
Xij =1 sektoriinden (satir) j sektoriine(sutun) satislari
Yi =i sektoriinden nihai talebe satiglar
Xi =1 sektoriiniin toplam outputudur.

3.1 nolu esitlikte sunulan aij = Xij / Xjsektorler arast iligkileri tanimlamaktadir. Bu esitlik
yeniden diizenlenebilir, Xij = aij.. Xj burada, 1 sektdriinden j sektoriine satiglar j sektoriiniin
outputunun miktarma baghdir ve j sektoriiniin input gereksinim teknik katsayilarimi ifade
etmektedir. Esitlik 3.2°de 3.1°1 yerine koyuldugunda asagidaki iiretici sektorler igin esitlik
yeniden yazilabilir.

anX1 +apXz + asXs +Y1= Xg
azX1 +axnXz + asXs +Y2= X
az X1 +apXe + axXs +Yz= Xz (3.3)

Esitlik  (3.3) her bir sektoriin tiim sektorler iizerinde birbirine baglantisimi ifade
etmektedir. Ciinkii bir sektoriin outputunun diizeyi diger sektorlerin output diizeyine baglidir.
Bu nedenle nihai talebi (i) esitligin saginda birakilirsa,

X1 —a11X1 —a12X2 —a13Xs = Y1
—anXz + Xz - anXz—azXs=Y2
—as X1 +azXe + Xz—asXs =Yz ... (3.4)
veya,
(1-a11)X1 - a12Xz -a13Xs = Y1
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-a21X1 + (1-a22) X2 —asYs =Y>
-z X1 —aXo+ (l-a3) Xs =Yz L (3.5)
Bu sistem matris notasyonu kullanilarak basitlestirilebilir.
(-a,) -a, -a | [X] [Y,
-a, (@(-a,) -—a, | X,|=]Y,
—ay, -a;, (L-ag)| | X, Y,
veya daha da basitlestirerek asagidaki gibi yazilabilir;
*AX=Y (3.6)

Esitlik (3.6)'min (*A) matrisinin aij Elemanlar1 Endiistriyel Islemler (Tablo 4.2)
Tablosu’ndan hesaplanan Teknik Katsayilar Matrisi'ne (Tablo 4.3) benzemektedir.
Aralarindaki fark; bu (*A) matrisinin A Teknik Katsayilar Matrisi’'nden farki; * A matrisinin
kosegen elemanlarinin 1 sayisindan ¢ikartilmis seklinde olmasidir. Ikinci fark kosegen
elemanlar hari¢ diger elemanlarin isaretinin negatif olmasidir.

Ozetle; Input Katsayilar (Teknik Katsayilar) Matrisi A Matrisi adin1 almaktadir, Esitlik
(3.6) daki *A matrisi (1-A) matrisidir. (1-A) Matrisine Leontief Matrisi denilmektedir. Bu
matris su sekilde de bulunabilir; Leontief Matrisi kdsegen elemanlari pozitif, diger elemanlari
negatiftir (Haeussler ve Paul, 1987: 303-305).

1 0 0| (a,; &, a;
1-A)=|0 1 0|-|a, a,, a,
0 0 1| |a,; a;, ag

Buradan esitlik (3.6) su sekilde yazilabilir;

1T-AX=Y .. (3.7)
(1-A) =*A
Leontief Matrisi’nin hesaplanigini 6rnek tablolar {izerinde uygulanirsa;
1 0 0] 0118 0,272 O 0,882 -0,272 0

@-A)=/0 1 0|-|0,045 0179 0119 |=|-0,045 0821 -0119
0 0 1| (0,073 0167 0,288 -0,073 -0167 0,712
Esitlik 3.7 denge ¢ikt1 diizeyi X i¢in ¢oziiliirse,
X = (@1-ArYy . (3.8) elde edilir.

Esitlik 3.8 Input-Output sisteminin denge ¢6ziim denklemidir. Bu esitlik kullanilarak
nihai talebin (Y) de§ismesi durumunda (6rnegin 1 birim artmasi durumunda) diger tiim
sektorlerin outputlarin1 artirmalar1 gerekli miktar1 (parasal olarak) hesaplanabilmektedir.
Esitlikte (1-A)? Leoniief Ters Matrisi, Key Matris olarak adlandirilmaktadir. Leontief Ters

Matris, nihai talep icin verilen diizeyde ekonominin tiim sektorlerinde ortaya ¢ikan toplam
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ekonomik katkiyr gostermektedir. Bu matrisin elemanlar1 satir ve siitun toplamalar1 ilgili
sektoriin tim sektorler lizerinde yarattigi liretim artisini dogrudan (birincil etki) ve dolaylt
katkilar (ikincil, ti¢iinciil + etkiler) olarak belirtmektedir (Jones,1997: 8).

Baslangigta verilen 6rnege devam edilirse, Input Katsayilar Matrisi’nden tiiretilen (1-
A) Leontief Matrisi’nin ters matrisini (1-A)™ matrisi bulunur; Ters Matrisin (1-A) Matrisi’nin
tersinin hesaplanmasinda ve diger formel matematiksel islemlerde Excel programi

kullanilmaktadir.

1159 0,398 0,066
(1-A)"=|0,084 1289 0,215| Leontief Ters Matris bulunur
0,138 0,343 1462

Input-Output sisteminin denge ¢dziim (1-A)? matrisinden; sektorlerin dogrudan ve
dolayli katkilarini gosteren liretim ¢ogaltanlarinin (nihai talep carpani) hesaplanisi su sekilde
yapilmaktadir. (1-A)? Matrisi siitunlar boyu toplami, o siitundaki sektoriin ekonomiyle
etkilesimde oldugu sektorler tizerinden yaptigi toplam katkiyr géstermektedir ve ilgili sektoriin
output artiglarini karsilamak i¢in biitiin sektdrlerin outputlarinda gerekli olan artis miktarlarini

vermektedir (Korum,1963: 220).

Z r =R,
i1
Ornegimizde (yukardaki Leontief Ters Matrisi’nde) 1. siitun Tarim Sektdrii’nii, 2.
stitun Sanayi Sektorii’nd, 3. siitun ise Hizmetler Sektorii’nii gostermektedir. Buna gore;
1. sektor (1.sutun) Tarim =1,159+0,084+0,138= 1,381
2. sektor (2.sutun) Sanayi = 0,398+1,289+0,343= 2,03
3. sektor (3.sutun) Hizmetler = 0,066+0,215+1,462= 1,743
Yukarida bulunan 6rnegin 1,381 rakaminin yorumlanirsa; tarim sektoriiniin nihai talebi
1 birim arttiginda tarim, sanayi ve hizmetler sektoriiniin liretimi toplami 1,381 birim artar.

Uretim ¢ogaltanlarini (dogrudan ve dolayl katkilar1) dogrudan katki ve dolayli katki seklinde

birincil ve ikincil etkileri gosterecek sekilde su sekilde ifade edilmektedir:

Toplametki : (1-A)*

Dogrudan etki : (A)

Dolayli etki  : (1-A)? - (A)

Uretim ¢ogaltanlar1 agisindan anlam tasiyan bir baska yaklasim Leontief Ters Matrisi

(1-A)* satir elemanlar1 toplamlaridir. Satir elemanlar1 toplami, her sektdriin outputuna karsi
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nihai taleplerinde bir artis olmas1 durumunda ilgili bir sektdriin outputunda gerekli olan artig

miktarint gostermektedir.

n
n=R
j=1

1. sektor (1.satir) , tarim =1,159+0,389+,066 =1,623

2. sektor (2.satir) , sanayi = 0,084+1,289+0,215 =1,588

3. sektor (3.satir) , hizmetler = 0,138+0,343+1,462 =1,943 bulunur.

Sanayi sektorii icin bulunan 1,588 rakami; endiistriyel etkilesimli olan sektdrlerin nihai
taleplerinin (liretimlerinin) bir birim artirmast durumunda sanayi sektori tretimi 1,588 kat
artirmak durumunda kalacaktir.

Gelir Cogaltanlari, Briit Katma Deger Katsayilar Matrisi’nin 6nden Leontief Ters
Matrisi ile carpimiyla bulunmaktadir. Gelir ve Briit Katma Deger Katsayilar Matrisi elemanlari
katsayilari, matrisin kdsegen elemanlaridir. Sektorlere ait gelir, gereksinim degerlerinin
siitunlar boyunca sektdr tiretimlerine oranlanmasiyla bulunmaktadir. Bu islem i¢in Endiistriyel
Islemler Tablosu’ndan yararlanilmaktadir. Diger islemler icin izlenen yontemler su sekilde
olur. Endiistriyel islemler Tablosu hazirlanirken girdi ve ¢iktilarin fiyatlari igin iiretici fiyatlari
kullanilacaktir. Zira iiretici ile ilgili islemler sektoriin kendi icerisinde yapisal iligkileri daha 1yi
yansitacaktir. Alici fiyatlari ise toptan ve perakende islemlerini kapsar (Korum 1963: 103).

Ekonominin yapisinin ortaya konmasi ve ¢esitli endiistri veya iiretim kollar1 arasindaki
iliskilerin belirlenmesi, ulusal ekonominin planlanmasi agisindan biiyiik 6nem tagimaktadir. Bu
acidan endiistriler arasi iligkiler ¢ok yonlii ve oldukca karmasik bir yapi sergilemektedir.
Ornegin ekonomide insaat sektdriine olan talep artisini karsilayabilmek igin daha fazla gelik
tiretilmesi gerekmektedir. Celik tiretimi i¢in komiire, komiir iiretimi i¢in enerjiye ihtiyag¢ vardir.
Boylece belli bir faaliyet dalindaki talep artisi, ekonominin diger dallarina yansiyan talep
artiglarini olusturmaktadir. Endiistriler aras1 ayrintili iligkileri anlayabilmek i¢in, bu iliskileri
gosteren modellere ihtiyag vardir. Input-Output yaklasimi matematik ve istatistik analizler
yardimi ile ekonominin endiistriler arasi yapisini dikkatli ve tutarl bir bicimde inceleyen bir
modeldir (Uyar, 2006).

Ekonomik yap1y1 olusturan sektorler arasinda karsilikli bagimlilik vardir. Tiim sektorler
diger sektorlere bagimli olarak tiretim yapmaktadirlar. Sektorlerin birbirleriyle olan mal ve
hizmet aligverisleri, birbirlerine olan bagimliliklarin1 gostermektedir. Her sektdr iiretimini
gerceklestirebilmek i¢in ekonomideki diger sektorlerden ve kendisinden ara girdi kullanmak
zorundadir. Sektoriin diger sektdrlerden aldigi girdi miktarinin toplam iiretim igindeki pay1

dogrudan besleme etkisini ifade etmektedir. Diger yandan, her sektoriin ¢iktisi, diger sektorlerin
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iretim yapabilmeleri i¢in ara girdi olarak kullanilmaktadir. Bir sektoriin ¢iktisini, girdi olarak
kullanan sektorlerin gelismesine olan katkisi ise sektoriin dogrudan uyarma etkisidir. Bir
sektoriin diger sektorlerin ¢iktilarina olan talebinin biiylikligliniin bir gostergesi olarak bu
sektoriin diger sektdrlerden ve kendisinden dogrudan aldigi ara girdilerin toplaminin sektoriin
¢iktisina orani, sektoriin dogrudan besleme etkisini vermektedir (Rasmussen, 1956 ve Schultz,
1977).

Input Katsayilar Matrisi; Dogrudan Input Katsayilar Matrisi ve Bolgesel Input
Katsayilar Matrisi olarak iki sekilde ifade edilmektedir. Sektdrler Arasi Islemler Tablosu’ndan
tamamlayici ithalat degerleri ¢ikartildiginda sistemdeki sektorlerin ara girdi olarak sadece bolge
tiretim sektorleri tarafindan iiretilmis miktarlari bulunmaktadir. Bu sekilde elde edilen Input
Katsayilar Matrisi, Bolgesel (domestic) Input Katsayilar1 Matrisi olarak adlandirilmaktadir. Bu
katsayilarla ¢6ziimlenmis denge iiretim diizeyleri sadece bolgesel diger bir deyisle il diizeyini
gostermektedir. Bu tez calismasinda ise sadece Dogrusal Input Katsayillar Matrisi
hesaplanmistir. Tablo 4.4°te bolgesel olmayan diger bir deyisle, Dogrudan Input Katsayilar
Matrisi yer almaktadir.

Girdi-Cikt1 Analizi’nin temeli, lilke ekonomisinin kendi igerisinde birbirine benzer
mallar iireten sektorlere boliinebilmesine ve bu sektorlerin birbirleriyle ve ekonomiyle olan
iliskilerinin matematiksel ifadesine dayanmaktadir.

73T
1

Ornegin, “n” sayida sektdriin olusturdugu bir Girdi-Cikt1 Akim Tablosunda, “i” satirlar1,
“y” de siitunlar1 gosterirse;

Xi =1 sektoriiniin toplam {iretimi,

Zi =1 malinin toplam arzi,

Mi =i sektorii ithalati,

Xij =j sektoriinde kullanilan 1 mali miktari,

Yi =1 sektorii nihai talebi,

Wi = Toplam i ara girdisi,

Uj = sektoriiniin diger sektorlerden satin aldig girdi toplamu,

Vj =j sektoriinde kullanilan toplam temel girdiler degeri (katma degeri) ifade etmektedir.

Bu tanimlar dogrultusuna iki denge denklemine ulagilmaktadir. Bir malin arz ve
talebinin dengede oldugu varsayimi ile birinci denge denklemine gore, her malin toplam arzi
(Z1), o malin toplam talebine (Mi + Xi) esittir. Toplam talep ise, ara talep (Wi) ve nihai talep
(Y1) toplamina esittir. Girdi-Cikt1 Tablosu’nun siitunlariyla, bir bagka deyisle sektorlerin

maliyet kalemleri ile ilgili olan ikinci denge denkleminde ise, bir sektoriin toplam iiretimi (Xj),

diger sektorlerden alinan girdi degeri ile s6z konusu sektérde yaratilan katma deger (Vj)
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toplamina esittir. Girdi Katsayilar1 Matrisi’nden olusan tablo ise, Girdi-Cikt1 Tablosu’ndaki
degerler, siitunlar boyunca sektor iiretimine oranlanarak elde edilmektedir. Bir baska deyisle,
stitunlardaki her sektoriin aldig1 girdi miktar1 katma degerin de dahil oldugu siitunun sonundaki

toplam girdi miktarina oranlanmaktadir.

4.2. Arastirma Bulgulari

Girdi-Cikt1 ¢alismalarinda, birbirine benzer sektorlerin tablolarda birlestirilmesi
islemine toplulastirma denilmektedir. Teorik agidan bakildiginda her bir isletme veya tesisin
kendine has bir girdi-¢ikt1 yapis1 vardir, soyle ki her birini bir “sektor” olarak gérmek
miimkiindiir. Ne var ki Girdi-Cikti Modeli’nde binlerce ve hatta milyonlarca “sektor”
bulunmasi anlamina gelecek bu yaklasim gergek¢i ve uygulanabilir degildir. Buna gore
birbirine girdi-gikt1 yapisi agisindan benzer kabul edilen sektorlerin toplulastirilmasi giindeme
gelmektedir. Toplulastirma diizeyi, calismanin amaci ile hesaplama kolayliklar1 ve veri
olanaklar1 gibi ¢esitli durumlara bagli olarak belirlenir. Bunlarin 1s18inda denilebilir ki aslinda
her Girdi-Cikti Modeli toplulastiriimis bir modeldir (Kayacan, 2007).

Bu tez calismasinda Input-Output Analizi’nin baslangici i¢in gerekli olan Endiistriyel
Islemler Tablosu olusturulmustur. Calismada toplulastirilmis olan sektdrler ve verilen kodlari

su sekildedir:

Tablo 4.4. Toplulastirilmis Sektorler ve Kodlari.

No Toplulastirilmig Sektorler Sektorlerin Kodlari
1 Tarmm Sektort Trm

2 Madencilik Sektorii Mdn

3 Imalat Sanayi imlt

4 Insaat Sanayi inst

5 Toptan-Perakendecilik Sektorii Top-Per

6 Konaklama Sektorii Knk

7 Lojistik Sektorii Loj

8 Emlak-Kiralama-Banka-Finans Sektorii Em-Kir-Bnk-Fin

9 Egitim-Glivenlik-Saglik Sektorii Eg-Giiv-Sag

» Imalat sektorii asagidaki sektdrlerden olusacak sekilde toplulastirilmistir: Gida, igecek ve
Tiitiin; Tekstil ve Tekstil Uriinleri; Deri ve Ayakkabi; Orman Uriinleri, Kagit ve Kagit
Hamuru, Kok komiirii, Petrol ve Niikleer Yakit, Kimyasal Uriinler, Kaucuk ve Plastik, Diger
Metal Olmayan Uriinler, Temel Madenler ve Uretilmis Madenler, Makine, Elektrik ve Optik

Ekipmanlar, Nakliye Ekipmanlari, Uretim ve Geri Déniisiim, Elektrik, Su ve Gaz Arz1.
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» Toptan ve Perakendecilik Sektorii ise su li¢ sektorden olusmaktadir: Motorlu Araglarin ve
Motosikletlerin Satisi, Bakimi ve Tamiri, Motorlu Araglarin ve Motosikletlerin Disindaki
Mallarin Toptan ve Perakende Ticareti.

= Lojistik Sektorii ise su bes sektorii kapsamaktadir: Yurti¢i Ulasim, Denizyolu Ulasimi, Hava
Ulasimi, Diger Yan Ulasim Faaliyetler, Seyahat Acentalarinin Faaliyetleri, Posta ve
Telekominasyon.

» Emlak-Kiralama-Banka-Finans sektorleri ise su sektorleri i¢ermektedir: Finansal Araci
Kurumlar, Emlak Faaliyetleri, Kiralama Faaliyetleri, Diger Toplumsal, Sosyal ve Kisisel
Hizmetler, insanlarin Calistign Ozel Ev Isleri.

» Egitim, Giivenlik ve Saglik Sektorleri ise su ti¢ sektorden olusmaktadir: Kamu Yo6netimi ve
Savunmasi, Zorunlu Sosyal Giivenlik, Egitim ve Saglik.

Yukaridaki gibi toplulastirilmis Endiistriyel islemler Tablosu, sadece parasal islemler
tizerinden hazirlanmistir. Parasal iglemler tablosu iizerinden katma deger unsurlar
goriilebilmektedir. Dokuz sektorlii toplulastirilmis Endiistriyel Islemler Tablosu’ndan bir
sektorlin inputlarinin bilesimi, o sektoriin siitununda goriilmektedir. Aymi sekilde bu kez bir
sektorilin outputlarinin dagilimi o sektoriin satirinda yer almaktadir. Briit katma deger, sektorler
arasi islemler tablosunun en faydali boliimlerinden biridir. Bu kisim, Leontief Matrisi ile ilgili
olmasa da sektoriin yarattigi katma degeri belirtmesi acisindan son derece onemlidir. Briit
katma deger unsurlar1 icerisinde maas ve iicret ddemeleri, amortismanlar, faiz, kar ve dolayl
vergiler yer almaktadir. Bir sektoriin kullandig1 girdiye gore yarattigi katma deger 6nemli bir
gostergedir.

Endiistriyel Islemler Tablosu’na gére incelenen sektorlerden sektdr ¢iktilarmimn dagilimi
acisindan bir sektor ¢iktisinin diger sektorlerce ara girdi olarak kullanilmasi sektorel
biitiinlesme agisindan yogun iliskilere isaret etmektedir. Yogun sektorel iliskiler ekonomideki
gelismeyi yansitmaktadir.

Diinya Input-Output Veri Bankasi’ndan alinan 2011 yilina ait Tiirkiye verilerine gore
olusturulan Endiistriyel Islemler Tablosu’ndan, Dogrudan Input Katsayilar Matrisi elde
edilmistir (Tablo 4.5). Tablonun birinci sirasinda yer alan tarim sektoriiniin satir elemanlari,
tarrm sektdriiniin ¢iktilarmin kullanim yerlerini gdstermektedir. Ornegin; Tarim Sektori,
Konaklama Sektorii’ne ara mal olarak kullanmasi i¢in 0,8 TL’lik tarimsal mal vermistir. Tarim
Sektorii’ne ait stitun degerleri ise, s6z konusu sektoriin iiretim yapabilmesi i¢in ihtiyaci olan
girdileri nereden sagladigini gostermektedir. Tabloda siitunlar girdileri, bir baska deyisle
alimlar, satirlar da ¢iktilari, bir bagka deyisle tiretimi gostermektedir. Burada 6nemli olan hangi

sektoriin diger sektorlerden ne kadar deger alip bunun ne kadarini diger sektorlere aktardiginin
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hesaplanmasidir. Ornegin, Lojistik Sektorii’'niin 1 birim iiretim yapabilmesi icin dogrudan

gerekli olan Imalat Sanayi mali 0,05°tir (Tablo 4.5).

Tablo 4.5. Dogrudan Input Katsayilar Matrisi- A Matrisi.

) ) Em-Kir- |Eg-Giiv-
Trm | Mdnck | Imlt | Inst | Top-Per |Knk|Loj |Bnk-Fin |Sag

Trm 0,13 0,00| 0,06| 0,00 0,00| 0,08|0,00 0,00 0,01
Mdn 0,00 0,02| 0,02| 0,04 0,00| 0,00|0,00 0,00 0,00
Imlt 0,07 0,12] 0,26 | 0,60 0,04]| 0,18|0,05 0,07 0,09
Ingt 0,00 0,00| 0,00| 0,03 0,00| 0,00|0,00 0,01 0,01
Top-Per 0,05 0,07] 0,08| 0,22 0,04| 0,05]0,04 0,02 0,03
Knk 0,00 0,01 0,00| 0,00 0,01] 0,00{0,01 0,00 0,00
Loj 0,02 0,05/ 0,05| 0,13 0,08] 0,06]0,18 0,02 0,05
Em-Kir-
Bnk-Fin 0,02 0,04 0,03| 0,11 0,11] 0,07 (0,07 0,11 0,09
Eg-Giiv-
Sag 0,00 0,00| 0,00| 0,00 0,00| 0,00{0,00 0,00 0,01
Siitun Top. | 0,30 0,311 0,49] 1,14 0,29]| 0,45]0,35 0,23 0,30

Endiistriyel islemler tablosundaki degerlerden hesaplanmustir:

Dogrusal Input Katsayilar Matrisi’ne gore siitunlarda yer alan her bir sektdr i¢in
asagidaki yorumlarin yapilmasi miimkiindiir:

= Tarim sektorii 1 milyar TL degerinde ¢ikt1 {iretmek i¢in Imalat Sektorii'nden 0,07 milyar
TL’lik, Toptan ve Perakendecilik Sektorii’nden ise 0,05 milyar TL’lik madde kullanmak
durumundadir.

» Madencilik Sektorii 1 milyar TL degerinde ¢ikt1 {iretmek icin Imalat Sektdrii’nden 0,12
milyar TL’lik, Toptan ve Perakendecilik Sektorii’nden ise 0,07 milyar TL’lik madde
kullanmak durumundadir.

= Imalat Sanayi 1 milyar TL degerinde gikt1 iiretmek i¢in Tarim Sektorii’nden 0,06 milyar
TL, Toptan ve Perakendecilik Sektorii'nden ise 0,08 milyar TL’lik madde kullanmak
durumundadir.

= ingaat Sektdrii 1 milyar TL degerinde ¢ikt1 iiretmek igin Imalat Sektdrii'nden 0,60
milyar TL’lik, Toptan ve Perakendecilik Sektorii’'nden ise 0,22 milyar TL’lik madde
kullanmak durumundadir.

= Toptan ve Perakendecilik Sektorii 1 milyar TL degerinde ¢ikt1 liretmek icin Lojistik
Sektori’nden 0,08 milyar TL’lik, Emlak-Kiralama-Banka-Finans  Sektori

kombinasyonundan ise 0,11 milyar TL’lik madde kullanmak durumundadir.
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= Konaklama Sektorii 1 milyar TL degerinde gikt1 {iretmek igin Imalat Sektorii'nden 0,18
milyar TL’lik, Emlak-Kiralama-Banka-Finans sektorii kombinasyonundan ise 0,07
milyar TL’lik madde kullanmak durumundadir.

= Lojistik Sektorii 1 milyar TL degerinde ¢ikt1 iiretmek icin Imalat Sektdrii’nden 0,05
milyar TL’lik, Emlak-Kiralama-Banka-Finans Sektorii kombinasyonundan ise 0,07
milyar TL’lik madde kullanmak durumundadir.

» Emlak-Kiralama-Banka-Finans sektorii 1 milyar TL degerinde ¢ikt1 {iretmek i¢in imalat
Sektorii’nden 0,07 milyar TL’lik madde kullanmak durumundadir.

= Egitim-Saglik-Giivenlik sektdrii 1 milyar TL degerinde cikt1 iiretmek igin Imalat
Sektori’nden 0,09 milyar TL’lik, Emlak-Kiralama-Banka-Finans  Sektorii

kombinasyonundan ise 0,09 milyar TL’lik madde kullanmak durumundadir.

Bu sekilde diger sektorlerin durumlari Tablo 4.5°te yer almaktadir. Lojistik agisindan
sektorlerden en yiiksek Input Katsayisi'na sahip olan 0,13 ile Insaat Sanayi ve en diisiik
katsayilara sahip olan 0,02 ile Emlak-Kiralama-Banka-Finans ve Tarim sektorleridir.
Madencilik Sektorii incelendiginde 9 sektor iginde 6 sektore girdi olarak mal vermemekte
oldugu, ancak iiretim yapabilmek igin diger sektorlerden 6zellikle Imalat Sanayisi’nden girdi
almakta oldugu goriilmektedir. Yine Insaat Sanayi ile Konaklama Sektériiniin alt1 sektdre girdi
olarak mal vermedigi Egitim-Giivenlik ve Saglik Sektoriiniin ise kendisi diginda higbir sektore
mal arz etmedigi bu tabloda goriilmektedir.

Sektorler birbirleriyle karsilikli etkilesim igerisinde olduklarindan bir sektérde ortaya
c¢ikan bir akimin diger sektorler lizerindeki yansimasi ve olusturduklar ekonomik katki 6nem
kazanmaktadir. Sektorler tek baslarina bagimsiz degildirler, karsilikli etkilerin yansimasiyla
sektorel etkilesimler ve ortaya ¢ikan ekonomik katkilar ilk round, ikinci round ve devam eden
roundlar seklinde ifade edilmektedir. Calismada sektorlerinin temel inputlarin1 gdsteren ve
Endiistriler Arasi Islemler Tablosu’ndaki siitunlarda yer alan degerlerden yola ¢ikilarak
hesaplanan Input Katsayilar Matrisi (A) ve Leontief Ters Matrisi (1-A)? elemanlar1 s6z konusu
sektorilin diger sektorler tizerindeki dogrudan (birincil etki) ve dolayl (ikincil etki) katkilarini
gostermektedir. (1-A)? Input Ters Matrisi’nin elemanlar1 toplam etkiyi (dogrudan + dolayl
etki) ifade etmektedir. Input Ters Matrisi (1-A)™ile Input Katsayilar Matrisi arasindaki fark ise
dogrudan etkiye karsilik gelmektedir (Jones, 1997: 6 ).

Bir sektoriin nihai talebinin bir birim arttig1 varsayilirsa 6nce bu artigi karsilamak i¢in
bu sektdriin iiretimini bir birim artirmasi1 gerekmektedir. Daha sonra bu sektore girdi saglayan

sektorlerin de tlretimlerini artirmalar1 s6z konusu olacaktir. Ara girdi saglayan sektorlerin
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tiretimlerini artirmalar1 tekrar bu sektdre girdi saglayan diger sektorlerin de iiretimlerini
artirmalarina yol acacaktir. Bu sekilde zincirleme reaksiyon seklinde sektorel etkilesimler
devam edecektir. Bu etkilesimler en bastaki sektoriin ekonomik dogrudan (first round effect)
ve dolayli (second round effect) katkisi olarak ortaya ¢ikmaktadir. Sektorel etkilesim yoluyla
olusan bu ekonomik katkilar1 Leontief Matrisi (1-A) ve Leontief Ters Matrisi (1-A)*! yardimiyla
ortaya koymak miimkiindiir. Bu katkilar bu ¢aligmada iiretim, isttihdam ve gelir ¢ogaltanlari
olarak belirlenmistir (Karkacier, 2001).

Tablo 4.6’da, 2011 yili toplulastirilmis Girdi-Cikti Tablosu’ndan yararlanilarak
olusturulan Leontief Matrisi’ne (I-A) yer almaktadir. Burada, | birim matrisi, A ise Girdi
Katsayilar1 Matrisi’ni gostermektedir. Leontief Matrisi, A Matrisi’nin birim matristen

cikarilmasiyla elde edilmektedir.

Tablo 4.6. Dogrudan Input-Output Modeli Leontief Matrisi (1-A Matrisi).

_ _ Em-Kir- | Eg-Giiv-
Trm |Mdnck |Imlt |Inst |Top-Per |Knk |Loj |Bnk-Fin |Sag

Trm 0,87 0,00| -0,06| 0,00 0,00/ -0,08| 0,00 0,00 -0,01
Mdn 0,00 0,98| -0,02| -0,04 0,00] 0,00] 0,00 0,00 0,00
Imlt -0,07 -0,12| 0,74| -0,60 -0,04| -0,18| -0,05 -0,07 -0,09
Inst 0,00 0,00/ 0,00] 0,97 0,00| 0,00] 0,00 -0,01 -0,01
Top-Per -0,05 -0,07| -0,08| -0,22 0,96| -0,05| -0,04 -0,02 -0,03
Knk 0,00 -0,01| 0,00] 0,00 -0,01] 1,00] -0,01 0,00 0,00
Loj -0,02 -0,05| -0,05| -0,13 -0,08| -0,06| 0,82 -0,02 -0,05
Em-Kir-
Bnk-Fin -0,02 -0,04| -0,03| -0,11 -0,11| -0,07| -0,07 0,89 -0,09
Eg-Giiv-Sag| 0,00 0,00] 0,00] 0,00 0,00] 0,00] 0,00 0,00 0,99

Leontief (1-A) Matrisi’nin tersi alinarak olusturulan Leontief Ters Matrisi (1-A)*
aracilifiyla her bir sektoriin diger sektorlerden aldigi toplam girdi miktarlarina
ulagilabilmektedir. Leontief Ters Matrisi’nin katsayilarinin satir ve siitun toplamlari, nihai
talebin iiretim cogaltanlarin1 vermektedir. Siitun toplami; bir sektoriin nihai talebindeki 1
birimlik artisin sistemde yer alan sektdrlerin tiretim (¢ikt1) miktarlarinda yol agacagi toplam
etkiyi (dogrudan + dolayli etki) o sektoriin siitun toplamlarini ifade etmektedir. Satir toplamu;
nihai talep iiretim gogaltani a¢isindan farkli bir anlam tasimaktadir. Input-Output sistemindeki
sektorlerin tiimiinde birden her birinin nihai talebinin 1 birim artmasi durumunda bir sektdriin
gerceklestirmek zorunda oldugu iiretim (¢ikt) miktarlarint o sektdriin ters matristeki satir
toplam1 gostermektedir (Sengiin 1998: 80). Ornegin, Lojistik Sektdrii’niin Emlak-Kiralama-
Banka-Finans Sektorleri kombinasyonundan aldig1 toplam girdi miktar1 0,106305 iken Imalat
Sektorii’nden aldigi toplam girdi miktari ise 0,09737°dir. Ayrica Leontief Ters Matrisi (1-A)™*
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toplam geriye ve ileriye bag etkilerinin belirlenmesinde kullanilmaktadir. Hesaplanan Leontief

Ters Matrisi’nden asagidaki yorumlarin yapilmast miimkiindiir (Tablo 4.7):

Tarim Sektdrii’niin imalat Sanayi’nden aldig toplam girdi miktar1 0,12800 iken,
Madencilik Sektorii’niin, Imalat Sektdrii’niin aldig1 toplam girdi miktar1 ise
0,18369"diir.

Imalat Sanayi’nin, Lojistik Sektdrii’nden aldig1 toplam girdi miktar1 0,10116
iken Toptan ve Perakende Sektorii’nden aldigi toplam girdi miktar1 ise
0,12528"djir.

Ingaat Sektoriiniin, Imalat Sektorii'nden aldigi toplam girdi miktar1 0,91122
iken Toptan ve Perakende Sektorii’niin Lojistik Sektorii’nden aldigi toplam girdi
miktart ise 0,11772 tiir.

Konaklama Sektorii’niin Lojistik Sektorii'nden aldigi toplam girdi miktari
0,10240 iken  Emlak-Kiralama-Banka-Finans  Sektorii’niin  Lojistik
Sektorii’nden aldig1 toplam girdi miktar1 0,047802 tiir.

Tablo 4.7. Leontief Ters Matrisi (1- A)™* Matrisi.

] . Top- Em-Kir- | Eg-Giiv- | Sat.

Trm | Mdnck |Imlt |Inst Per Knk |Loj Bnk-Fin | Sag Top
Trm 1,15204 | 0,01872 | 0,09228 | 0,06367 | 0,00817|0,10940 | 0,00867 | 0,00936| 0,01822 |1,4806
Mdn 0,00348 | 1,02440 | 0,02615 | 0,05807 | 0,00692 | 0,00827 | 0,00252| 0,00358| 0,00538 |1,1388
Imlt 0,12800 | 0,18369 | 1,37852 | 0,91122 | 0,08759 | 0,28481 | 0,09737| 0,11564 | 0,15592 | 3,3428
Inst 0,00279 | 0,00293 | 0,00183 | 1,03773 | 0,00369 | 0,00293 | 0,00216| 0,00934| 0,00864 |1,0721
Top-Per |0,07437| 0,09347 | 0,12528 | 0,34039 | 1,05860 | 0,09039 | 0,06593 | 0,04043| 0,05910| 1,948
Knk 0,00184 | 0,01193 | 0,00407 | 0,01324 | 0,01044 | 1,00429|0,01736| 0,00488| 0,00544 |1,0735
Loj 0,05226 | 0,08834|0,10116 | 0,26339 | 0,11772|0,10240 | 1,24353 | 0,04780| 0,08657 |2,1032
Em-Kir-
Bnk-Fin |0,04195 | 0,07304 | 0,06650 | 0,22165 | 0,14680 | 0,11250 | 0,10630 | 1,13436| 0,12209 |2,0252
Eg-Giiv-
Sag 0,00208 | 0,00435 | 0,00215 | 0,00406 | 0,00339 | 0,00171 | 0,00189| 0,00326 1,01498 | 1,0379
Siit. Top. | 1,45885 | 1,50091 | 1,79797 | 2,91347 | 1,44336|1,71674|1,54576| 1,36868 1,47637

Tablo 4.7’deki matrislerin satir ve siitun toplamlari tiretim ¢ogaltan1 olarak Tablo 4.8’de

yer almaktadir. Buna gore dogrudan girdi iiretim g¢ogaltanlarinin incelenmesi miimkiindiir.

Dogrudan Girdi Uretim Cogaltanlar1 Tablosu’na gore asagidaki yorumlarin yapilmasi

miimkiindiir (Tablo 4.8):

» Tirkiye’de Tarim Sektorii nihai talebinde ortaya c¢ikacak 1 birimlik parasal artisin

incelenen 9 sektorde olusturacagi toplam iiretim artis1 1,458854686 olacaktir. 1,458854686
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birim dogrudant+ dolayli olmak {iizere toplam etkiyi gostermektedir. Bu deger tarim
sanayinin sektorel olarak ekonomik katkisinin ifade etmektedir.

= Lojistik Sektorii nihai talebinde ortaya ¢ikacak 1 birimlik parasal artisin incelenen 9
sektorde olusturacagi toplam tiretim artis1 1,545765563 olacaktir. Bu 1, 545765563 degeri
lojistik sanayinin sektorel olarak ekonomik katkisinin ifade etmektedir.

= Incelenen sektorler igerinde sektdrel entegrasyon bakimindan ekonomiye en yiiksek katkiy:
saglayan sektor 2,913471564 ile Insaat Sektorii’ne aittir. Insaat Sanayinin sektdrel
entegrasyonunda sektor etkilesimlerinin diger sektorlere gore yiiksek olmasi bunda baglica
etkendir.

» Incelenen sektdrler icerisinde ekonomiye yaptiklari toplam katki (iiretim gogaltani)
bakimindan Insaat Sektoriinden sonra sirastyla 1,797974143 ile Imalat Sektorii ve
1,716747539 ile Konaklama Sektorii gelmektedir. Bu sektorleri ise Lojistik, Madencilik,
Egitim-Giivenlik-Saglik, Tarim, Toptan ve Perakendecilik Sektorleri izlemektedir. En
diisiik ekonomik katki ise Emlak-Kiralama-Banka-Finans Sektorii’nde goriilmektedir.

Uretim ¢ogaltanlar1 agisindan anlam ifade eden bir baska yaklasim ise Leontief Ters

Matrisi (1-A)* satir toplamlaridir. Satir toplamlari, sektdrlerin tiimiiniin birden iiretimlerini 1

birim artirmalart durumunda 1ilgili satirdaki sektoriin {iretiminde ortaya c¢ikacak artisi

gostermektedir. Bu agidan incelenen sektorlerinin her birinin nihai talebinin yani tiretiminin bir
birim artmas1 durumunda lojistik sektoriinde ortaya cikacak iiretim artisi 6nemlidir. Bu
gostergeyi Tablo 4.8’de gdrmek miimkiindiir. Dogrudan Girdi Uretim Cogaltanlar1 Lojistik

Sektorii iretim ¢ogaltan1 katsayist 2,103210006 bulunmustur. Incelenen 9 sektor teker teker

tretimlerini 1 birim artirmalart halinde Lojistik Sektorii bu sanayilere verdigi hammadde

tiretimini 2,103210006 birim artirmak durumundadir.



Tablo 4.8. Toplam Etki

Dogrudan Girdi Uretim Cogaltanlari
Siitun Toplam Satir Toplam
Tarim 1,458854686 1,480576863
Madencilik 1,500917268 1,138823984
Imalat 1,797974143 3,34281162
Insaat 2,913471564 1,072079158
Toptan-Perakende 1,443362425 1,948013626
Konaklama 1,716747539 1,073516958
Lojistik 1,545765563 2,103210006
Emlak-Kiralama-Banka-Finans 1,368685512 2,025221562
Egitim-Giivenlik-Saglik 1,476374588 1,03789951

Leontief Ters Matrisi (1-A)satir ve siitun toplamlaridir.
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Toplam etkiden sonra dogrudan ve dolayl etkilerinin gosterildigi durum Tablo 4.9°da

yer almaktadir. Bu etkileri belirlemek i¢in Leontief Ters Matrisi (1- A)? ile Input Katsayilar

Matrisi (A) tizerinde ilgili sektorlerin siitun toplamlarinin farki alinmigtir. Formiile edilirse; (1-

A)1- (A) farki dolayli etkiyi gostermektedir. Tablo 4.9 dogrudan girdi bazli olmak iizere bu

amagla diizenlenmistir.

Toplametki  : (1-A)*

Dogrudan etki : (A)

Dolaylietki : (1-A)? - (A)

Tablo 4.9°da verilen dogrudan girdi bazli ekonomik katkilar incelendiginde dolayli

katkis1 en yiiksek sektor 1,77483183 ile Ingaat Sanayi olarak yer almaktadir. Dolayli katkisi en
diisiik sektor ise 1,134168939 ile Emlak-Kiralama-Banka-Finans sektoriidiir. Dolayli Etki,

Toplam Etki’den Dogrudan Etki’nin ¢ikarilmasi ile bulunmaktadir. Incelenen sektdrlerde

dolayli ekonomik katkilarin daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Bu sektorel etkilesimin

yogunlagsmast ile paralellik gostermektedir. Gelismis ekonomilerde sektdrel etkilesim

yogunlastikca dolayli katkilar ikinci round, iigiincii round ve devam eden roundlar sekilde

devam etmektedir. Bu durum sektorel etkilesimlerin yogunlagmasi ile gelismisligin bir

gostergesi olarak ifade edilmektedir.



Tablo 4.9. Dogrudan Girdi Uretim Cogaltanlari.
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Toplam EtkKi Dogrudan Etki | Dolayh Etki

A B C

1-A'nin tersi siitun top | A matrisi siit top A-B
Tarim 1,458854686 0,295824996| 1,16302969
Madencilik 1,500917268 0,31269825 |1,188219017
Imalat 1,797974143 0,485903691 | 1,312070451
Insaat 2,913471564 1,138639734| 1,77483183
Toptan-Perakende 1,443362425 0,293047975| 1,15031445
Konaklama 1,716747539 0,448512123|1,268235416
Lojistik 1,545765563 0,353848015|1,191917548

Emlak-Kiralama-Banka-

Finans 1,368685512 0,234516573|1,134168939
Egitim-Giivenlik-Saglik 1,476374588 0,300169154 | 1,176205434

Gelir Cogaltan (Carpanlar1) Analizi ayni isttihdam ¢ogaltanlar1 analizinde oldugu gibi

ele alinmaktadir. Ancak, gelir kavrami bu analizde briit katma deger kavramui ile ifade

edilmektedir. Bu ise, temel turetim faktorleri 6demelerinden tcret, faiz, amortisman, kar ve

dolayli vergilere giden Odemeleri kapsamaktadir. Gelir Cogaltanlar1 Matrisi, istihdam

cogaltanlart matrisinde oldugu gibi, kdsegen elemanlar1 gelir katsayilar1 olan matrisin 6nden

dogrudan Leontief Matrisi ile ¢arpimiyla bulunmaktadir. Bu islem i¢in yine Endiistriyel

Islemler Tablosu’ndan briit katma deger katsayilar1 hesaplanir. Siitunlar boyunca briit katma

deger rakamlar1 bolge tliretimlerine oranlanarak gelir katsayilari bulunur. Gelir Katsayilar

Matrisi Tablo 4.10’da Gelir Cogaltanlar1 Tablosu ise Tablo 4.11°de yer almaktadir.

Tablo 4.10. Gelir Katsayilar Matrisi.

Em- Eg-
Top- Kir- Giiv-
Trm Mdnck | Tmlt Inst Per Knk Loj Bnk-Fin | Sag
Trm 0,629233 0 0 0 0 0 0 0 0
Mdn 0 0,581858 0 0 0 0 0 0 0
Imlt 0 0 0,269290 0 0 0 0 0 0
Inst 0 0 0 0,431871 0 0 0 0 0
Top-Per 0 0 0 0 0,645726 0 0 0 0
Knk 0 0 0 0 0 0,443405 0 0 0
Loj 0 0 0 0 0 0,513737 0 0
Em-Kir-
Bnk-Fin 0 0 0 0 0 0 0 0,722206 0
Eg-
Giliv-
Sag 0 0 0 0 0 0 0 0 0,634468
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Incelenen sektdrlerinin her birinin kendi iiretimlerini artan nihai talep karsisinda

artirmalar1 durumunda diger sektorlerde yol agacaklari gelir artigi Tablo 4.10°da gdstermistir.

Gelir Cogaltanlar1 Matrisi’ne gore asagidaki yorumlarin yapilmasi miimkiindiir:

Siitun toplamlarina gore ilk sirada Insaat Sektorii yer almaktadir. Bu sektdriin nihai talebi
ornegin 1 milyar TL artarsa diger sektorlerin tiimiinde 1,29106 milyar TL’lik bir gelir ( Briit
Katma Deger) artigina neden olur.

Siitun  toplamlarina gore ikinci sirada Emlak-Kiralama-Banka-Finans  Sektorii
bulunmaktadir, katsayis1 0,91730°dir. Bu sekt6riin nihai talebi 1 TL artarsa diger sektorlerin
tiimiinde 0,91730 TL’lik bir gelir ( Briit Katma Deger) artis1 yasanir.

En diisiik gelir katsayis1 ve yarattig1 gelir artis1 en diisiik sektor Imalat Sektdrii’diir. Ciinkii
bu sektoriin briit katma deger katsayisi 0,62937 olup diger sektorlere gore ¢ok diistiktiir.
Incelenen tiim sektdrlerin iiretimlerini 1 birim artirmalar1 durumunda her bir sektdrde
olusacak gelir artis1 satir toplamlarinda goriilmektedir. Buna gore en yiiksek artis Emlak-

Kiralama-Banka-Finans Sektorii’nde (katsayisi: 1,4626) yasanmaktadir. Bu sektorii Lojistik

Sektori 1,080498 ile izlemektedir.

Tablo 4.11. Gelir Cogaltanlar1.

Top- Em-Kir-| Eg-Giiv- Sat.

Trm | Mdnck imlt inst Per Knk Loj | Bnk-Fin Sag Top.
Trm 0,72491|0,01178|0,05807 | 0,04006 | 0,00514 | 0,06884 | 0,00546 | 0,00589| 0,01146| 0,9316
Mdn 0,00203 | 0,59606 | 0,0152 | 0,03379|0,00403|0,00482 | 0,00147| 0,00208 | 0,00314| 0,6626
Imlt 0,03447|0,04947 | 0,37122 | 0,24538|0,02359 | 0,07669 | 0,02622 | 0,03114 0,04198 | 0,9002
Inst 0,00121|0,00126 | 0,00079 | 0,4482|0,00159|0,00126|0,00094 | 0,00404| 0,00373| 0,4630
Top-Per |0,04802 | 0,06036 | 0,08090 | 0,21980 | 0,68357 | 0,05837 | 0,04258 | 0,02611| 0,03817| 1,2579
Knk 0,00082 | 0,00529 | 0,00180 | 0,00587 | 0,00463 | 0,44531|0,00769 | 0,00216| 0,00241| 0,4760
Loj 0,02685 | 0,04539 | 0,05197 | 0,13532 | 0,06048 | 0,05261 | 0,63885 | 0,02456 0,04448 | 1,0805
Em-Kir-
Bnk-Fin | 0,0303|0,05275 | 0,04802 | 0,16008 | 0,10602 | 0,08125 | 0,07677 | 0,81924 0,08817| 1,4626
Eg-
Giiv-
Sag 0,00132|0,00276 | 0,00136 | 0,00258 | 0,00215|0,00108| 0,0012| 0,0021| 0,64398| 0,6585
Sit. Top. | 0,86993 | 0,82513 | 0,62937 | 1,29106 | 0,89121 | 0,79025|0,80118 | 0,91730 0,87753

Bu tablo; Gelir Katsayilar Matrisi’nin énden dogrudan 10 modeli Leontief Ters Matrisiyle (1-A)? ¢arpilmasiyla

bulunmustur.
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SONUC

Input-Output tablolarin olusturulmasinda otonom islemler icin gerekli olan tiiketim
verileri Diinya Input Output veri kaynagindan 2011 yilina ait ¢alismalardan saglanmistir. Bu
tez ¢alismasinda 2011 yili Input-Output verilerine gore yapilan analiz sonucunda elde edilen
bulgularm 6zeti su sekildedir. Input-Output Analizi, temelde ii¢ tablo iizerinde
gerceklestirilmistir. Ilk tablo Endiistriyel Islemler Tablosu’dur. Diger iki tablo Input Katsayilar
Matrisi ve Leontief Ters Matrisi’dir. Bu tablolar ilk tablo olan Endiistriyel Islemler
Tablosu’ndan tiiretilmistir. Bu islem i¢in bir takim formel matematiksel islemler uygulanmistir.

Ekonominin yapisal olarak incelendigi Input-Output Analizi’nin amaci, ekonomiyi
olusturan tim sektdrlerin birbirileri ile olan iligkilerini irdelenmesidir. Boylece ekonominin
sektorleri aras1 yapisal baglantilar belirlenebilmektedir. Bir sektoriin nihai talebinde ortaya
cikacak bir degisimin diger sektorler iizerine yansimasi bu kapsamda aciklanabilmektedir.
Sektorel etkilesimler, sektorlerin ekonomiye katkilart dogrudan ve dolayli katkilar ayrimi
yapilarak belirlenebilmektedir. Buna ek olarak, iretim, gelir ve istihdam katsayilart
bulunabilmekte ve hangi sektoriin nasil bir katki yaratacagi hesaplanabilmektedir. Input-Output
Analizi girdi katsayilar1 ve ekonomik katkilar disinda planlama i¢in sadece briit katma deger
katsayist ile bile ¢ok 6nemli bulgular sunabilmektedir.

Dogrudan Girdi Uretim Cogaltanlar1 Tablosu’na gore Lojistik Sektorii nihai talebinde
ortaya ¢ikacak 1 birimlik parasal artigin incelenen 9 sektdrde olusturacagi toplam tiretim artig
1,545765563 olacaktir. Bu 1,545765563 degeri Lojistik Sektorii’niin sektdrel olarak ekonomik
katkisinin ifade etmektedir. Dogrudan girdi bazli ekonomik katkilar kapsaminda, dolayl katkis1
en vyiksek sektdr Insaat Sanayi olarak goriilmektedir. Insaat Sanayinin sektdrel
entegrasyonunda sektor etkilesimlerinin diger sektorlere gore yliksek olmasi bunda baglica
etkendir. Incelenen sektorler igerisinde ekonomiye yaptiklari toplam katki (iiretim ¢ogaltanr)
bakimindan Ingaat Sektoriinden sonra sirastyla 1,797974143 ile imalat Sektorii ve 1,716747539
ile Konaklama Sektorii gelmektedir. Bu sektorleri ise Lojistik, Madencilik, Egitim-Giivenlik-
Saglik, Tarim, Toptan ve Perakendecilik Sektorleri izlemektedir. Dolayli katkisi en diisiik
sektor ise 1,134168939 ile Emlak-Kiralama-Banka-Finans Sektorii’diir.

Dogrudan Girdi Uretim Cogaltanlar1 Lojistik Sektorii iiretim gogaltan1 katsayist
2,103210006 bulunmustur. Incelenen 9 sektdr teker teker iiretimlerini 1 birim artirmalari
halinde Lojistik Sektorii bu sanayilere verdigi hammadde tiretimini 2,103210006 birim artirmak

durumundadir.
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Sektorler arasindaki yapisal iliskileri belirlemek ve gelecekteki hedefleri ortaya koymak
icin Sektorler Arasi Islemler Tablosu ile baslayan analiz, sektdrel Input Katsayilar Matrisi ile
devam etmistir. Input katsayilari, sektorlerin bir birimlik iiretim yapabilmeleri igin gerek
duyduklar girdi degerini ifade etmektedir. Bu matris Teknik Katsayilar Matrisi ya da A Matrisi
olarak adlandirilmaktadir. Bir sektor ¢iktisinin iiretimi i¢in kendi sektorii dahil bir ¢ok sektoriin
ciktisina gereksinim duymaktadir. Sektorler arasinda ortaya ¢ikan bu tiir input-output iligkileri
sadece bir iiriiniin ¢iktisna degil, bircok {iriiniin ¢ikt1 diizeyine baghdir. Ornegin Lojistik
Sektdrii 1 milyar TL degerinde ¢ikt1 iiretmek ic¢in Imalat Sektdrii'nden 0,05 milyar TL’likK,
Emlak-Kiralama-Banka-Finans Sektorii kombinasyonundan ise 0,07 milyar TL’lik madde
kullanmak durumundadir. Lojistik acisindan sektorlerden en yiliksek Input Katsayisi’na sahip
olan 0,13 ile insaat Sanayi ve en diisiik katsayilara sahip olan 0,02 ile Emlak-Kiralama-Banka-
Finans Sektorleri ile Tarim Sektorii’diir. Madencilik Sektorii incelendiginde 9 sektor iginde 6
sektore girdi olarak mal vermemekte, ancak tiretim yapabilmek igin diger sektorlerden 6zellikle
Imalat Sanayi’nden girdi almaktadir. Yine Ingaat Sanayi ile Konaklama Sektdrii alt1 sektdre
girdi olarak mal vermezken Egitim-Giivenlik ve Saglik Sektorii ise kendisi diginda higbir
sektore mal arz etmemektedir.

Input katsayilar1 hesaplanirken sistem igerisindeki sektorlerin birbirinden aldiklari girdi
miktarlar igerisinde rakip ithalatla bolgeye giren ara girdileri kapsamaktadir. Yiiksek input
katsayis1 diisik katma deger katsayisi anlamina gelmektedir. Input-Output Modeli
Analizleri'nde Input Katsayilar Matrisi sistem igerisinde sektorlerin bir birim ¢ikti
uretebilmeleri i¢in kullanmak zorunda olduklar1 ara girdi miktarin1 gdstermektedir. Benzer
sekilde ve Input Katsayilar Matrisi’nde oldugu gibi sektorel islemler tablosu yardimiyla bazi
onemli yapisal katsayilar1 hesaplamak miimkiindiir.

Calismada sektdrlerin  temel inputlarmi  gosteren Endiistriler Arast Islemler
Tablosu’ndaki siitunlarda yer alan degerlerden yola cikilarak hesaplanan Input Katsayilar
Matrisi (A) ve Leontief Ters Matrisi (1-A)* elemanlar1 s6z konusu sektdriin diger sektorler
tizerindeki dogrudan ve dolayl1 katkilarin1 géstermektedir.

Uretim c¢ogaltanlar1 acisindan anlam tasiyan bir baska yaklasim Leontief Ters Matrisi
(1-A)* satir toplamlaridir. Satir toplamlari, sektdrlerin tiimiiniin birden {iretimlerini 1 birim
artirmalart durumunda ilgili satirdaki sektoriin iiretiminde ortaya g¢ikan artis1 vermektedir.
Leontief Ters Matrisi’ne gore Lojistik Sektorii’niin Emlak-Kiralama-Banka-Finans Sektorleri
kombinasyonundan aldigi toplam girdi miktar1 0,106305 iken Imalat Sektorii'nden aldig
toplam girdi miktar1 ise 0,09737°dir. Ayrica Leontief Ters Matrisi (1-A)? toplam geriye ve

ileriye bag etkilerinin belirlenmesinde kullanilmaktadir.
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Gelir Cogaltanlar1 Matrisi ayni1 istihdam ¢ogaltanlar1 matrisinde oldugu gibi kosegen
elemanlart gelir katsayilar1 olan matrisin 6nden dogrudan Leontief Matrisi ile ¢arpilmasiyla
bulunmaktadir. Gelir Cogaltanlar1 Matrisi’ne gore ilk sirada Insaat Sektorii yer almaktadir. Bu
sektoriin nihai talebi ornegin 1 milyar TL artarsa diger sektorlerin tiimiinde 1,291064 milyar
TL’lik bir gelir (Briit Katma Deger) artisina neden olacaktir. incelenen tiim sektorlerin
tiretimlerini 1 birim artirmalari durumunda her bir sektorde olusacak gelir artis1 satir
toplamlarinda yer almaktadir. Buna gore en yiiksek artis Emlak-Kiralama-Banka-Finans
Sektoriinde (katsayisi: 1,462628) yasanmaktadir. Bu sektorii, Lojistik Sektorti 1,080498 ile
izlemektedir.

Tirkiye, diinyada serbest ticaret anlayisinin egemen oldugu bir ortamda Avrasya
cografyasinda, Asya ile Avrupa arasinda dogal bir koprii konumundadir. Tiirkiye’de lojistik
sektorilinlin gelismesi ihracatinin artmasi, biiyiime, kalkinma ve istihdam agisindan énemlidir.
Lojistik sektoriiniin Tiirkiye’de heniiz tam anlamiyla gelisemedigi, ancak konumu itibari ile
sektdriin gelismesi agisindan énemli bir potansiyelinin oldugu bilinmektedir. Ulkeler aras1 mal
ve hizmet ticaretinin yogun olarak gergeklestigi ulastirma yollarinin gegisinde bulunan Tiirkiye,
ulagtirma ve lojistik alaninda yapacagi yatirimlarla, gereksinim duyulan hammadde, mal,
hizmet ve enerjinin ihtiyacini da karsilayabilecektir.

Tiirkiye’nin dogusunda diinya enerji arzinin biiyiik bir kismimni gerceklestiren iilkeler,
batisinda ise enerji tiiketiminde biiylik pay sahibi olan Avrupa Birligi bulunmaktadir. Aym
zamanda bu iki kutup arasinda yogun bir ticari iligki bulunmaktadir. Tirkiye’de lojistik
sektoriiniin gelisimini etkileyen etkenlerin basinda tagimaciliktaki altyap1 eksikligine ek olarak
sektor agisindan olumsuzluk igeren bagka konular da mevcuttur. Tasimacilikta maliyetlerin
yiiksek olmasi, terminallerde yiik konsolidasyonu ve ayristirilmasi, ellegleme, kutulama,
paletleme, paketleme, etiketleme, markalama, 6lgme ve tartma gibi gesitli lojistik faaliyetleri
gerceklestirecek fiziki ortamlarin  yetersizligi, sektorle 1ilgili yasal diizenlemelerden
kaynaklanan sorunlar, lojistik sirketlerin kurumsallagsma sorunlari, giiven konusu, depolama
faaliyetlerinde fiziki olanaklarin yetersizligi, fiziki ve beseri sermaye eksikligi, glimriik
isletmelerinin 24 saat kesintisiz hizmet verememesi, pazarlama sorunlari, sektdrde teknolojinin
yeteri kadar kullanilamamas1 ve knowhow’da disa bagimlilik Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin
karsilastig1 diger problemler olarak siralanabilir (Kurt, 2010). Tiirkiye’de bu sorunlar1 ¢6zmek
icin Oncelikli olarak ulastirma politikalar1 lojistik acidan ele alinmali, {ilkenin bulundugu
cografi konum, pazar yapisi, ¢evredeki ekonomik iligkiler ve uluslararasi ulastirma koridorlari

analiz edilerek iilkedeki en uygun kombine tasimacilik hatlar1 belirlenmelidir. Bu hatlar 6zel
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sektor ve kamunun isbirligi igerisinde ¢aligmasiyla kombine tasimaciliga uygun hale
getirilmelidir.

Bu tez calismasinda hangi sektoriin ne kadar katma deger yaratacagindan baslayan
gostergelerden, sektorlerin lojistikten ve diger sanayi dallarindan alacaklari tiriin miktarina,
ekonominin sektorleri iizerinde olusturacag iiretim ve gelir artisina kadar bircok gosterge yer
almaktadir. Analizler sonucunda Insaat Sektdrii ile Emlak-Kiralama-Banka ve Finans
Sektorleri’nin gelir katsayilarinin en yiiksek oldugu ortaya c¢ikmustir. En yiiksek sektorel

etkilesimin ise Insaat Sektorii'nde oldugu belirlenmistir.
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