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Ozet

Tiiketici istek ve ihtiyaclarmin ¢esitliliginin artmasi, iireticinin bu talebe
vénelik olarak tiretim gerceklestirmesini; bunu yaparken de temel bir farklilik
ortaya koymasini gerektirmektedir. Yaratacagi bu farkliik ise hem yerel ve ulusal,
hem de kiiresel olgekte lojistik hizmetler iginde tasimacilik yetenekleri ve
olanaklarmi tam yerinde ve tam zamaninda olacak sekilde gerceklestirebilmesine
bagl olmaktadwr. Diinya ticaretindeki doniisiim ve yeni olusumlarin etkisi, iirtin ve
hizmetlerin tiiketicilere rakiplerden bir adim énde olacak bigimde daha hizli ve daha
ekonomik bicimde ulastiriimasi, tasimacilik ve lojistik faaliyetlerinin de dnemini
ortaya koymaktadir.

Bu ¢alisma, Tiirkiye’'de lojistik sektorii igerisinde, demiryolu tasimacilik
moduna iligkin talebin analiz edilmesini amaglamaktadir. Analizde, lojistik
sektoriinde onemli olan faaliyetler goz oniine alinarak degiskenler belirlenmis ve
coklu dogrusal regresyon modeli olusturulmustur. Ancak olusan c¢oklu dogrusal
baglanti problemi modelin, ridge regresyon yontemi ile analizini gerekli kilmistir.
Ridge regresyon yontemi yanli bir yontem olmasina karsin, regresyon katsayilarmnin
tahmini igin, bagimsiz degiskenlerin birbirleri iizerindeki etkilerini minimum
yapmayt hedefleyen ve kararli katsayi tahminleri elde edebilmeyi saglayan bir
yontemdir. Ridge regresyon analizi sonrast elde edilen model ile demiryolu yurtici
yiik tasima talebine iligkin yol gosterici sonuglara ulasilacag diisiiniilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, Tiirk Lojistik Sektori, Demiryolu Yiik
Tasimaciligi, Talep Analizi, Coklu dogrusal regresyon, Ridge Regresyon.
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THE ANALYSIS OF RAILWAY SHIPPING DEMAND IN
TURKISH LOGISTICS SECTOR THROUGH RIDGE
REGRESSION ANALYSIS MODEL

Abstract

The increasing variety of consumers’ demands and needs requires
production according to these arising needs, which is likely to result in a certain
fundamental difference in the sector. It is true that such a difference highly depends
on the realization of shipping services effectively and punctually at local, national
and global levels. The new transformations and developments in world economy
clearly highlight the significance of shipping and logistics services in distributing
products and services faster than the rival companies.

This study aims at analyzing the demand for railway shipping in Turkey as
part of Turkish Logistics Sector. For analysis purposes, the variables were
determined considering the important activities in logistics sector, and multiple
linear regression model was formed accordingly. However; multiple linear
regression model formed required the use of ridge regression model in the analysis.
Although ridge regression model is a biased method, it enables the researcher to
make accurate consistent correlation coefficients predictions and minimize the
effects of independent variables on each other. The model obtained after ridge
regression analysis is expected to produce valuable results regarding the demand
for domestic railway shipping in Turkey.

Keywords: Logistics, Turkish Logistics Sector, Railway Shipping, Demand
Analysis, Multiple Linear Regression, Ridge Regression

1. Giris

Kiiresellesme olgusu lojistik faaliyetleri giinden giine tiim sektorlerde
Onemi artan bir konuma getirmistir. Uluslararasi arenada s6z sahibi biiytik sirketlerin
basarisinda, lojistik destegin 6nemi gz ardi edilemez. Ulkemizde de son dénemde,
lojistige olan ilgi artmakta ve bu konu ile ilgili birgok proje uygulanmaya
baslamaktadir.

Ulkenin stratejik cografi konumu, Dogu ve Bati arasindaki mal
hareketliligi, iilkeyi cazibe merkezi haline getirmektedir. Ulke, 44.000 ¢ekicisi ile
Avrupa’nin en geng ve modern tagimacilik filosuna sahiptir.

Ticari hayattaki hareketlilik yurticindeki lojistik faaliyetleri dolayis1 ile
tagimacilik faaliyetlerini artirmaktadir.

! Lojistik Sektoriiniin Hedefi, Tiirkiye’den Daha Hizli Biiyiimek,
http://www.kobifinans.com.tr/tr/sektor/011402/23122 , Erisim Tarihi, 04.03.2011
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Lojistik yonetiminde; stoklama, depolama ve tasima faaliyetleri sistemin
stirdiiriilebilirligini saglayan onemli faaliyetler olmakla birlikte, tasima faaliyeti,
lojistik yonetimi igerisinde en biiyliik maliyet kalemini kapsamaktadir. Ancak
iilkemizde lojistik boyutlu yapilan tasimacilik faaliyetleri incelendiginde, karayolu
tagimaciliginin ezici bir istiinliige sahip oldugu bilinen bir gergektir. Halbuki ic
bolgelere yapilacak tagimacilik faaliyetlerinde, demiryolu tasimaciliginin da énemli
bir paya sahip olmasi beklentiler igerisindedir. Demiryolu tagimaciligi, birgok yonii
ile karayolu tasimaciligina gore istiin olmasina karsin, karayolu tagimaciliginin
sagladigt kapidan-kapiya tasima esnekligi, sektorii tercih edilir konuma
getirmektedir. Demiryolu tagimaciliginin, lojistik faaliyetlerdeki paymi artirmak
sektor paydaslarinin hedefleri dahilindedir.

Bu ¢alisma ile demiryolu yiik tagimaciligr lojistik boyutu ile incelenmekte
ve lojistik talebi olusturan degiskenler belirlenmeye calisilmaktadir. Makale, ii¢
kisimdan olusmaktadir. Ik kisimda, lojistik bakis agis1 temel almarak demiryolu
modunun sektor icersindeki yeri incelenmistir. Tkinci kisimda demiryolu yiik tasima
talebini etkileyen degiskenler belirlenerek c¢oklu dogrusal regresyon modeli
olusturulmustur, Uciincii kisimda, modelde ¢oklu dogrusal baglant1 probleminin
olugmasi nedeniyle, yanli bir yontem olan Ridge Regresyon yontemi ile baglanti
sorunu giderilmeye ¢alisilmistir. Ridge Regresyon yontemi ile olusturulan modele
iligkin sonuglar incelenerek yorumlanmistir.

2. Lojistik Sektorii ve Tiirkiye

Giliniimiizde, miisteri gereksinimlerinin tam zamaninda karsilanma
zorunlulugu lojistik sektdriiniin gelismesinde itici glic olmustur. Sektdriin dnemini
kavrayan {ilkelerde, lojistik faaliyetler ekonomik hareketlilige yon vermeye
baglamus, s6z konusu {ilkelerin kiiresel siiregteki konumunu giiglendirmistir.

Ozellikle 1990’larin baginda bilgi teknolojilerinde bas gosteren hizl
gelisme, sektoriin yeni teknikleri uygulamasinda kolaylik saglamistir. Lojistigin
isletmeler iizerinde verimliligi artirici etkisi, rekabet gilicii kazanmak isteyen
isletmeler tarafindan 6neminin anlagilmasina neden olmustur.

Ulkemiz lojistik sektoriindeki son durum ise lojistik hizmet saglayicilart
tarafindan birbirinden farkli goriislerle agiklanmaktadir. Goriislerin tamaminda,
Tiirkiye nin cografi konumu ve diisiik emek ticreti sektor icin daima avantaj olarak
degerlendirilmekle beraber bu tek basina yeterli olmamaktadir. Ulkemizde halen
lojistik isletmesi anlayisi tagimacilik faaliyeti ile esanlamli kullanilmaktadir. Lojistik
isletmelerinin, tiim lojistik faaliyetleri sunabilecek duruma geldikleri sdylenemez.
Hizmet yelpazesinin genislemesi verilen hizmetin depolama ve tagimacilik
hizmetinden ayrilmasini gerektirmektedir.

Sektoriin amact; en az stokla, en az maliyetle, yiiksek kalitede, bilgi
teknolojileri ile izlenebilirligi artirilmis hizmet saglamaktir. Ulkede beklenen
diizeyde hizmet saglayan isletme sayist ve bu isletmelerin rekabet edebilir olmasi
gerekenin altinda kalmaktadir. Sektoriin verimliliginin ve etkinliginin artirilmasi
hedef olarak belirlendiginde kamu ve 6zel sektdr arasinda isbirliginin yetersizligi
dikkat cekmektedir.
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2.1. Ticari Dinamik: Tasima

Glinlimiizde isletmeler agisindan yogun rekabet kosullari, cesitli
yontemlerle birbirinden farklilasma cabalari ile birlesince yeni pazar dinamiklerini
icinde barindiran ekonomik bir degisim ortaya ¢ikmaktadir. Ayrica teknolojik
degisimin hizlanmasi, kiiresel rekabette ayakta kalabilmek i¢in daha esnek olabilme,
yeni teknolojiler kullanabilme becerisini; miisterilerin istek ve ihtiyaglarini tam
zamaninda karsilayabilmeyi de gerektirmektedir.

Kiiresellesme ile birlikte, tim diinyada benzer iiriin ve hizmet iiretme
stirecine girilmesi ve bunun sonucunda da uluslararasi rekabette "lojistik hizmetler
icinde tagimacilik yetenekleri ve olanaklarinin fark yaratan belirleyici faktdr olarak
ortaya ¢ikmasina yol agmaktadir. Diinya ticaretindeki doniisiim ve yeni olusumlarin
etkisi, yogun olarak lojistik sektorii ve ulastirma hizmetleri iizerinde goriilmektedir.
Uriin ve hizmetlerin hedef pazarlara rakiplerden bir adim 6nde olacak bigimde daha
hizli ve daha ekonomik bi¢imde ulastirilmasi, ulastirma ve lojistik faaliyetlerinin de
onemini ortaya koymaktadir.

Son yillarda yasanan kiiresellesme siireci, giderek artan teknolojik
yenilikler ve uluslararasi pazarlardan pay alma yarisi, lilkelerin tagimacilik yollar1 ve
yontemlerini de gézden gecgirmeyi gerekli kilmaktadir.

Tasimacilik sektorii, mal akiglarinin diizenlemesi, bu siirecin siirekliliginin
saglamas1 ve istihdam yaratict bir sektér olmasi nedeniyle ekonomik biiyiimeye
katkist agisindan en onemli sektdrlerden birisidir. Ekonomik yapi i¢inde ulastirma
olanaklarinin iyilesmesi, makroekonomik agidan istihdam yapisini, yatirimlart ve
iretim diizeyini;  mikroekonomik agidan ise, satis ve dagitim asamasinda

isletmelerin faaliyetlerini olumlu yonde etkilemektedir.

Tagimacilik faaliyetlerinin siirdiriilebilirlik ilkesi g¢ergevesinde yerleri,
insanlar1 ve esyalar1 genis bir ag iizerinde iligskilendirmesi; bunu yaparken de iilke
kaynaklarini ve insan ihtiyaglarini optimum diizeyde, verimli, giivenli, kesintisiz ve
etkin olarak gidermesi biiyiik dnem tasimaktadir?.

Isletmelerin  uluslararast alanda rekabet edebilmelerinde  imalat
maliyetlerinin (is¢ilik, hammadde, enerji vb.) diisiik oldugu yerlerde {iretim yapmak,
hedef pazarlara yakin olmak ve siirekli yeni pazarlar bulmak 6nemli bir kazang
kaynag1 olusturmaktadir. Isletmeler faaliyetlerini yalmzca kokeni olduklari yerel ya
da bolgesel pazarlarda degil uluslararasi ve kiiresel capta siirdiirmek zorundadirlar®.
Ancak, ticari hayatlarinin siirdiiriilebilirligi i¢in, tirlinlerini diger pazarlara tasimak
gerekmektedir. Bu nedenle siirdiirebilirligin 6nemli bir ayagt olan demiryolu
tagimaciliginin bu siiregte 6nemli rol oynamasi beklenmektedir.

2 Meserret Nalqakan “Tiirkiye Ekonomisi Acisindan Ulastirma Sektoriinde Demiryolu
Tagimacihigimin Onemi ve Ekonometrik Model ile Tiirkiye Demiryolu Yurtici Yiik
Tasima Talebinin Analizi (1980-2000 Dénemi)”, Yayimnlanmamig Doktora Tezi, Anadolu
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Eskisehir, 2003. 5.147

® Muhtesem Kaynak “Uluslararasi Tagimacihik ve Lojistik Baglaminda Avrasya
Ulastirma Koridorlarinda Bolgesel Rekabet ve Tiirkiye”, 2004 Tiirkiye lktisat Kongresi,
Iktisadi Sektorlerde Gelisme Stratejileri, Teblig Metinleri-I1, [zmir, 2004, s.371
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2.2. Demiryolu Yiik Tasimacihigl

Genelde ulastirma, 6zelde demiryolu tagimacilik sektorii, kiiresel ekonomi
icinde 6nemli bir rol iistlenmektedir. Demiryolu tagimacilig, kitlesel tagimaciligin
gerceklestirilmesinde giivenlik, enerji maliyetleri, ¢evre etkileri bakimindan ele
alindiginda diger tagimacilik modlarina gore iistiinliik sergilemektedir.

Geligmis bat1 iilkeleri, yolcu ve yiik tasimaciliginin amag ve hedeflerindeki
farklilagmanin sonucu olarak, yolcu ve yiik tagimaciligini ayirarak, her birini kendi
icerisinde uzmanlagmig tasimaciliga dogru yoneltmeye baslamistir. Yolcu
tagimaciliginda hizli trenler, metro sistemleri gibi uzman tasimacilik sistemleri
geligirken, yiik tasimaciliginda da benzer degisimin oldugu goézlenmektedir. Yiik
tagimaciliginda miinferit vagonlarla yapilan tasimacilik yerini, ticari yliklerde dokme
yiikiin paket, palet veya konteyner yiikii haline doniismesi ve hacmin biiyiimesiyle
ilk etapta tam tren tasimaciligina birakmustir. Bir baska doniigiim, yiiklerin daha ¢ok
¢ikig ve varig yerleri olan deniz ve demiryolu terminallerinin, yiiklerin toplandigt ve
dagitildig1 lojistik merkezler, sanayiler ve fabrikalari da igine alacak sekilde,
aktarma yapilmaksizin kapidan kapiya entegre tasimacilik haline gelmesi olmustur”.

Diinya genelinde kiiresel ticaretin gelismesine paralel olarak olusturulan
ulastirma aglar1 ve koridorlar1 iginde yer alan demiryollarinin etkinligini arttirmak
amaciyla, ortak teknik ve isletme standartlarmin gelistirilmesi, sinir gegislerindeki
beklemelerin azaltilmas: ve sebeke iizerindeki dar bogazlarin giderilmesi ile eksik
baglantilarin tamamlanmasi 6n plana ¢ikmistir. Ayrica, Avrupa Birligi basta olmak
iizere bazi iilkelerde, isletmecilik performansinin arttirtlmasi i¢in, sektor i¢inde tam
rekabet ortamimin olusturulmasi yoniinde diizenlemeler yapilmigtir. Sektoriin
rekabete agilmasi ile birlikte biiyilk bir degisim igine giren demiryollarimin,
ulastirma sektdrii icerisindeki payinin ve diger ulasim tiirleri karsisinda rekabet
giiciiniin arttirilmasi igin devletle olan mali iligkileri yeniden yapilandirilmaktadir.
Ozellikle mevcut altyapimin gelistirilmesi ve ticari olarak yerine getirilemeyen yolcu
tagimaciligt hizmetlerinin saglanabilmesi i¢in devlet destegi verilmekte, yiik
tagimaciligl ise genelde ticari bir hizmet alani olarak diizenlenmektedir. ABD ve
Kanada gibi demiryollarinda agirlikli olarak yiik tagimaciligi yapilan baz iilkelerde
ise sektor icinde rekabet degil, sektdr icin rekabet yapilmasi ilkesi benimsenmistir.
Diger bir anlatimla, altyapt ve tagimacilik faaliyetleri bir biitiin olarak muhafaza
edilmis ve tasimaciligin yapildig: iki nokta arasinda paralel rekabetin gelistirilmesi
amaclanmistir®.

# Metin Canci, Demiryolu Tagimaciliginda Yolcu ve Yiik Tasimaciligs,
http://www.kobifinans.com.tr/tr/sektor/011402/13654, Erisim Tarihi, 03.09.2010.

® Tiirkiye Ulagim ve Iletigim Stratejisi, Hedef 2023, 5.82.
http://www.ubak.gov.tr/BLSM WIYS/UBAK/tr/dokuman sag menu/20110323 142238
204 1 64.pdf, Erigim Tarihi, 04.09.2010.
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AB sinirlari igerisinde yolcu tasimaciliginin % 83,2’si, yiik tasimaciliginin
ise % 45,9’u karayolu ile yapilmaktadir. Buna karsin 2008 yilinda demiryolu
tasimaciliginda yiik tasimaciligi %10,8; yolcu tasimaciligi % 6,3 oramndadir®.

Son 5 yil icinde iilke gayrisafi yurt igi hasilasina ortalama %14 katkida
bulunarak Tiirkiye ekonomisinde 6nemli bir yere sahip olan tagimacilik sektoriindeki
talep, yaklasik %8 gibi 6nemli oranda artmistir. Bu biiyiimenin i¢inde karayolu
tasimaciligi i¢in talep yillik %7,6 demiryolu tasimaciligi talebi yillik %2, denizyolu
tasimaciligl %5 artig gosterirken, hava tagimaciligindaki talep yillik %16’dan fazla
bir artig géstermistir7.

Siirdiiriilebilir ulagim ilkesinin temel taglarindan olan demiryolu ulagiminin
tasimacilikta yeterince kullanilmamasi, altyapisimin yetersizliginden
kaynaklanmaktadir. Gegtigimiz ylizyilin ikinci yarisinda demiryollar1 altyapisina
neredeyse hi¢ yatirim yapilmayan Tiirkiye’de 2000°1i yillarda Kalkinma Planlarinda
demiryollarinin desteklenmesine yonelik stratejiler dogrultusunda demiryoluna
yapilan iyilestirme ve gelistirme ¢aligmalarinda énemli artig olmustur. Bu ¢aligmalar
sonucunda 1950 yilinda ana hat olarak 7.671 km olan demiryolu altyapisi uzunlugu
59 yil sonra 2009 yilinda 9.080 (tali hatlarla 11405) km olmustur. Dolayisiyla 59
yilda demiryolu altyapisi sadece %18 oraninda artmus olup; bugiin Tirkiye,
demiryolu yogunlugu en diisiik olan iilkelerden biridir. 1.000 kilometrekareye diisen
demiryolu uzunlugu 11,2 km, 10.000 niifusa diisen demiryolu uzunlugu 1,2 km olan
Tirkiye, bu degerler ile ayn1 zamanda demiryolu yogunlugu en diisik Avrupa
iilkesidir®,

Tablo 1’de 2010 yili sonu itibariyle demiryolu hat uzunluklar ile ilgili
olarak veriler yer almaktadir. Ulkemizde demiryolu ana hatlarmin %93’i tek hat
olup, toplam hatlarin 3.161 km.si elektrikli ve 3.908 km.si sinyalli hale getirilebilmis
ve toplam yol uzunlugu igerisindeki elektrikli hat oran1 %26 ve sinyalli hat oran1 %
33 olabilmistir. Ayrica konvansiyonel anahatlarin %29’unun yarigapt 1.000
metreden az ve %24’iiniin boyuna egimi %10’dan fazladir®.

® TCDD Isletmesi Genel Miidiirligii 2010 Yili Sektor Raporu,s. 12,
http://www.tcdd.gov.tr/Upload/Files/ContentFiles/2010/faaliyet-raporu/2010rapor.pdf.,
Erisim Tarihi, 04.09.2010.

" Tiirkiye Ulasim ve iletisim Stratejisi, Hedef 2023, 5.82,

http://www.ubak.gov.tr/BLSM WIYS/UBAK/tr/dokuman sag menu/20110323 142238
204 1 64.pdf, Erisim Tarihi, 04.09.2010.

8 Eda Babalik Sutcliffe , “Ulastirma Sektorii Mevcut Durum Degerlendirmesi”, s.12

http://www.iklim.cob.gov.tr/iklim/Files/Ulastirma_Sektoru Mevcut Durum Degerlendi
rmesi_Raporu.pdf, Erisim Tarihi (11.12.2010)

® TCDD isletmesi Genel Midiirliigii 2010 Y1l Sektor Raporu, s.10.

http://www.tcdd.gov.tr/Upload/Files/ContentFiles/2010/faaliyet-raporu/2010rapor.pdf.,
Erisim Tarihi (12.12.2010)
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Tablo 1: Demiryolu Yapimlar: (Anahatlar, 2.3. ve 4. hatlar dahil, 2010
yili)

Toplam Konvansiyonel Ana hat Yol Uzunlugu 8.722
Hizli Tren Hat Uzunlugu 872
Istasyon I¢i Hizl1 Tren Hat Uzunlugu 16
[ltisak hatt1 2.330
Toplam ( Hizli+Konvansiyonel) Anahat Uzunlugu 9.594
Toplam Hat Uzunlugu 11.940

Kaynak: TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii 2010 Y1l Sektor Raporu, s.6.
http://www.tcdd.gov.tr/Upload/Files/ContentFiles/2010/faaliyet-raporu/2010rapor.pdf.

Tirk demiryolu sektdriinde, yasal tekel konumunda bir kamu iktisadi
kurulusu olan TCDD’nin kamu hizmeti yiikiimliligii bulunmaktadir. Ekonomik
olmayan bazi hatlar igletme zorunlulugu bulunan TCDD, fiyat ve kalite anlaminda
kabul edilebilir bir hizmet sunumu saglasa da, alt yap1 yetersizligi nedeniyle biitiin
sehirlere hizmet gotiirememektedir™®.

Tirkiye’de demiryolu sektoriiniin bugiinkii yapisindan kurtulmasi, diger
ulagim tiirleri kargisinda rekabet giiclini arttirmast ve birden fazla isleticinin
faaliyetine imkan vermesi gerekmektedir. Bunun i¢in “Demiryolu Kanunu” tasarisi
hazirlanmistir. Kanun tasarisi (6. madde) ile;

1. Demiryollarinda ticari esaslara gore yiik, yolcu ve kombine
tagimacilik yapmak,

2. Yiik, yolcu ve kombine tagimaciligini tamamlayici diger hizmetleri
yapmak, yaptirmak,

3. Yiikleme, bosaltma ve depolama ile diger lojistik hizmetlerini
yapmak, yaptirmak,

4, Ceken ve ¢ekilen araglar ile diger araglari temin etmek, bakim ve
onarimini yapmak, yaptirmak,

5. Kendi ihtiyaglar1 ile sinirli kalmak {izere kablolu veya kablosuz
haberlesme agini kurmak, gelistirmek, isletmek,

6. Ana statiisiindeki gorevleri yapmak

olmak iizere gorevler belirlenmistir'!. Tasariin kanunlagmas: halinde lojistik
faaliyetler agisindan ¢ok dnemli ilerlemeler s6z konusu olacaktir.

10 Ali Kabasakal-Ali Osman Solak, “Evrensel Hizmet Yiikiimliiliigiiniin Uygulanmas1 ve Tiirk
Demiryolu Sektorii”, Bilgi Ekonomisi ve Yonetimi Dergisi, Cilt: III, Say::II, 2008, s.139.

1 TCDD isletmesi Genel Miidiirliigiiniin Yeniden Yapilandirilmasi ve Tiirkiye Demiryolu
Tasimaciligi A.S. Kurulmasi ile Bazi Kanun ve Kanun Hitkmiinde Kararnamelerde Degisiklik
Yapilmas: Hakkinda Kanun, www.tcdd.gov.tr, Erisim Tarihi (13.12.2010)
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TCDD isletmesi Genel Miidiirliigii’'niin demiryolu tasimacilik sektdriiniin
diger sektorlerle rekabetini miimkiin kilacak lojistik kdyler kurma projesi oldukca
Onem tagimaktadir.

2007-2013 yillarim1 kapsayan Dokuzuncu Kalkinma Plani’nda; ulastirma
sektoriinde temel politika olarak, ulastirma tiirlerinin teknik ve ekonomik agidan en
uygun yerlerde kullanildigi dengeli, akilci ve etkin bir ulagtirma altyapisinin
olusturulmasinda, sistem biitlinciil bir yaklasimla ele alinmasi hedeflenmektedir.
Yik tasimalarimin demiryollarmna kaydirilmasini, 6nemli limanlarin lojistik
merkezler olarak gelistirilmesini saglayan, tasima modlarinda gilivenligi 6ne gikaran
politikalar izlenmesi planlanmaktadir. Ulastirma projelerinin gelistirilmesinde
koridor yaklagimina gegilecegi; alternatif ulastirma modlarini inceleyen ve
digsalliklar1 kapsayan degerlendirmelerle, en avantajli ulagim tiiriiniin belirlenecegi;
demiryolu ve denizyolunun karayolu ile rekabet edebilecegi koridorlarda tasima
istiinliiglinii saglayacak bir yatirim ve isletmecilik anlayisiyla koridor bazinda belirli
tonaj potansiyelini asan yiiklerin demiryolu ve denizyolu ile tasinmasinin
ozendirilecegi vurgulanmaktadir. Yiik tagimalarinin 6zellikle demiryolu agirlikls
yapilmasinin ulagtirma sektdriinde stratejik bir amag¢ oldugu belirtilmekte;
2007-2013 déneminde yurti¢i demiryolu yiik tagimalarinda yillik ortalama %12°lik
artig; uluslararast demiryolu tagimalarinda ise yillik ortalama %25°lik bir artis
saglanmasi ngoriilmektedir®?.

TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii niin faaliyetleri icinde yer alan yolcu ve
yiik tagimacilig ile ilgili veriler Tablo 2’de yer almaktadir. 2009 yili sonu itibariyle
toplam tasinan yiiklerin % 5,3’tiniin; yolcunun ise % 1,6’simin demiryolu ile
tasindig1 goriilmektedir.

Tablo 2: Demiryolu Sektoriiniin Tasimacihik Pay:

1950 | 1960 | 1970 | 1980 | 1990 | 2000 | 2008 | 2009

(iik (Netton- | 68,2 529 |[243 |118 |98 5,4 51 53
km)

Yolcu 422 | 243 |76 4,6 2,5 2,2 1,7 1,6
(Yolcu-km)

Kaynak: TCDD Isletmesi Genel Miidiirligii 2010 Y1li Sektér Raporu, s.6.
http://www.tcdd.gov.tr/Upload/Files/ContentFiles/2010/faaliyet-raporu/2010rapor.pdf.

Demiryolu yiik tagimalarinda 2009 yilina gore 2010 yilinda % 9 ve yolcu
tasimalarmi1 da ise % 8 oraninda artis olmustur. TCDD Isletmesi Genel
Miidiirligii’niin son yillarda yapilan atilimlar1 neticesinde tasima miktarlar1 hizla

12 Bda Babalik Sutcliffe, “Ulastirma Sektorii Mevcut Durum Degerlendirmesi”, s.13

http://www.iklim.cob.gov.tr/iklim/Files/Ulastirma_Sektoru Mevcut Durum Degerlendi
rmesi Raporu.pdf, Erigsim Tarihi (11.12.2010)
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artmigtir. 2003 yilina gore 2010 yilinda tagima miktarinda %50, ton-km.de %30
oranlarinda artig yasanm1$t1r13.

Tiirkiye nin cografi konumu lojistik agidan stratejik dneme sahip olmasi
herkesce bilinen bir gercek haline gelmistir. Asagida verilen haritada (Harita 1)
iilkenin uluslararasi demiryolu koridorlar1 lizerinde bulunmasi, mamul iriinlerden,
petrole, dogalgaza kadar birgok cesitlilikte iirtiniin Tirkiye iizerinden ge¢cmek
zorunda olmasi ve bu {irlin yelpazesi igersinde bilyiik tonajli yiiklerin demiryolu
taginmasl, lojistik sektorii iersinde, demiryolunun énemini artirmaktadir.

Harita 1: Uluslararasi Demiryolu Koridorlar1 Uzerinde Tiirkiye'nin
Yeri

RUSSISCHE FODERATION

Trans-Asya Kuzey (Pan-Avrupa Koridoru I )

e Trans-Asya Orta(Pan-Avrupa Koridoru V

L/ > Trans-Avrupa Ulasim alanlary(PETrA)

R Boji degistirme istasyonu

Kaynak: ROTHENGATTER, Werner; “International Transport Infrastructure Trends and
Plans”,Benefiting from Globalisation: Transport Sector Contribution and Policy Challenges
17th International ECMT/OECD Symposium on Transport Economics & Policy, Berlin,
25-27 October 2006.

Tekel niteliginde ya da 6zel sektor tarafindan igletilen demiryolu kuruluslari
lojistik faaliyetlerden esas olarak “tasimacilik” faaliyetini yerine getirmekte; bunun
yani sira depolama, depo ve antrepo hizmetlerini de yapabilmektedir'®. Demiryolu
ozellikle tasimacilik anlaminda lojistik boyutu ile pazarda yeraldig diistiniildiigiinde
bu talebi etkileyen diger degiskenleri degerlendirmek gerekmektedir. Olusturulacak
regresyon modeli ile talep agiklanmaya calisilacaktir.

¥ TCDD isletmesi Genel Miidiirliigii 2010 Y1l Sektér Raporu, s.12,
http://www.tcdd.gov.tr/Upload/Files/ContentFiles/2010/faaliyet-raporu/2010rapor.pdf.
Erigim Tarihi (02.01.2011)

¥ Hiilya Zeybek. “Ulasim Sektoriinde intermodalite ve Lojistik Alanindaki Gelismeler ve

Tiirkiye’ye Yansimalar1”, Gazi Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Yayimlanmans
Doktora Tezi, Ankara, 2007, s.82.
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3. Coklu Dogrusal Modelin Belirlenmesi ve En Kiiciik Kareler (EKK)

Kestirimlerinin Bulunmasi

Yurti¢gi yiik tasima talebi goéz oOniline alindiginda bu talebi etkileyen
degiskenler belirlenerek  demiryolu tasimacilik faaliyetlerinin lojistik sektorii
icindeki etkileri de saptanmaya ¢alisilacaktir.

Lojistik Sektorii i¢inde Tiirkiye Demiryolu Yurtigi Yiik Tasima Talebi’ne
ait bagimli ve bagimsiz degiskenlere ait gézlem degerleri 1990-2009 yillari igin elde
edilerek bu yillara ait gozlemlerle drnekleme gerceklestirilmistir. Degiskenlere ait
veriler Tablo 3.’de verilmektedir.

Yedi degiskenli ¢oklu dogrusal regresyon modeli:
Bagimli Degisken (Y) : Demiryolu Yurti¢i Yiik Tasima Talebi (Ton-Km, Milyon)

Bagimsiz Degisken(X;): Yurticinde Karayolu ile Tagmman Toplam Yik Miktari
(Ton-Km, Milyon)

Bagimsiz Degisken (X;) : Demiryoluna yapilan toplam yatirim miktar1 (1000 TL)

Bagimsiz Degisken (X3) : TCDD Limanlarinda Elleglenen Toplam Yiik Miktari
(1000 Ton)

Bagimsiz Degisken (X4) : Kisi Basina Gayri Safi Yurti¢i Hasila (TL, Cari Fiyatlarla)
Bagimsiz Degisken (Xs) : Demiryolu Enerji Tiiketim Gideri (TL)

Bagimsiz Degisken (Xg) : Demiryolu Yiik Tasima Giderleri (1000 TL)

olarak belirlenmistir.

Incelememize konu olan, demiryolu yurtici yiik tasima talebini analiz etmek
iizere belirlenen model:

Y= ,Bo T :lel T 182 X, & ﬂ3 X3 £ :84)(4 T :85 X5 :86 Xg seklinde
olusturulmustur.

Olusturulan ¢oklu dogrusal regresyon modelinde bagimsiz degiskenlerle
bagimli degigsken olan demiryolu yurti¢i ylik tasima talebini agiklayan regresyon
katsayilarinin tahmini hedeflenmektedir.

Veriler, Statistica 11.0 paket programinda analiz edilerek, ¢oklu dogrusal
regresyon modelinin EKK (Bj) katsayis1 kestirimleri elde edilmistir (Tablo 4).

En kiigiik kareler teknigine gore elde edilen model;
Y, =6665,447 +0,0074x, +0,0034x, +0,033x, +0,0213x, +0,00001x, —0,0029x,

olarak bulunmustur.
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Tablo 3. Lojistik Sektorii Icinde Tiirkiye Demiryolu Yurtici Yiik
Tasima Talebine Ait Veriler

Demiryolu Karayolu Demiryolu Limanda Kisi Bagina Demiryolu Demiryolu
YiikMiktar Yiik.Miktar Yatirim Elleclenen Gayri Safi Enerji YiikTasima
Tiiketimi
Yillar Ton-Km Ton-Km (1000 TL) YiikMiktart YurticiHAsila Gideri
(Milyon) (TL)
(Milyon) (1000 Ton) (TL. Cari (1000 TL)
Fiyatlarla)
1990 7915 65710 411 27283 676 297811 1108
1991 7995 61969 525 25921 667 440616 1908
1992 8246 67704 771 27184 700 753338 3456
1993 8410 97843 1051 30052 745 1073569 6066
1994 8215 95020 2191 25867 690 2119597 9922
1995 8516 112515 3696 29267 734 3675802 17642
1996 8914 135781 68811 31643 775 7854140 30781
1997 9614 139789 12970 34770 826 15244086 | 62136
1998 8376 152210 30600 35155 1124 23251173 | 104283
1999 8237 150974 51659 34721 1651 41712784 175826
2000 9761 161552 57974 36332 2594 77794536 | 304719
2001 7486 151421 88066 34612 3688 10538098 | 386444
8
2002 7196 150912 105538 36252 5310 16075044 | 567297
2
2003 8615 152163 185733 41509 6801 21249938 | 701120
9
2004 9334 156853 361840 46698 8253 23473836 | 824103
5
2005 9078 166831 420978 44649 9462 27912600 | 933782
6
2006 9545 177399 836148 45364 10925 31256870 1018733
9
2007 9755 181330 799837 36560 12002 30624188 | 1109353
4
2008 10553 181935 1052463 | 30406 13373 38584996 | 1316587
5
2009 10163 176455 1309052 25631 13269 36119604 1351563
5

Kaynak: TCDD Istatistik Yilliklar ve http://www.tobb.org.tr/ist/eg.php

Modelde belirlilik katsayisi R%.0,643 olarak bulunmustur, olaymn bu
modelle agiklanabilecegini gostermektedir. Bagka bir deyisle, bagimli ve bagimsiz
degiskenler arasinda dogrusal bir iliskinin varligi kanitlanmaktadir; model
anlamlidir.

331




Yrd. Dog. Dr Giilsen Serap CEKEROL * Yrd. Dog. Dr. Meserret NALCAKAN

Hata terimlerinin normal dagilima sahip oldugu belirlenmistir. Standart hata
oldukca yiiksektir. (s=680,25) Durbin Watson Istatistigi 2,120 degeri kritik
giivenirlilik degeri olan 2’ye yakin bulunmustur. Otokorelasyon olmadigi sonucuna
ulasilmaktadir.

Tablo 4. Regresyon Analizi Sonuclari

Bagimh Degisken: Demiryolu Yiik Miktari

Yontem: En kiigiik kareler yontemi

Analiz Siire Arahgi: 1990-2009

Degisken Katsayi Standart t-istatistik Olasihik
Hata
Sabit 6665,447 1220,838 5,4597 0,0001
Xy 0,0074 0,0094 0,7891 0,4441
Xz 0,0034 0,0001 1,8700 0,0841
X3 0,0330 0,0517 0,6388 0,5340
X4 0,0213 0,5770 0,0369 0,9710
Xs 0,0000 0,0000 0,1082 0,9154
Xe -0,0029 0,0067 -0,4377 0,6687
R-Kare 0,633 Regresyon Standart Hata 680,25
Ayarlanmis R-Kare | 0,464 Bagimli Degisken Ortalamasi 8796,2
Hata Terimleri | 568178 | Bagimli  Degisken  Standart | 661,11
Kareleri Toplami 5 Hatas1
F-Istatistik 3,745 Durbin Watson Istatistigi 2,120
Olasilik (F-Istatistik) | 0,021

Coklu dogrusal regresyon modelindeki parametre kestirimlerinden toplam
niifus degiskenine ait katsayr kestirim degeri ﬂs ‘nin negatif olmasi beklenirken
pozitif deger almasi “Coklu dogrusal baglant1” y1 isaret edebilir.

Regresyon analizinde degiskenler arasinda ¢oklu baglantinin ortaya ¢ikmasi
asagidaki problemlere neden olmaktadir;

332



- Sebep-sonug iligkisini ortaya koyan parametrelerin tahmininde duyarli
sonuclara ulagilmasini engellemektedirls,

- Coklu dogrusal baglanti halinde regresyon katsayilarinin varyans ve
kovaryanslar1 artmaktadir,

- Modelin R? degeri yiiksek olmasina karsin, bagimsiz degiskenlerin hepsi
ya da birgogu t testine gore anlamli ¢tkmamaktadir.

- Coklu dogrusal baglantinin olup olmadigini belirlemek i¢in birgok yontem
bulunmaktadir, bu yontemlerden bazilari sunlardir; 16

- Bagimsiz degiskenler arasindaki 0,8’in {izerinde korelasyon olmasi
durumunda,

- Varyans biyiitme faktori (VIF) degerinin 10’un istiinde oldugu
durumlarda,

- En biiylik 6zdegerin en kiigiik 6zdegere boliimii sonucu elde edilen
degerin, 30'un iizerinde olmasi durumunda,

- Regresyon katsayilarimin 6nemi ya da miktarinin fiziksel anlamda iyi
olmadig1 durumda,

- Standartlastirilmis degiskenlerden olusan matrisin, determinantinin sifir
veya sifira ¢ok yakin oldugunda,

¢oklu baglantinin 6nemli oldugu diisiiniilmektedir.
Belirtilen yontemlerin birkag1 uygulandiginda;

bagimsiz degiskenlerin olusturdugu korelasyon matrisi (X’X=R) incelenerek,
bagimsiz degiskenler arasinda korelasyon katsayilarinin 0,8’den biiyiik olmasi ¢oklu
dogrusal baglantinin var oldugunu ortaya ¢ikarmaktadir (Tablo 5).

%% Hu Hongehang, “Ridge Estimation of a Semiparametric Regression Model” Journalof
Computational and Applied Mathematics Say: 176, 2005, s.215.

16 John Neter, Michael H. Kutner, Christopher J. Nachtsheim, William Li, (1996) , Applied
Linear Statistical Models, 4th ed.. - Chicago : Irwin, 1996, 5.225-289.
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Tablo 5. Korelasyon Matrisi

X X, X3 X4 Xs Xe
X; | 1,00
X, | 0,651 1,00
Xz | 0,618 0,150 1,00
X, | 0,746 0,935 0,412 1,00
Xs | 0,768 0,912 0,459 0,995 1,00
Xs | 0,776 0,923 0,430 0,996 0,997 1,00

VIF degerleri incelendiginde Tablo ‘da belirtildigi degeri 10°dan biiyiik
degerler bulunmaktadir. Bu durum ¢oklu dogrusal baglanti nedeniyle olusmaktadir
(Tablo 6).

Tablo 6. Varyans Biiyiitme Faktorii (VIF) Degerleri

X1 Xz X3 X4 X5 X6

VIF | 59118 23,0952 | 5,06768 | 331,1158 | 3397,966 | 463,0354

Bir diger yontem, en biiyilk 6zdegerin en kiiciik ozdegere (Tablo 7)
boliindiigiinde elde edilen sonug 942 bulunmustur, sonucun 30’dan biiyiik ¢ikmasi
¢oklu dogrusal baglantiy1 kanitlanmaktadir.

A
% = % =942)30
Anin 0,001
Tablo 7. Ozdegerler
X, X, Xs X, Xs Xs

Ozdeger | 0,942 0,074 0,019 0,006 0,001 0,001

Modelde c¢oklu dogrusal baglantinin problemi ile karsilasildig:
ispatlanmigtir. Bu problemin, giderilmesinde farkli ¢ézlim yollar1 bulunmaktadir. Bu
yontemlerden biri, regresyon katsayilarmin tahmini i¢in, bagimsiz degiskenlerin
birbirleri tlizerindeki etkilerini minimum yapmay1 hedefleyen ve kararli katsayi
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tahminleri elde edebilmeyi saglayan, yanli regresyon yontemlerinden olan Ridge
Regresyon yontemidir'’.

Ridge regresyon yontemi, bir olayin meydana gelisinde ona etki edebilecek
biitlin faktdrlerin modele dahil edilip, etkilerinin birlikte goriilmesine imkéan
saglayan pratik ve ekonomik bir yontemdir™.

Hoerl ve Kennard ridge tahmin edicisini asagidaki gibi tanimlamigtir.

B = (XX +K )XY

ﬂA Katsayilarint minimum varyansla kestirebilmek i¢in (¢oklu dogrusal

A

baglant1 s6z konusu iken) ve [ * katsayilarindaki etkilerini gorebilmek icin X X
standartlastirilmis matrisi ve 0 ile 1 arasinda degerler alabilen yanlilik sabiti (k*)

A

Ridge parametresi , [ *Ridge kestirimcisi bulunmaktadir. Bu k*degeri EKK

yonteminden daha kii¢iik Hata Kareler Ortalamas1 (HKO) elde edilmesini saglayan
degerdir.

Ridge kestirimleri (ﬂA *) ‘nin ve Ridge parametresi k* ‘in degerleri Tablo

8’de verilmektedir. Burada k*=0, k*=0.001....ve k*=1 arasindaki degerlere bagh
olarak katsayi kestirimleri elde edilmistir.

Tablo 8. Standartlastirilmis Regresyon Katsayilari

k* b*, | b*, b*, | b*, | b*s b*¢ VIE R® S

0,0000 | 0,32 | 1,5090 | 0,24 | 0,11 | 0,362 | - 392,94 | 0,61 | 659,98
01 22 17 28 2 1,5814 | 70 38 92

0,0000 | 0,32 | 1,5090 | 0,24 | 0,11 | 0,356 | - 380,39 | 0,61 | 660,00
10 17 20 10 5 1,5735 | 76 38 33
0,0001 | 0,31 | 1,5090 [ 0,24 | 0,09 | 0,305 | - 292,52 | 0,61 | 662,39
00 74 50 47 6 1,5044 | 29 35 55
0,0010 | 0,29 | 1,4981 (0,25 | 0,00 | 0,016 | - 75,609 | 0,60 | 671,27
00 33 81 04 8 1,0983 | 1 05 74
0,0070 | 0,58 | 687,88 | 2,50 | 9,26 | 16,52 | 0,0070 | 9,2612 | 0,58 | 687,88
00 05 30 53 12 97 00 05 30
0,0080 | 0,57 | 689,89 | 2,40 | 8,01 | 13,54 | 0,0080 | 8,0184 | 0,57 | 689,89
00 81 23 58 84 21 00 81 23

7 Eurico J Ferreira- Stacy, G. Sirmans. “Ridge Regression in Real Estate Analysis”, The
Apraisal Journal 56,3, 1998, s.311.

¥ Emel Imir., Coklu Bagintinin Dogrusal Modellerde Ridge Regresyon Yontemiyle
Parametre Kestirimi-Tiirkiye’de (1963-1983) Enflasyon Analizi, Anadolu Unv. Yayn
No:212, Fen Edebiyat Fak. Yaym No: 10, Eskisehir, 1986, s.68.

335




Yrd. Dog. Dr Giilsen Serap CEKEROL * Yrd. Dog. Dr. Meserret NALCAKAN

0,0090 | 0,57 | 691,82 | 2,31 | 7,08 | 11,31 | 0,0090 | 7,0881 | 0,57 | 691,82

00 57 |05 99 |81 [92 |00 57 |05
00100 | 027 |1,2981 (020 |- |- - 6,3692 | 0,57 | 693,67
00 19 94 | 009 |0,269 | 04950 3 |77
14 |7
00200 | 027 |11273|015 |- |- - 3,4316 | 0,55 | 709,40
00 44 37 | 007 | 0,243 | 03575 39 |89
32 |2
00300 | 0,27 |1,0015|011 |- |- - 2,5159 | 0,53 | 721,60
00 55 31 | 005 | 0,206 |0,2799 84 |31
31 |8
0,0400 | 0,27 | 09052 | 008 |- |- - 2,0332 | 0,52 | 731,47
00 49 30 | 003 |0,174 | 0,2263 57 |57
58 |6
00500 | 0,27 | 08291006 |- |- - 1,7210 | 051 | 739,69
00 32 01 | 002 | 0,47 | 0,1860 49 |87
14 |5
00600 | 0,27 | 07675004 |- |- - 1,4975 | 0,50 | 746,69
00 07 22 | 000 | 0,124 | 0,1543 57 |79
92 |8
00700 | 0,26 | 0,7165 | 0,02 | 0,00 | - - 1,3277 | 0,49 | 752,75
00 77 8l |11 |0,105 | 0,1286 77 |98
5
0,0800 | 0,26 | 0,6735 | 0,01 [ 0,01 |- - 1,1935 | 0,49 | 758,08
00 44 68 |00 |0,088 | 0,073 05 |54
9
0,0900 | 0,26 | 0,6369 | 0,00 | 0,01 | - - 1,0844 | 0,48 | 762,82
00 10 76 |77 | 0,074 | 00893 41 |05
6
01000 | 0,25 | 0,6052 | 0,00 | 0,02 | - - 0,9937 | 0,47 | 767,07
00 75 01 |44 |0062 | 00738 84 |37
1
02000 | 0,22 | 04274 |- | 0,06 | 0,009 | 0,0097 | 0,5383 | 0,43 | 794,97
00 48 003 |34 |4 97 |63
16
03000 0,20 | 03490 |- |-  |0040 | 0,0437 | 0,3642 | 0,41 | 811,11
00 06 0,03 | 003 |5 86 | 46
63 |63
04000 | 0,18 | 03033 |-  [0,08 | 0,057 | 0,0616 | 0,2718 | 0,40 | 822,64
00 28 003 |05 |5 01 |35
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46

0,5000 | 0,16 | 0,2727 | - 0,08 | 0,067 | 0,0721 | 0,1762 | 0,38 | 831,76
00 93 0,03 | 94 7 67 70

12
06000 | 0,15 | 0,2504 | - 0,09 | 0,074 |0,0787 | 0,1486 | 0,37 | 839,42
00 86 002 |45 |4 53 |16
75
0,7000 | 0,14 | 0,2331 | - 0,09 | 0,078 | 0,0830 | 0,1278 | 0,36 | 846,08
00 99 002 |91 |7 54 |41
38
08000 | 0,14 |0,2191 | - 0,09 |0,081 | 00857 |0,1118 | 0,35 | 852,02
00 27 002 |99 |7 64 |72
04
09000 | 0,13 | 0,2076 | - 0,10 | 0,083 | 0,0875 | 0,0990 | 0,34 | 857,42
00 66 001 |01 |6 83
74
1,0000 | 0,13 | 0,1977 | - 0,10 | 0,084 | 0,0886 | 0,0098 | 0,34 | 862,37
00 12 001 |00 |9 07 |74
46

Ridge Regresyon modelimizde HKO=1547460 olarak bulunmustur. Bu
deger ise EKK yonteminin HKO’sundan kiigiiktiir.

En iyi k*bulabilmek igin Ridge izi ad1 verilen Ridge regresyonun grafiksel
bir gosterimi olan ve regresyon katsayilari, b*, ‘lar diisey eksende, k* degerleri
yatay eksende olacak sekilde iki boyutlu uzayda grafik elde edilir. Ridge izi
aragtirmactya hangi katsayilarin verilere duyarli oldugu konusunda yardimei olur.

Ridge Regresyon, ridge izi analizi ile gozleme dayali aragtirma
caligmalarinda potansiyel tahmin edici degiskenlerin sayilarim1 azaltmak i¢in
yardimer olan iki durumla kargilagilir. Degiskenlerin ridge izi sabit degildir,
katsayilarin egilimi sifir ¢evresindedir. Degiskenlerin ridge izi sabittir fakat ¢ok
kiigiik bir degerde diiser. Sonug¢ olarak degiskenlik gostermeyen ridge izi ile
degiskenler sifir gevresinde bir egilime sahip degildirler.

% David Birkes, Y. Dodge, Alternative Methods of Regression, John Wiley & Sons, Ltd, Newyork,
1993, 5.178-188.
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Katsayilarin duraganlagmaya basladigi ve her bir agiklayici degisken i¢in
hesaplanan VIF degerleri 10°dan kiigiikk olmaya basladigi nokta ¢oklu dogrusal
baglant1 probleminin kalktig1 en iyi k*degerini vermektedir.

k*ile yanh standartlastirilmis regresyon Kkatsayilar1 arasindaki grafige
bakildiginda ¢ok kigiik (k*=0,07) bir yanlihk sabitinden sonra regresyon
katsayilarinin duragan hale geldigi goriilmektedir.

Tablo ‘da belirtildigi gibi ve Sekil ‘de Ridge izinde de goriildiigii gibi en iyi
k* degeri 0,07 olarak bulunmustur.

VIF degeri 1,3277 oldugu igin verideki ¢oklu baglanti problemi ortadan
kalkmaktadir. Bu nedenle ridge regresyon analizinde k* =0,07 kararli olmaktadir.

EKK tekniginde oldugu gibi Ridge Regresyon sonuglar1 da %5 anlamlilik
diizeylerinde anlamli (F=3,4978; p=0,027713) oldugu goériilmektedir.

Ridge Regresyon sonrasi, Xs degiskenine ait regresyon katsayisinin isaret
pozitif iken, bagimli degisken Y ile arasinda kuramsal beklentilere uygun olarak
negatif yonli bir iliski elde edilmistir. Ridge regresyon sonucu elde edilen model;

Y, =6769,623+ 0,267774x, +0,7165x, +0,0281x, + 0,0011x, —0,1055x, —0,1286x,
ile duragan ve kuramsal beklentilere uygun tahminlerin saglandig goriilmektedir.
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Elde edilen modele gore; Demiryolu Yurtici Yik Tasima Talebini
belirleyen en 6nemli bagimsiz degiskeninin yurticinde karayolu ile taginan toplam
yiik miktar1 oldugu goriilmektedir.

Ikinci derecede etkili olan bagimsiz degiskenin, demiryoluna yapilan
toplam yatirim miktar1 oldugu sonucuna ulagilmaktadir.

Uciincii derecede etkili olan bagimsiz degiskenin, demiryolu yiik tasima
giderleri oldugu bulunmustur.

Dérdiincii derecede etkili olan bagimsiz degiskenin, demiryolu enerji
tilketim gideri oldugu; Besinci derecede etkili olan bagimsiz degiskenin, TCDD
limanlarinda elleglenen toplam yiik miktari oldugu; Altinci derecede etkili olan
bagimsiz degiskenin, Kisi Bagma Gayri Safi Yurtici Héasila oldugu sonucuna
ulagilmustir.

Sonug¢

Kiiresel rekabetle birlikte diger iilkeler gibi iilkemiz de cevre kirliligi ve
tagima maliyetleri seklinde goriilen sorunlar nedeniyle ¢evreye ve insan sagligina
duyarli, kaliteli, rekabet¢i ve hizli hizmet sunmasi; ulastirma ve demiryolu
politikalarinin miisteri odakli ve yenilik¢i bir anlayisla siirdiiriilmesi ve ulastirmanin
bir biitlin olarak ele almarak lojistik sektoriiyle i¢ ice gegmis bir yapiya
kavusturulmas: gerekmektedir.

Demiryollarinin tarihsel gelisimi incelendiginde, toplumsal ve ekonomik
gelismede 6nemli role sahip oldugu gdézlenmektedir. Bu ¢alismada, demiryollarinin
yiik tagima talebinin lojistik bakis agisi ile bir degerlendirilmesi yapilmustir.

Demiryolu yiik tasima talebini etkileyen degiskenler belirlenerek c¢oklu
regresyon modeli olusturulmus ancak modelde olusan g¢oklu dogrusal baglanti
problemi modelde belirlenen bagimsiz degiskenlerin beklentiye uygun sonuglara
ulagmasini engellemistir. Bu amagla sorunun giderilmesinde ¢oklu regresyon modeli
uygulanarak, model beklentilere uygun sonuglara ulagsmustir.

Elde edilen bulgular incelendiginde; demiryolu yiik talebini etkileyen en
o6nemli degiskenin demiryollarina yapilan yatirim miktar1 oldugu sonucuna
ulagilmistir. Bu iki degisken arasinda ayni yonde bir iligski bulunmaktadir. Ulasilan
sonug, lojistik paydaslari tarafindan da her firsatta dile getirilen bir sonugtur.

Demiryollarina yapilacak yatirim, talebi olumlu yonde etkileyecek olan bir
unsur olmakla birlikte bu sonug irdelendiginde; mevcut demiryolu agir 81 il
merkezinin 37’sinden gegmemektir. Buna gore, iilke diizeyindeki yiik tasimalarinin,
yaklasik olarak % 20’sinin demiryolu tarafindan tasinmasi séz konusu degildir.
Demiryolu payinin kiigiikliigiinde, bu durumun da rolii bulunmaktadir. Ozellikle,
Trabzon ve Antalya ve Tekirdag limanlarinin demiryolu baglantisindan yoksun
bulunmasi, giderilmesi zorunlu eksikliklerdir. Bunun yani sira, TCDD’nin 6nemli
zayifliklarindan biri, bagh oldugu limanlardan aldig1 trafigin ancak %5 diizeyinde
olmasidir. Oysa liman baglantilari demiryolunun en 6nemli beslenme noktalaridir®.

2 MUSIAD, Lojistik Sektér Raporu, 2010, .80
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Bu alana yapilacak 6nemli yatirim alanlarindan bir tanesi de iltisak hatti
konusudur. Tiirkiye’nin stratejik iistlinliik saglayan cografi konumunun lojistik
avantaja doniistiiriilebilmesinde, iltisak hatlar1 kapidan kapiya tasimacilig
destekleyen onemli unsurlardan biri oldugu herkesge bilinen bir gercektir. Bu hatlar,
bir fabrika veya dagitim merkezi ya da liman ile anahat arasinda kilcal damar
vazifesi gorerek demiryolu tagimaciliginda esneklik saglayan 6nemli bir yatirim
alan1 olmaktadir”. Bu nedenle demiryollarina yapilacak yatirm ve ozellikle sanayi
bolgelerine ulagtirilacak iltisak hatlari, sistemin daha esnek hale doniismesini
saglayacak ve lojistik talebi olumlu yonde etkileyecek bir unsur olacaktir.

Calismada elde edilen diger bulguya gore; demiryolu yiik tasimaciliginin
lojistik agidan degerlendirilmesi yani bir diger ifade ile talep analizi yapildiginda,
ikinci derecede etkili olan bagimsiz degiskenin, karayollarinda tagman yiik miktari
oldugu sonucuna ulasilmistir. Bu bagimsiz degisken ile demiryolu yiik talebi
arasinda ayni yonlil bir iliski oldugu bilinmekle birlikte; karayolunda tasinan yiik
miktar1 arttiinda demiryollarinda artis oldugu sonucuna ulasilmaktadir. Ancak
modlar arasinda dagilimlar dengeli olmamakla birlikte, karayolunun ezici iistiinliigi,
iilke ekonomisini farkli boyutlar ile etkileyen olumsuz bir unsur olmaktadir. O
nedenle bir dnceki degiskende vurgulandigi gibi demiryolunu karayolu gibi esnek
tasimacilik sistemine doniistiiriilmesi, karayolu tasimaciligin Ustiinliigiinii daha
dengeli noktaya tasiyacaktir.

Calismada elde edilen diger bulgu; demiryolu yiik tasima giderlerinin,
demiryolu yiik tagima talebi iizerinde ti¢lincii derecede etkili olan bir degisken
oldugu sonucuna ulagilmistir. Ancak bu bagimsiz degisken ile talep arasinda zit
yonlii bir iligki bulunmakta olup, giderler artik¢a talep azalmaktadir. Tagimacilik
maliyetinin, lojistik faaliyetlerde en yiiksek orana sahip olan, maliyet kalemi oldugu
g6z Oniine alindiginda bu degiskene iliskin giderlerin, rekabet edebilir rakamlara
¢ekilmesi gerekmektedir. Bu anlamda demiryollarinin bir seferde onlarca tira bedel
olan yiik tagima potansiyelinin, birim tagima maliyetlerini azaltacak ydnde
diizenlemelerin yapilmasi, lojistik pazardaki demiryolunun paymi artiracak unsur
olacaktir.

Regresyon modeli sonucu elde edilen bir diger bulgu; demiryolu enerji
tiiketim gideri degiskeninin, talebi belirlemede dordiince derecede etkili zit yonlii bir
degisken oldugu sonucuna ulasilmistir. Bu bulgu bir 6nceki degisken gibi birim
maliyeti artiran 6nemli unsurlardan biridir. Demiryollarinda enerji tiiketiminin
genelde motorin olmasi, enerji tiiketim maliyetlerini yiikselttiginden iilkenin disari
olan bagimlilig1 da arttirmaktadir. Bu anlamda alinacak en akilci kararlardan biri
elektrikli lokomotiflerin kullanilmas1 olacaktir. Demiryollar1 enerji tiiketim
giderinde olusacak bir birimlik azalma bile, maliyet kaleminde 6nemli bir etkiye
sahip olacagindan, lojistik pazarda rekabet unsurunu etkileyen énemli bir degisken
olarak yerini almaktadir.

http://www.musiad.org.tr/img/arastirmalaryayin/pdf/arastirma_raporlari_70.pdf, Erigim Tarihi
(11.05.2011)
2 Hiilya, Zeybek. “Ulasim Sektoriinde intermodalite ve Lojistik Alanindaki Gelismeler ve

Tiirkiye’ye Yansimalar1”, Gazi Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Yayimlanmamis Doktora Tezi,
Ankara, 2007, s.81.
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Regresyon modelinde, talebi besinci derecede etkileyen degiskenin TCDD
Limanlarinda Elleglenen Toplam Yiik Miktari oldugu sonucuna ulasilmistir. Bu
degisken ile talep arasinda pozitif yonlii bir iligki olup, daha dncede belirtildigi tizere
limanlar ile anahat arasinda olusturulacak iltisak hatlar1 talebi artirici etki
saglayacaktir.

Talep tizerinde en az etkiye sahip olan son degisken, kisi basina gayri safi
yurti¢i milli hasila olup talep ile arasinda ayn1 yonde bir iliski bulunmaktadir. Gayri
safi yurti¢i milli hasilanin, iretilen tiim mal ve hizmetlerin para cinsinden degeri
oldugu diisiiniildiigiinde bu degiskende saglanacak artis kitle tagimaciligini artiracak
bir etki saglayacaktir.

Tiirkiye’nin uluslararas1 pazarlara agilabilmesi i¢in tagimacilik sektori
olarak alternatiflerden sadece birinin degil; en ekonomik, en uyumlu tagimacilik
modelinin tercih edilmesini gerektirmektedir. Boylece alternatif tasimacilik
sistemlerinin, ornegin kombine tasimacilik sisteminin devreye sokulmasi
tastmacilik sektoriindeki sorunlart azaltacaktir. Ulkemizde o6zellikle demiryolu
tagimaciligt ve kombine tasimacilik sistemlerinin yiik tasimacilifinda 6n plana
¢itkmasi halinde, karayolu tasimaciliginin agirlikli olarak kullanilmasi nedeniyle
maruz kalinan olumsuz etkiler ortadan kalkacak, boylece Avrupa ile uyumlu bir
ulasim sistemine kavusulmus olacaktir.

Ulastirma sektoriine yonelik olarak, cografi konumundan kaynaklanan
O6neminin ilkenin gelisimine yansimasit ancak transit aglar {izerindeki altyapi
gereksinimlerini kargilayabilmesine ve biitiin ulastirma tiirleri arasinda gii¢lii bir
biitiinlesmenin saglanmasina baglidir. Ulagtirma sisteminin bir pargasi olan
demiryollarinin bu siirece katkis1 mevcut aglarin ve tim altyapinin modernize
edilerek yeni yapilacak demiryolu hatlari ile giiclendirilmesi seklinde dzetlenebilir.
Ayrica yiiksek hizli demiryolu hatlarinin yapilmasi ile birlikte konvansiyonel hatlar
iizerindeki yolcu tasimalar1 azalacak ve buradan elde edilen kapasitenin oncelikli
olarak yiik tagimaciligt i¢in kullanilmasi saglanacaktir. Bununla birlikte, yiiksek
hizlarda tasinabilecek yiiklerin de yiiksek hizli demiryolu hatlarinda taginabilmesi
saglanacaktir®.

22 Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi, Hedef 2023, s. 71,
http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/UBAK/tr/dokuman _sag menu/20110323 142238 204
1 64.pdf, Erigim Tarihi (11.05.2011)
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